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PRESENTACIO

Un dels processos associats a la dilatacio de la ciutat en el territori i, en particular, a la
formacio dels grans sistemes urbans és la produccio de paisatges metropolitans, les
caracteristiques dels quals no encaixen amb les categories convencionals de paisatges ni
amb els métodes utilitzats per analitzar-los. Per aquesta rag, durant els darrers vint anys,
hi ha hagut un esfor¢ notable per aproximar-se a la comprensio teorica d'aquests nous
paisatges, que s’ha manifestat paral-lelament als esfor¢os de les administracions publiques
per millorar-los.

Tant pel seu abast territorial com perqué han esdevingut quotidians per a la majoria de la
poblacio, els paisatges metropolitans han assolit un protagonisme creixent pel que fa a les
giiestions relacionades amb el disseny, I'ordenacid i la gestio. Aquest protagonisme es veu,
a més, enfortit amb els objectius del Conveni Europeu del Paisatge, que planteja la necessitat
de dirigir I'atenci6 vers els paisatges comuns i, a Catalunya, amb la implementaci6 de les
politiques previstes a la Llei de Paisatge de I'any 2005. Els treballs d'aquesta edici6 de
Papers plantegen una relectura dels paisatges metropolitans entesa com a repte per
aconseguir un territori més ben articulat i una millora de la qualitat dels llocs i de la vida de
les persones.

En el primer article, Carles Llop presenta les dinamiques i els elements més substancials
dels paisatges metropolitans i reivindica el valor dels conceptes i instruments desplegats
des del planejament territorial i1 des dels principis de sostenibilitat ambiental per donar
resposta a la fase actual de la ciutat. En concordanca amb aquest objectiu, I'autor planteja
el repte d'un projecte territorial renovat, basat en la reinvencio dels paisatges.

Enelsegonarticle, Francesc Mufiozposa de manifestque lamobilitat,abandade condicionar
I remodelar el territori i el paisatge, esta produint una tipologia de llocs i de paisatges
relacionats amb cada tipus de mobilitat. En particular, I'autor analitza I'emergéncia d'un nou
tipus de geografia i de paisatges low cost associats a les necessitats d'aquesta modalitat
de mobilitat aéria i el trencament dels vincles tradicionals entre els individus i els llocs que
dona pas a l'existencia d'un possible «sentit del lloc» paradoxalment deslocalitzat.

6/ Papers 47 / PRESENTACIO



El tercer article, d'Enric Batlle, tracta del salt d’escala en els projectes de parcs en ambits
metropolitans, uns projectes paisatgistics que pretenen donar respostes a unes funcions
territorials que sobrepassen els limits municipals. Lautor fa un recorregut que mostra
diverses estrategies projectuals adaptades a les dimensions i caracteristiques del lloc
—des dels parcs urbans de caracter municipal als sistemes de parcs metropolitans—
passant pel que denomina entorns amb valor afegit.

Després de descriure els trets essencials del procés d'urbanitzacié del nord d’ltalia a la
segona meitat del segle XX, Fabio Renzi analitza una de les experiéncies més innovadores
del sistema de parcs de la regio de Llombardia: el Parco Agricolo Sud Di Milano, nascut
a la decada dels noranta com a resposta supramunicipal a la pressio urbana d'una de les
arees més desenvolupades del pais. Actualment és un referent europeu en I'ambit de
la gestio de territoris i paisatges metropolitans basada en el valor patrimonial, ecologic i
social del paisatge.

En el cinque article, Ramon Torra, Antoni Farrero i Victor Ténez descriuen el paper del riu
Llobregat en els successius instruments de planejament metropolita i analitzen les diverses
iniciatives promogudes des de la Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana de
Barcelona orientades a crear un nou tipus de relacio entre el riu i el seu entorn territorial,
en la linia del que anomenen «ciutat fluvial». Tracten, entre d'altres, dels instruments i
projectes destinats a la rehabilitacié ambiental, paisatgistica i social de I'espai fluvial del
tram inferior del riu.

Tanca l'edicio I'article de Jaume Busquets, que reflexiona sobre la importancia de
la revaloritzacio de les periferies urbanes i de I'evolucié de l'arbrat com a element
configurador de les entrades a les poblacions i presenta el projecte de millora paisatgistica
de I'accés a Granollers per la carretera BP-5002. Basat en el condicionament urbanistic i
el reconeixement dels valors paisatgistics del lloc, és un exemple d’intervencio en espais
periferics on el millorament del paisatge no s’entén desvinculat de I'objectiu de millora de
les condicions de vida dels ciutadans.
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CARLES LLOP
Arquitecte

1. Quo vadis ciutat? Quo vadis territori? Quo vadis
paisatge?

L'Us del territori ha seguit sempre una tendéencia expan-
siva. La ciutat, tanmateix, ha presentat fins al segle pas-
sat formes controlades. Ara, la ciutat i el territori canvien
inexorablement i, per aix0, la seva interpretacio, és a dir,
el que percebem com a «paisatge urba» o «paisatge ter-
ritorial», no s’ha de fer des de posicions apocaliptiques
o nostalgiques. Revisem |'estat de la ciutat i el territori
per millorar-los i per —seguint I'aforisme «el paisatge és
["anima del territorin— procurar construir paisatges de
qualitat. | sempre és un bon moment per comencar. No
hi ha res definitivament perdut respecte a la qualitat de
la ciutat, el territori i el paisatge.

Sén molts els seminaris, les exposicions i els articles
derivats que s'han ocupat a indagar sobre els nous pai-
satges, i especificament sobre els metropolitans.! Sin-
gularment voldria destacar els que s'han desenvolupat
en contextos territorials altament ocupats, on fenomens
com I'sprawl! condicionen la caracteristica determinant
d’una preocupacié social que vol abordar amb clau reno-
vada la seva gestio ambiental.

La ciutat americana ja ha experimentat molts anys abans
que en els nostres contextos la dilatacio de la ciutat so-
bre el territori i €s molt ampla la literatura de treballs que
s'han interessat en els fenomens de metropolitanitzacio
i que han generat una consistent bibliografia d'explica-
cié i interpretacié.? «Cities without Cities» és el titol de
la conferéncia introductoria del seminari The Future Me-
tropolitan Landscape: Conference Reflections, que gira
a l'entorn de l'interés per entendre els paisatges regio-

1 The Future Metropolitan Landscape: Conference Reflections recull les reflexions
derivades de |'exposicio al York's Museum of Modern Art « Groundswells» (febrer
2005).

2 \Vegeu els nostres treballs: Llop Torng, C., A. Calvo i M. Marincioni (col-l.) (2004);
«Formes de ciutat al segle Xx», en Lexplosio de la ciutat / The explosion of the
city, 1a ed., Barcelona, COAC i Forum Universal de les Cultures, pag. 346-352 i
«Mocions i logiques d'intervencio en el projecte territorial renovat en les regions
urbanes, ibid., pag. 346-379.
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Del paisatge clixé al paisatge
calidoscopi

nals metropolitans contemporanis. Un titol que incideix
en la consciencia de la pérdua de la forma de la ciutat
tradicional —més o menys compacta, perd mesurable
i delimitable— i la progressiva constitucié d'una ciutat
infinita —dispersa i dilatada sobre el territori, menys
delimitable, heterogenia i multiforme—, una ciutat que
alguns autors ja van qualificar de gran mixed coloidal,
ciutat de grumolls, o varietat de formes construides so-
bre un territori fracturat per infraestructures, esquitxat
per edificacié i fragmentat en les seves continuitats ge-
ografiques.

No és solament una banalitzacio fisica la que estan su-
portant els territoris metropolitans. Es tracta, sobretot,
d'una perdua de qualitat que incideix plenament en un
afebliment de la integritat social i de la forgca economica.
Un paisatge degradat i percebut amb desgrat és I'ex-
pressié i el sentiment dels ciutadans que I'habitem, en
veure les extensions de residéencia «urbanalitzada», les
arees agricoles ara abandonades, els espais residuals
de les vores de les infraestructures, les arees industri-
als en situacio precaria, els grans spaghetti bools en les
interseccions de les grans carreteres metropolitanes. Es
I'abandé el que degrada el territori i el que mostra un pai-
satge bel-ligerant i decebedor on sentim la necessitat de
reclamar una renovada percepcié de I'espai. Repensar i
refer el paisatge de la metropolis és segurament |'Unic
cami per retrobar la qualitat de la percepcié perduda.

2. El paisatge com a percepci6 del territori,
multipaisatges

Podem atribuir multiples accepcions a la paraula pai-
satge. Tantes, que comencga a produir-nos una certa
confusio. Qué provoguem quan la usem de forma tan
indiscriminada?

Una reacci6 saludable és intentar establir consensos
sobre el sentit que li donem i I'Us precis per identificar
o significar glestions compartibles sobre la percepcid
dels territoris. He emprat deliberadament els dos mots
clau, i canvio el seu ordre: territori i percepcié. El territori



és la clau fonamental per delimitar el tema del qual es-
tem parlant i percepcio és el mot que enriqueix la inter-
pretacié del que succeeix en aquest territori. El territori
comporta una realitat tangible i la percepcié ens apor-
ta el judici que hom en fa, hermenéuticament i critica,
quan l'observa, l'analitza i n‘estableix una valoracié es-
pecifica. Percepcio, cognicid i afectivitat son les catego-
ries que hom exerceix amb la mirada paisatgistica.

El paisatge és la fusi6 del que es veu i el que no es veu
del territori, la textura com a expressié d'una estructura
profunda i de la historia que I'ha precedit i condicionat,
«una latencia semantica», com proposa Eugenio Turri,
formada per les comunitats que han viscut el territori
i I'han configurat geograficament i social. Hem sacra-
litzat massa el contingut del «paisatge» i hem perdut
la forca i contundéncia de qué és i que vol dir «territo-
ri». El territori que s'explica a partir dels trets del medi,
transformat per les formes d'habitar. El paisatge ha de
retrobar la seva condicio de «pais» ! No tenen sentit ni la
nostalgia de vells paisatges irrecuperables, ni I'apologia
i la fascinacié pseudomoderna pels no-llocs o els paisat-
ges de la globalitzacié homogeneitzadora. Si el territori
no té anima, I'epidermis s'eixuga i s'asseca.

3. Els territoris en un mén d’explosions, paisatges que
exploten enmig del territori

Tal vegada podriem convenir que la contemporaneitat
esta marcada per les explosions: demografica, urbana,
migratoria, de mobilitat, econdmica i, definitivament,
una explosié social que trenca els paradigmes classics.
Es interessant observar com contraposem els territoris
en els limits dels llindars determinats per a la maxima
ocupacio urbana, la metropolis, i I'abséncia total d'an-
tropitzacio, el desert. Aquesta extrema dualitat esde-
vé tanmateix equivoca, atesa la progressiva pérdua
d’isolament definitiu en els territoris desertics, que es
produeix paral-lelament als creixents aillaments que

Les transformacions del périphérique de Paris

Font: Imatge exercici projectes TAP IX ETSAV UPC (Marta Serra, Teo Hidalgo, Elena Albareda)
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I'hnome sofreix en I'atopia d'alguns llocs metropolitans.
La natura esdevé cada cop més urbanitzada i la ciutat
retroba noves formes d'abandé selvatic.

Les explosions urbanes provoquen una fragmentacié
incontrolada de I'espai fisic, que esdevé com un mirall
trencat, un espai clivellat, un mosaic trencadis, on els
fragments mantenen encara el sentit del tot descom-
post. Aquesta fragmentacié ofereix un paisatge trencat
i una desolacio a qui pretén entendre la integritat del ter-
ritori, perque ja no existeixen ni la seqiéncia, ni el lligam
entre les peces. Aquest és el paisatge de la periféria
ordinaria, ara transformada en una multitud de perifé-
ries incongruents i banals, contaminades i sorolloses,
trinxades per la vialitat i mal comunicades, amb molta
infraestructura i poc infraestructurades... La ciutat grilla
amb processos molt diversos en formes plurals, pero
hem d'admetre les noves formes d’urbanitat per bé que
les noves formes de ciutat ens semblin paradoxalment
inadmissibles. Cal distingir entre «ciutat» i «urbs» tal
com proposava Henri Lefebvre,® sind no som capacos
d'entendre i menys d’identificar la realitat de la ciutat
real contemporania.

Per aix0, no té sentit fer el panegiric de la ciutat dei-
xada a l'ordre caotic de la flexibilitat de la no-norma o
de la desregulacié normativa, com tampoc l'elogi de la
periféria com a nou tipus d'espai modern. El que cal és
ser conscients dels fenomens que caracteritzen la me-
tropolis, per comprendre els desafiaments de la seva
possible transformacié:

— Extensio de les formes de ciutat sobre el territori
amb la consequent dissipacié de funcions.

— Dispersi¢ residencial sobre ambits territorials cada
cop més allunyats dels centres.

— Polaritzacié de funcions centrals sobre els nusos
d'accessibilitat metropolitana.

— Grans transformacions internes de la ciutat consolidada.
— Pérdua de centralitat.

— Augment dels perimetres periurbans.

— Congestio de les infraestructures.

— Problemes d'Us de determinats sols.

4. Multiperiferies i microperiferies, els efectes dels
limits difusos en I'is del territori

La ciutat s'ha desentés de |'atavica relacié amb el ter-
ritori, fet que ha generat una multiplicitat de formes

3 Lefebvre, H. (1972); Espacio y politica, Barcelona, Editorial Peninsula.



heterogénies, sovint fragmentaries i barrejades. La
ciutat real és una gran «nebulosa urbana»* que cal, tan-
mateix, saber desxifrar, comprendre i actuar-hi en con-
seqgliencia. Els nous léxics que cerquem per entendre
fenomenoldgicament el fet urba soén dispositius per al
projecte i la gestio dels processos urbans.

La mobilitat condiciona i determina la forma del territo-
rii la metropoli n"és el maxim escenari. La dilataci6 de
les persones sobre el territori determina I'escala me-
tropolitana. No existeix sense moviments i fluxos de
materials, béns, informacioé i persones. El «producte»
i el «constructe» d'aquesta mobilitat sén la urbanitza-
ci6 del territori i I'expressié més visible del fons i la
pell d'allo que és la metropoli; el seu paisatge real, en
la percepcié cinética i en els canvis i transformacions
que acumula.

L'Us allargat del territori, que progressivament ha mar-
cat les formes de vida urbana, ha dilatat la ciutat sobre
una geografia vasta. Aixo ha donat lloc a una geografia
territorial altament antropitzada i a un sistema de ciutats
cada cop més conurbades i properes.

La dilatacio de la ciutat, la sobreocupacio i la fragmenta-
cié de les formes d'ocupacio territorial han augmentat els
perimetres de contacte entre camp i ciutat, entre camp
i camp i entre ciutat i ciutat, en les multiples situacions
que provoquen les realitats urbanes contemporanies:
paisatges del consum (commercial strips), paisatges de
les infraestructures, paisatges residuals (brownfields),
wastedlands, grans ocupacions industrials, hubs del
transport i la mobilitat, paisatges marginals, paisatges
marginats...

Stuttgart

Font: Carles Llop

4 En aquests darrers cent anys, la revolucié urbana, basada en la concentracié en
grans ciutats, ha donat peu a multiples denominacions d'una ciutat diferent de la
tradicional, de configuracié nuclear. Vegeu la nostra elaboracio: Timeline, Nuevas
formas de ciudad en los siglos XX-XXI.
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5. Recompondre el territori, reinventar-lo, generar
nous paisatges

El territori és un arxiu permanent. Evidencia el substrat
biofisic, expressa les dinamigues ambientals i testimo-
nia les accions socials. Es historia i geografia de la pro-
duccié de I'espai. Des d'una visid holistica del territori
com a expressid contemporania que inclou la memoria
del passat i la vindicacié d'un futur millorat, entenem
gue és possible intervenir modificant les patologies del
territori. Les estrategies més adequades son la seva re-
composicid perd també la seva reinvencio.

Les recomposicions estan a l'ordre del dia: «Re:mix.
Re:make. Re:configure. Re:consider»® sén formulacions
aplicables als comportaments socials i, en conseqién-
cia, a la recomposicié dels nostres territoris des d’una
perspectiva ecologica compromesa, per a la concerta-
ci6 ambiental entre la ciutat contemporania i el territori
permanent.

La ciutat s’expandeix i el territori I'acull. Aquest ha es-
tat i és el binomi en qué es basen les transformacions
territorials.

El nou paradigma per al projecte de ciutat contempora-
nia s’hauria d'establir sobre la concertacioé tecnicopoliti-
ca i social que en els darrers anys hem estat construint
en |'accio de govern territorial, en els plans urbanistics
i territorials i en les propostes i manifestos ciutadans.
Tots aquests agents i plataformes, majoritariament par-
lant en el cas de Catalunya (no ens acompanyen malau-
radament en aquest viatge altres comunitats autonomes
de la peninsula), hem anat creant un conjunt de principis
solids conceptualment i eficients a |'hora d'ordenar, pro-
jectar i gestionar aquesta fase de la ciutat que ens ha
tocat viure:

— Enfront de la dispersié, la concentracié.

— Enfront de la baixa densitat, el treball en base a noves
densitats raonablement més altes.

— Enfront de la fragmentacié territorial, models més
raonablement compactes.

— Enfront de la hiperespecialitzacid, la mixtura i la bar-
reja d'usos.

— Enfront de la segregacié social, el projecte de I'espai
social com a incentiu de la cohesié i de la solidaritat.

— La polaritzacié reticular dels centres capitals lligats
en xarxa amb les ciutats intermedies metropolitanes,
segons el principi de la teoria de xarxes: autonomia
de les parts i complementarietat entre elles.

5 REBAR, group of creators, designers and activists (San Francisco, EUA),
http://www.rebargroup.org/.



Reinventar paisatges vol dir generar maneres reno-
vades de relacionar-se amb el territori, d'usar-lo i de
gestionar-lo. Diu Bernardo Secchi, a proposit dels pai-
satges metropolitans: «Watercourses once engineered
for transport can be set free or reconnected to wet-
lands. Industrial areas can be transformed into porous
sites, and the infrastructure of rail lines can become
an opportunity to enhance mobility and make the city
truly accessible to all without relying on private trans-
portation». Sén imatges que no pertanyen al territori

Projectes d'articulacions urbanes al sud-oest del Besos,
Barri de la Mina i Sant Raimon de Penyafort

SR T Fa

Wl s Ve 46 U ki

i
I
-

Uk oR

12/ Papers 47 | PAISATGES METROPOLITANS: POLICENTRISME, DILATACIONS, MULTIPERIFERIES | MICROPERIFERIES

preexistent, sind a la virtual imaginacié de nous esce-
naris. La reinvencié es funda en nous imaginaris que
es gesten en el moén virtual, en la reflexid sobre les
possibilitats de canvis, sobre la base d'una espacialitat
que no pertany a la mirada real, sin6 a I'evocaci6 dels
pensaments reflexius i al moén cibernetic, en un a priori
encara no formal que esdevindra possible a través del
projecte de paisatge.

6. Una nova estructura per repensar I'eficiencia de la
metropolis: la «ciutat mosaic territorial»

El projecte territorial renovat passa, doncs, per la recom-
posicio, la reinvencio, que es concreten en l'articulacio
dels fragments i en I'adequacio de les distintes formes
de ciutat en un nou sistema d'organitzacio fisic i fun-
cional. La «ciutat mosaic territorial» és una estructu-
ra morfologica i ambiental alhora, pensada en clau de
I'adaptacié mutua ecologica i la coevolucié dels ecosis-
temes urbans i naturals en interaccio, basada en un mo-
saic articulat de peces urbanes i de la matriu biofisica
del territori, equilibrat ambientalment, compost per:

— Les estructures urbanes consolidades.

— Les tessel-les urbanes de gran qualitat sobre els pe-
rimetres i els intersticis metropolitans, com a nous
espais de ciutat.

— Els nous atractors equipats en el contacte entre els
gran buits territorials i les tessel-les urbanes.

La conceptualitzacié d'aquest model comporta una se-
rie d'objectius operatius:

— L'afavoriment de I'osmosi i la dissolucié de fronteres,
mitjancant la projectacié d'espais de permeabilitat i
d'intercanvi.

— El treball de requalificacio de les vores.

— L'articulacio de les peces del mosaic mitjangant una
gestio eficient de la mobilitat i un projecte cada cop
més acurat de les malles viaries.

— La regeneracié¢ i I'articulacié dels espais buits de la
metropolis. El buit actiu és la no ciutat, compost del
conjunt d'espais de la matriu biofisica del territori, ple
de rius i de tots els seus components, d'escorrenties
d'aigua i la xarxa hidrografica més capil-lar, de camps
de conreu i d'horts i dels espais forestals.

1. El paisatge calidoscopi
La relacié entre la ciutat i el seu entorn ens ha produit

una gran quantitat de sensacions confuses ila generacio
d'un conjunt d'imaginaris o de paisatges multiples que



elogien o critiquen les distintes situacions territorials.
Sovint ens hem trobat orfes de model per gestionar el
projecte del territori. Penso que ara ja hem de parlar
des de la riquesa de la diversitat disciplinar, des d'un
forum de visions i opinions poliédriques, fins i tot dialéc-
ticament confrontades, pergué ens movem en temps
d’incerteses, pero en la tensié entre el liberalisme més
perniciods i la reivindicacié d'una nova cultura del territori
o «per al territori» que al cap i a la fi és el que, incorpo-
rant les persones que I'habiten, constitueix el vertader
ecosistema on vivim.

Toca parlar des de I'optica del planificador, del pro-
jectista, del qui, si em permeteu, construeix la ciutat
intervenint en el subtil equilibri de la frontera difusa
entre alldo natural i allo construit, sabedors del que
Joseph Rykwert ens recorda: «El planificador d'avui
[...] encara ha d'aprendre una llicé important del seu
predecessor [...], que qualsevol "patré” que ofereixi
la ciutat ha de ser prou fort per sobreviure a qualsevol
desordre inevitable [...] i ha d'estructurar I'experiéncia
urbana».®

Sense cap nostalgia del passat i amb un profund entu-
siasme per gestionar el projecte de la ciutat que ens ha
tocat viure, pensant la construccié del «nou» espai en
aquest cami cap a la ciutat infinita, haurem d'explorar al
maxim les possibilitats del paisatge.

6 Rykwert, J. (2002); La idea de ciudad: antropologia de la forma urbana en Roma,
Italia, y el mundo antiguo, 1a ed. de 1976. [S. |.], Ediciones Sigueme.

PAISATGES METROPOLITANS: POLICENTRISME, DILATACIONS, MULTIPERIFERIES | MICROPERIFERIES / EL REPTE DEL PAISATGE EN AMBITS METROPOLITANS / 13

Hem de reinterpretar doncs les possibilitats del paisatge
com a eina. A les metropolis, les intervencions paisat-
gistiques han de crear concertacié social per fer millo-
rar la qualitat de vida (ambiental, cultural, estética...) en
llocs Utils per a la comunitat, per a la mobilitat eficient,
per a la creaci6 d'habitabilitat, per a la salut en un am-
bient adequat... Una nova bellesa, una nova estetica, un
nou sentit de les possibilitats de I'hnome metropolita per
generar confort i equitat...

L'Us del paisatge ha de ser una eina de mediaci6¢ so-
cial per a la gesti¢ de les transformacions. En projectar
transformacions territorials es comprova com s'obren
nous paisatges. El projecte de paisatge és doncs una
eina, una mediacié cultural per generar una visio critica
sobre I'abus del territori i per plantejar nous paradigmes
d’'Us. Reciclar els territoris maltractats de les periféries
metropolitanes suposa generar una factoria de paisat-
ges que, a més de noves formes i espais, provoquen
noves actituds etiques dels ciutadans que els habitem.
Tal com proposava Gaston Bachelard, «se somia abans
de contemplar, abans de ser un espectacle conscient,
tot paisatge és una experiéncia onirica. Solament es
contempla amb passio estética, els paisatges que abans
s'han vist en somnis. Reconeguem en el somni huma
el preambul de la bellesa natural».” Mirant aixi la me-
tropolis, perdrem el clixé que limita i entreveurem les
possibilitats del paisatge calidoscopic.

7 Bachelard, G. (1978); El agua y los suenos: ensayo sobre la imaginacion de la
materia, Méxic, Fondo de Cultura Econémica.
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Introduccid

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

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

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

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



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

1. Ciutat i urbanitzacid: una historia del segle xx

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

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

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

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

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

2. Del territori suburba al paisatge subrurba

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

— Independent de limits legals o administratius.

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

La natura a la ciutat, representada habitualment pels
parcs, és I'exponent més clar de |'esperit popular que
associa a l'espai public la imatge dels paisatges de-
sitjats. Joseph Rykwert, en I'article E/ jardi del futur,
entre l'estetica i la tecnologia,' ens convida a resol-
dre una de les reivindicacions més clares del nostre
temps: «Portar la natura a la ciutat, i fer (til la natura al
ciutada». La relacié entre ciutat i natura ha donat lloc
a multitud d'exemples d'espai public, producte de la
complexitat de transportar literalment models naturals
per a utilitzacié ciutadana o de la contradiccié evident
entre aquests usos urbans i uns espais o unes imatges
naturals que es volen preservar. Aquest article també
vol incidir en aquest paradigma clau de I'espai public
i vol intentar ajudar a trobar els significats urbans,
ecologics i estétics que els nostres espais lliures fu-
turs requeriran.

Trobar un nou significat per a I'espai lliure metropolita
pot permetre projectar la ciutat des d'un nou model de
continuitat; ja no es tractara de la ciutat compacta tradi-
cional amb els seus carrers, places, avingudes i parcs,
siné d'una nova lectura de la ciutat dispersa, on el nou
espai lliure pot permetre cohesionar, fer comprensible,
ser la nova estratégia que defineixi la forma de la metro-
poli, i potser donar lloc a un nou estrat que se superpo-
sara a la multitud d’estrats de construccié i de significat
que constitueixen el fet metropolita.

En aquesta nova relacié entre ciutat i territori, on la
ciutat és metropoli i I'espai lliure un dels estrats basics
que la componen, caldra ser respectuosos amb les
lleis ecologiques, sera necessari reinventar alternati-
ves mediambientals, buscar nous camins per al mon
agroforestal en els ambits metropolitans i, per des-
comptat, saber integrar aguestes operacions en els
projectes urbans i territorials dels quals generalment
formaran part.

1 Rykwert, J.; «El jardin del futuro, entre la estética y la tecnologia», Rasegna, nim. 8.

LA RENOVACIO DEL PAISATGISME EN ELS NOUS PARCS METROPOLITANS / EL REPTE DEL PAISATGE EN AMBITS METROPOLITANS / 25

LA RENOVACIO

DEL PAISATGISME
EN ELS NOUS PARCS
METROPOLITANS

Un estrat que juga des del paisatge i que es mou en
totes les escales, des de I'escala de la metropoli a la de
la ciutat o a la de barri, sia revitalitzant els grans signes
geografics del nostre paisatge, o rescatant o inventant
els petits fendmens de paisatge que tot lloc conté o pot
contenir.

Els professionals de I'arquitectura del paisatge treballen
amb una actitud que se situa en una tercera via, inten-
tant buscar les seves possibilitats entre la prepotencia
de la societat industrial i la ingenuitat dels moviments
ecologistes. Una actitud que no es vol rendir a les vi-
sions catastrofistes que anuncien el final de I'espai
public, la destruccié dels vertaders espais urbans de-
mocratics, com molt bé argumenta Margaret Crawford
en les Narratives of loss (Narratives de la pérdua),? on
anuncia que els Unics espais lliures possibles del futur
sén els espais lliures privats (centres comercials, d'oci,
tematics, de turisme...) o els espais de la mobilitat (au-
topistes, estacions, ports, aeroports...).

Una actitud que déna lloc a uns nous paisatges que tam-
poc volen ser el resultat de la conservacio artificial d'una
natura —o d’una relativa naturalitat historica de |'agricul-
tura— que esta condemnada a perdre el caracter que
avui li atribuim, com reclama per a la cultura urbana
Oriol Bohigas en el text La ciutat, refugi del paisatge.®

L'actual renovacié del paisatgisme utilitza angulacions
molt diverses de la realitat, categories en principi molt
heterogénies —disseny de |'espai public, medi ambient,
ordenacié territorial, gestié agroforestal, control dels re-
cursos naturals— que se superposen per intentar definir
un nou model d'espai lliure per a una ciutat sostenible.

Per tal d'acostar-nos al possible paper dels espais lliu-
res en el context dels ambits metropolitans, aquest ar-
ticle s'ha estructurat en tres parts: «El planejament i els

2 Crawford, M. «Contesting the public realm: struggles over public space in Los Angeles»
(setembre 1995), Journal of Architectural Education, vol. 2, nim. 1, Southern California
Institute of Architecture.

3 Bohigas, O. (1985); Reconstruccic de Barcelona, Barcelona, Edicions 62.



parcs urbans», «Els nous espais lliures metropolitans» i
«La connectivitat urbana, ecologica i metropolitana». En
la primera part s'aborda una analisi de les vinculacions
entre el model de planejament utilitzat i els tipus de
parcs obtinguts. En la segona part es presenten exem-
ples de noves tipologies d'espais lliures, des dels bos-
cos de la metropoli a les agricultures urbanes, des dels
drenatges del territori als entorns amb valor afegit. En la
tercera part es planteja la recuperacio de la continuitat
urbana, ecologica i metropolitana a través del projecte
de l'espai lliure com a nou instrument per a I'ordenacié del
territori enfront de I'acceptacié generalitzada de la dis-
persié com a fenomen urba insalvable.

1. El planejament i els parcs urbans

El model urbanistic més comu en el nostre pais durant
els Ultims anys ha estat —i encara ho és— el desenvo-
lupament d'un sector relativament petit a través d'una
figura urbanistica —pla parcial o simila— que aborda
els problemes concrets de I'indret a partir d'uns para-
metres i directrius préviament establerts. Les cessions
per a espais lliures i equipaments se situen entre un
30% i un 50% de la superficie del sector.

El procés habitual de desenvolupament ha centrat el
tipus d'ordenacié seguint la logica dels nous carrers
plantejats o la de trobar la millor implantacié immo-
biliaria. La disposicié dels espais lliures i dels equi-
paments es realitza generalment de manera molt
secundaria i fragmentada en relaci6 amb les logi-
ques anteriors. Es comu també el fet de considerar
aguests espais des d'una logica molt local, vinculada
als teixits urbans ja existents o com a nou centre del
nou teixit urba plantejat.

En aquests desenvolupaments urbanistics es fomenta
la disgregacio dels espais lliures en diverses peces que
es disposen de manera periférica a la perfecta ubicacio
dels aprofitaments immobiliaris. Es habitual renunciar a
I'aprofitament dels elements geografics o paisatgistics
que existien previament en el lloc, per aixi poder esta-
blir un nou ordre que es construira des de les logiques
dels carrers i de les edificacions, i en el qual els nous
espais lliures s'hauran de dissenyar a partir de nous cri-
teris que es desconeixen en el moment de planejar el
sector.

El model de desenvolupament en peces autonomes
ha obviat habitualment I'entorn, tant el de la ciutat ja
construida com el del paisatge proper, i ha renunciat
a les possibilitats dels espais lliures com a intercanvia-
dors entre unes ciutats denses que necessitaven zones
verdes i uns paisatges naturals o agricoles propers que
estaven perdent sentit i qualitat.

Un model de desenvolupament urbanistic més sosteni-
ble hauria de plantejar el tractament unitari i de manera
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agrupada de tots els espais lliures d'un nou sector, hau-
ria de trobar una disposicié en el territori que fomen-
tés l'intercanvi entre la ciutat ja construida i el paisatge
proper, hauria d'aprofitar els elements geografics o pai-
satgistics existents com a generadors dels nous espais
lliures i hauria d'intentar connectar aquests espais amb
els possibles corredors ecologics que vinculen els dife-
rents espais d'interes natural de la metropoli.

Per tal d'il-lustrar la possibilitat d'aquest tipus de de-
senvolupament en el marc dels entorns urbans més
proxims, podem utilitzar dos exemples realitzats des
de I"drbita municipal, perd que soén una bona contribu-
ci6 per complementar la matriu ecologica metropolita-
na. Es tracta del sistema de parcs de Sant Cugat del
Valles i del corredor urba de la riera de Sant Climent a
Viladecans.

En ambdds casos es tracta de propostes que inten-
ten establir un sistema de parcs a I'interior de la ciutat
aprofitant els buits que la mateixa ciutat ha generat en
I'ocupacié del territori. Aquests buits, rieres en ambddés
casos, esdevenen els nous espais lliures de la ciutat
i donen lloc a unes continuitats per a vianants abans
inimaginables.

Aquests sistemes de parcs constitueixen el millor pla
d'ordenacié per comencar el desenvolupament futur
d'aguestes ciutats i ofereixen en una sola operacid
tres avantatges clars: en primer lloc, s'obtenen molts
espais lliures per a la ciutat i es conserven els valors
naturals del territori original; en segon lloc, es permet
el creixement controlat de la ciutat amb uns nous barris
que completen el continu urba previ i que defineixen la
forma perimetral del sistema de parcs i, en tercer lloc,
s'aconsegueix una seqiéncia d’espais que connecta
I'interior de la ciutat amb els espais naturals proxims.
La vinculacié entre els nous creixements de la ciutat i
I'establiment dels sistemes d’'espais lliures urbans pre-
senta un altre avantatge evident perqué possibilita el
financament conjunt de tot I'ambit.

A Sant Cugat del Valles, I'embrié del sistema de parcs
permet un recorregut que, des del centre de la ciutat,
arriba, d'una banda, fins al parc agricola de Torre Negra
i el parc de Collserola i, de I'altra, fins a Sant Lloreng del
Munt a través de |'hipotétic corredor verd del Valles.

A Viladecans, els espais lliures generats al voltant de la
riera de Sant Climent permeten establir un recorregut
mar-muntanya que talla i uneix simultaniament tot el
municipi. D’'una banda, es vinculen al sistema del parc
natural del Garraf i, de I'altra, cap al mar, es posen en
contacte amb el parc agrari del Llobregat i amb els es-
pais naturals del delta.

A Sant Cugat del Valles, diversos espais lliures proce-
dents d'operacions urbanistiques independents acaben
formalitzant un sistema de parcs malgrat la inexistén-



L'antic torrent existent a I'indret es va convertir en I'element
que defineix I'estructura del nou parc

Font: Batlle i Roig, arquitectes

cia d'un pla municipal sobre aix0. Espais de tipologies
diferents acaben trobant la unitat en la continuitat i en
la vegetacio, fins a aconseguir unificar una vall agricola
reconvertida en parc (el parc Central) els espais lliu-
res d'un eixample (el parc del Monestir) i el parc que
acompanya una riera (el parc de la Rambla del Celler).
En el cas del parc Central i del parc de la Rambla del
Celler, el fet geografic primigeni —la riera— esdevé el
centre del parc i I'element que ordena tot el sector. En
el cas del parc del Monestir, un model urbanistic con-
vencional elimina tots els trets paisatgistics anteriors
i fomenta la disgregacio dels espais lliures en peces
molt fragmentades que només recuperen quelcom
d’unitat a través de la forca de la vegetacié.

A Viladecans, I'impuls municipal per recuperar la ri-
era de Sant Climent esdevé un pla marc que ordena
totes les intervencions que s'han de realitzar al llarg
del seu curs. Un parc que es dissenya des de la logica
dels sistemes naturals de les rieres i que aconsegueix
dibuixar un sistema de parcs que travessa tota la ciutat.
Un parc que aprofita tots els espais que troba i que
es converteix en una unié verda entre la muntanya i
el mar.

En els dos exemples, el planejament superior no pre-
veia aqguestes opcions i els planejaments parcials op-
taven per uns espais lliures disgregats i ubicats a partir
d’unes logiques més urbanes. El resultat és una mostra
de la capacitat que tenen aquestes idees de ser trans-
formades mantenint tots els altres parametres urba-
nistics. Els dos sistemes de parcs han estat financats
per la promocio privada, perd el municipi en controlava
I'execucié. En el cas de Viladecans és molt exemplifica-
tiu recordar que amb anterioritat a aquest pla hi havia
hagut una proposta de |'organitzacié ecologista Depana
que promovia un corredor verd entre el Garraf i els ai-
guamolls del delta de Llobregat, que se situava entre
els nuclis urbans de Sant Boi de Llobregat i del mateix
Viladecans. Aquest corredor aprofitava un interstici buit
que existia entre els dos nuclis urbans i es convertia en
el limit natural que justificava la possible ampliacié de
I'aeroport de Barcelona.
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Aquest corredor no es va poder fer realitat i diversos
poligons industrials que ja estaven previstos en el pla-
nejament el van fer impossible i van cosir les trames
urbanes d'ambdds municipis. Quan Viladecans va con-
siderar la possibilitat d'una idea similar, ja era massa
tard per desenvolupar opcions d'aquesta escala, pero
una analisi molt més acurada i una mentalitat molt més
oberta van centrar la discussié sobre un petit fet geo-
grafic que hi havia al bell mig del municipi: la riera de
Sant Climent. La riera no tenia la dimensié del corredor
plantejat per Depana, pero era continua entre el Garraf i
el delta i constituia el fet geografic amb més vinculacio
entre les valls del parc natural del Garraf i els aiguamolls
de les vores de l'aeroport. Un treball urbanistic i paisat-
gistic molt més detallat va determinar la possibilitat de
transformar aquest petit fil, que les ordenacions urba-
nistiques previstes quasi esborraven, en el fet geografic
més important del sector, capac de liderar |'ordenacio
urbanistica més ambiciosa del municipi i d'obtenir forca
suficient per aconseguir ser el sistema d'espais lliures
urbans que la ciutat cercava.

2. Els boscos de la metropoli

L'ocupacié urbana del sol només representava el 16%
de la superficie de I'area de Barcelona* I'any 1992
i el 25% en funcié de 'ocupacié urbana potencial se-
gons el planejament vigent I'any 1998. Tot i la impor-
tant superficie lliure, aguesta tampoc és la sensacio que
es percep quan es viatja per la metropoli, ja que en el
75% restant hi ha una gran part de zones ocupades per
usos no controlats, per espais agricoles abandonats o
per espais agricoles de molt baixa qualitat. Aixi mateix,
les infraestructures trituren els espais lliures resultants
i accentuen aquesta sensacié de disposar de poc espai.
Perd I'espai existeix i podria ser utilitzat en planejaments
coherents que intentessin evitar els continus urbans in-
diferenciats, que a la llarga impossibilitaran la connexid
entre les diverses arees naturals o entre les diverses
arees que es podrien integrar en el conjunt d'espais liu-
res de la metropoli.

La ciutat pot utilitzar el bosc com a material basic
per recuperar els intersticis urbans degradats. A gran
escala com un instrument que permet omplir grans
superficies i establir tot tipus de connexions ecologi-
ques. A petita escala com a resposta testimonial de
la memoria d'uns boscos que enyorem. Els boscos
de la metropoli es poden compatibilitzar amb diversos
tipus d'agricultures urbanes, des de les agricultures in-
tegrades al concepte de bosc —explotacié controlada
del bosc, plantacions tradicionals de les clarianes— a
les agricultures productives més intensives que pu-
guin ocupar arees de major dimensié —vinyes amb
denominaci¢ d'origen, vivers d'arbres, parcs agricoles.

4 Acebillo, J., i R. Folch (2000); Atles ambiental de I'4rea de Barcelona, Barcelona, Ariel
Ciencia.



Els boscos de la metropoli i les agricultures urbanes
son rendibles a escala local perque s'hi pot obtenir
fusta, aliments o oci i poden ser rendibles a escala
global perqué capturen el didoxid de carboni i contrares-
ten el canvi climatic, perqué retenen l'aigua, controlen
I'erosio¢ i eviten les riades, i perqué es converteixen en
reserves de biodiversitat.

Els boscos urbans requereixen un sistema de gestié
d'Us multiple, que promocioni simultaniament la uti-
litzacié social d'aquests ambits i la produccio de pri-
meres materies en el mateix indret. Per dur a terme
un sistema d'aquestes caracteristiques, cal superar
el dilema tradicional entre produccié i conservacio.
No es tracta d'implantar sistemes de gestio forestal
productiva intensius, perd tampoc de promocionar-
ne la conservacié estatica sense realitzar cap tipus
de gestié. Els sistemes de gestié forestal intensius
promouen la implantacié d'arbres de creixement ra-
pid, amb un rejoveniment continuat dels boscos i una
preferéncia pels espais regulars i d'una sola espécie.
Enfront d'aquest plantejament es poden implantar
sistemes que promoguin la diversitat i la complexitat
estructural dels boscos, amb masses irregulars com-
postes per especies diferents i grandaries variades.
En aquest tipus de gestié es pot promoure un aprofi-
tament important dels recursos naturals que respecti
la bellesa i les funcions ambientals del bosc.

El parc de Sausset, a la banlieue de Paris, és un brillant
exemple de parc Util construit a partir de la recupera-
ci6 dels sistemes agroforestals com a sistemes urbans
capacos de ser emprats en els espais publics del nou
context metropolita. El parc, dissenyat per un equip
encapcalat per Michel Corajoud, no intenta definir la
imatge final, sind que estableix un procés de construc-
ci6 del parc que encara continua. A Sausset I'agricultu-
ra no és guelcom situat en la memoria romantica del
dissenyador, siné que és el motor del parc i déna lloc
a un sistema de boscos metropolitans. No es planteja
la conservacié d'algun valor natural existent, siné que
es fabrica una nova natura. No s’utilitza I'aigua com un
artifici estétic, sind que aquesta esdevé la resposta als
nous problemes mediambientals i déna lloc a la creacio
de nous ecosistemes humits. No s'utilitza la geometria
per establir nous elements arquitectonics, sind per crear
un nou paisatge.

Es tracta de poblar d'arbres la metropoli a través de
sistemes de gestio potents i de noves idees que trac-
tin d'obtenir uns boscos rics i bells. Uns boscos de
la metropoli autosuficients que puguin continuar ge-
nerant beneficis ambientals i socials. Uns boscos que
no considerarem com un valor residual, sin6 com un
valor afegit. El bosc, com diu Marti Boada,® «no és
marginal».

5 Boada, M.; «El bosque no es marginal», £/ Pais, 8 d'agost de 1999.
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3. Les agricultures urbanes

L'agricultura urbana és la resposta que donem a la fas-
cinacié per uns espais naturals i agricoles que valorem,
per uns espais que han format la imatge dels paisatges
que volem preservar. Les imatges de |'agricultura po-
den esdevenir les imatges de les nostres intervencions,
poden ser la base de les noves imatges que podem ge-
nerar a través de les noves estratégies. Els processos
de l'agricultura formen part de la cultura de la terra,
sén el sistema ideal de gestid per a aquests paisatges,
I'estratégia que permet |'organitzacié d'aquests espais
en funcié del seu tipus de gestio, que dona lloc a unes
noves imatges —variables en el temps— que ens per-
meten noves vinculacions amb la ciutat on se situen.

El desig de I'home de controlar la natura, ja sigui com
a instrument alimentari, medicinal o contemplatiu, ha
produit el desenvolupament de multitud de tecniques
agricoles i d'elements de servei, que posteriorment han
evolucionat des de l'agricultura cap als elements de-
coratius o de I'Us cap a I'oci, des dels sistemes de rec
fins a les fonts monumentals, des dels bancals agri-
coles fins a les terrasses dels jardins, des dels siste-
mes de proteccié fins a les tanques, des de les podes
per millorar la produccié fins a la topiaria decorativa. Si
I'agricultura és un dels origens del jardi, és logic que
després d'un llarg periode de maxima artificialitat i de
pérdua dels origens, es pensi que els parcs poden re-
tornar cap a l'agricultura, que poden ser agricultura, que
poden recuperar el caracter horticola de les seves imat-
ges primigenies.

Un cas especial d'agricultura urbana és el dels horts
individuals situats en terrenys publics en els territoris
periurbans. Considerats com a marginals en ambits
com el de la metropoli de Barcelona, es tracta d'una
activitat que, convenientment regulada i fins i tot de-
gudament estimulada, pot contribuir a estructurar el
territori periurba, a generar paisatges admirables i a
donar satisfaccié a moltes opcions personals, tal com

Cada sector del jardi botanic de Bordeus esta dedicat a
reflectir els diversos ecosistemes de I'entorn de la ciutat

Font: Catherine Mosbach, Bordeus, 2002



succeeix en nombroses periféries urbanes centre-
europees i nordiques. Els horts individuals poden ser
compatibles amb els espais lliures tradicionals o poden
inserir-se en els nous espais lliures metropolitans. La
reconversié d'aquesta activitat, eradicant-la dels espais
marginals i reubicant-la en indrets apropiats on es pugui
regular i normalitzar, és una necessitat, perd també ho
podem considerar com una bona solucié per configurar
els nostres espais lliures. En diverses ciutats europees
es tornen a incloure horts individuals en els parcs pu-
blics i es recupera aixi la tradici¢ iniciada a Alemanya a
la fi del segle XIX.

4. Els drenatges dels territoris

Els projectes de drenatges del territori parteixen del re-
coneixement que |'aigua és un recurs basic i tenen com
a primer objectiu netejar i protegir el curs de l'aigua. Es
tracta de reconsiderar un fet que ja coneixiem: que sen-
se la presencia i la historia del riu o el drenatge, la vall
fluvial no existiria. Es important considerar les iniciatives
dels corredors fluvials estudiant tot I'ambit de la con-
ca. La comprensio de la totalitat del sistema natural ens
permet fer una aproximacio ecologica més completa i
ens pot ajudar a determinar les solucions més correctes
per als punts de conflicte que habitualment trobarem a
les zones més urbanitzades.

Retenir I'aigua i humidificar el territori pot contribuir a
resoldre els problemes hidraulics del nostre pais, perd
també pot donar lloc a uns nous paisatges. En primer
lloc, es tractara de l'aplicacioé d'estrategies hidrauliques
de petita escala, de retencié de 'aigua per acumular-la,
per reduir-ne la velocitat, per humidificar el territori
i per al control hidrologic en els entorns forestal, agri-
cola i urba. En segon lloc, el foment del manteniment
de tots els drenatges del territori i I'acumulacié a totes
les escales dels cabals d'aigua disponible donara lloc
a uns nous paisatges humits, lligats als boscos, als
espais agricoles, a les noves arees urbanes. En tercer
lloc, I'aplicacié de les mesures enunciades comporta-
ra, en cas de fortes pluges, la disminucié dels cabals
d'aigua en els troncs principals dels rius i les rieres,
aixi com una evident disminuci6 de la seva velocitat |
la millor prevencié de tot tipus d’'inundacions. S’hauran
minimitzat els problemes actuals pero al mateix temps
s’hauran obtingut unes qualitats paisatgistiques i medi-
ambientals afegides, com és el cas de I'augment de la
massa forestal, I'aprofitament per a rec de les aigles,
la millora de les capes freatiques, la disminucié de
I'erosio dels sols, la creacié de noves arees humides
amb possibles nous ecosistemes i la possibilitat de do-
nar lloc a nous paisatges a I'entorn dels nostres rius i
rieres. |, en quart lloc, I'aplicacié de mesures diverses
simultaniament pot ser, en la nostra situacié, la millor
estrategia hidraulica per evitar projectes sense sentit
i aconseguir aixi que tot el pais participi dels proble-
mes de l'aigua i es pugui afegir a I'evident potencialitat
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ecologica d'aquestes actuacions una clara potencialitat
econoOmica que les convertiria en possibles i, potser
fins i tot, en imprescindibles.

Redescobrir la continuitat de l'aigua a través dels dre-
natges del territori ens permet recuperar un concepte
que l'ocupacié indiscriminada del territori havia eliminat:
la continuitat dels espais exteriors. Si redescobrim la
continuitat de I'aigua podrem recuperar la continuitat
ecologica dels drenatges del territori i haurem posat la
primera pedra per obtenir les continuitats civiques que
la nostra metropoli requereix. Si en l'actual ciutat disper-
sa I'Unic estrat amb continuitat és el de les infraestruc-
tures, recordar que els drenatges del territori poden ser
un sistema continu ens ajuda a comencar correctament
la construccié d'un nou estrat compost per tots els es-
pais lliures de la metropoli.

Recuperar els drenatges del territori permet fer visibles
per al ciutada els processos de l'aigua i al mateix temps
es dissenya un cicle hidrologic raonable i es déna lloc a un
nou ecosistema urba que pot integrar basses de retencio,
petits embassaments, dipdsits d'acumulacié, drenatges
secundaris, xarxes alternatives de subministrament d'ai-
gles diverses, plantes de tractament d'aigles residuals,
filtres verds... i una infinitat d'espais possibles que, con-
juntament amb els rierols principals, els rius i la linia de
costa, poden definir el sistema hidric metropolita.

La continuitat del sistema de drenatges permet la re-
cuperacioé d'uns fets geografics primigenis en la cons-
truccié de la ciutat. La gestioé de |'aigua des dels nous
parametres enunciats i el projecte dels espais vinculats
a aquesta gestié permetra obtenir un sistema —continu
per definicib— que no sols prendra en consideracio els
grans cursos d'aigua —rius i rieres—, sin6 que podra
ser visible a totes les escales i podra incloure qualsevol
petita depressié topografica que passara a ser una peca
més d'aquest projecte imprescindible.

Els drenatges del territori esdevindran auténtics re-
correguts verds perqué podran garantir en un mateix fil
la ineludible continuitat de I'aigua i les continuitats de la
biodiversitat, que un treball adequat dels marges del dre-
natge podra fer possible. La continuitat de I'aigua i de la bi-
odiversitat podra ser complementada amb les possibles
continuitats per als ciutadans a través de camins que
segueixin el drenatge o que permetin les connexions
amb els teixits urbans proxims. El projecte dels drenat-
ges del territori ens fara visible la continuitat d'una gota
d'aigua, d'un ocell, d'un senglar perdut, d'una biodiversi-
tat guanyada, de l'aire net, d'un ciutada verd i de tot allo
que pugui ser compatible amb aquests principis.

5. Els entorns amb valor afegit

Els entorns amb valor afegit sén el resultat del millor
estudi d'impacte ambiental que podem elaborar sobre



les intervencions que volem portar a terme en el terri-
tori. Sén el resultat positiu d’'una bona interaccié entre
el programa concret que hem d'implantar i les capaci-
tats naturals del paisatge que I'ha de suportar. Sén un
espai lliure que pot complementar el conjunt d’'espais
naturals i d'espais publics de la metropoli.

Aquests entorns poden ser un valor afegit a la interven-
ci6é concreta que s'esta realitzant. Habitualment es con-
sidera que aquest tipus d'intervencié sempre és nociu
per al paisatge que I'ha de suportar i que, per tant, cal
determinar I'impacte ambiental que produeix per aixi,
després, poder practicar les correccions necessaries
que, com comenta Ramon Folch en el llibre Que lo
hermoso sea poderoso,® es desenvolupen de la ma-
nera seguent:

«El dltimo episodio de este proceso comienza cuando la
obra civil se esta terminando, si bien puede continuar largo
tiempo después de que ésta esté terminada: es la restau-
racion de las heridas causadas. Se trata de fijar taludes,
de regenerar zonas afectadas por acopios e instalaciones
temporales, de construir pasos para animales que efec-
tuan desplazamientos a través de la traza, etc.

»Este proceso se reduce demasiado a menudo a una su-
maria jardineria de circunstancias que poco tiene que ver
con una verdadera restauracion global y que, ademas,
suele ser cara de implantacion y carisima de mantenimien-
to: se ha destruido innecesariamente lo que ya habia y no
costaba nada y se ha colocado lo que no existia, vive mal
y cuesta mucho.»

Els entorns amb valor afegit volen tenir sentit per si
mateixos, esdevenir un fet paisatgistic superior a la
intervencié concreta que acompanyen. Es tracta d'ac-
tuar amb energia amb els materials propis del paisat-
ge, i aixi evitar desastres i dissenyar la natura amb
confianca, sabent que s’esta buscant un mén millor.
Lewis Mumford ho explicava aixi en la introduccié del
famas llibre Design with nature,” d’lan L. McHarg:

«Aunque se presenta como una llamada a la accién, no esta
destinado a los que creen en los programas intensivos o en
las soluciones inmediatas, sino mas bien, lo que nos ofrece
es un fresco sendero de piedrecitas sobre un paisaje ya exis-
tente. En esta obra encontramos los cimientos de una civili-
zacion que, sin duda, reemplazaréd un mundo contaminado,
de terrenos maltratados por los grandes desplazamientos de
tierras, dominado por las maquinas, deshumanizado, ame-
nazado por las explosiones y que, en estos momentos, se
esta desintegrando y desapareciendo ante nuestros ojos. Al
presentarnos esta impactante vision de la exuberancia de los
elementos orgénicos y del deleite humano que la ecologia
y el disefo ecoldgico prometen desentranar, McHarg reaviva
la confianza en un mundo mejor.»

6 Folch, R. (1990); Que lo hermoso sea poderoso, Barcelona, Editorial Altafulla.
7 Mumford, L. (1967); «Introduccid». A: McHarg, I. L. (2000); Design with nature, Barcelona,
Gustavo Gili.
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El projecte del Mechtenberg Landscape Park es va basar en
I'analisi cartografica del lloc i de les estructures mineres del
subsol

Font: P. F. Strauss, H. Solmsdorf i B. Stricker. Bochum, Essen i Gelsenkirchen. Iba Emscher Park, 1999

Dissenyar la natura ens permet resoldre aquests progra-
mes a partir d'un coneixement atent als valors socials
i culturals del paisatge i preocupat per aconseguir una
planificacié capac¢ d'incorporar el que I'ecologia ja sap.
La recuperacié dels indrets degradats o dels antics re-
cintes industrials permet aplicar aquests coneixements
per intentar aconseguir nous paisatges que s'incorpora-
ran a la imatge de la metropoli.

Podriem tornar enrere i pensar que podem dipositar els
nostres meravellosos productes sobre una natura enca-
ra verge, perd ja sabem que els nostres productes no
sén sempre agradables i que la natura proxima esta més
aviat degradada. Els valors afegits d'aquestes interven-
cions podrien ser els espais lliures que permetessin de
fer una correcta integracié de I'objecte corresponent en
el marc del projecte de paisatge d'aquell indret. Aquests
espais lliures podrien ser |I'entorn adequat que fa la cor-
reccié necessaria de I'impacte produit o podrien ser el
resultat de projectar la intervencié prevista com si es
tractés d'un espai lliure.

En ambdos casos, es tracta de considerar el conjunt
com una sola unitat de paisatge que agrupa la inter-
vencié concreta i el seu entorn. Aquesta unitat hauria
de gestionar simultaniament la intervencio i I'entorn, de
manera que es consideressin elements indestriables.
Els entorns amb valor afegit serien els espais lliures
d'aguestes intervencions, perd també estarien en rela-
cid amb el sistema global d'espais lliures metropolitans i
complirien funcions civiques i ecologiques que comple-
mentarien el conjunt.

El projecte de les infraestructures i dels equipaments
necessaris des de la voluntat d'obtenir aquests valors
afegits dona lloc al que anomenem infraestructures ver-
des, uns hibrids de programa concret i paisatge, una
nova tipologia d'espai lliure.



Els entorns amb valor afegit poden ser projectes coor-
dinats amb les idees generals sobre els espais lliures
metropolitans o potser només seran actuacions frag-
mentades relacionades amb el problema concret desen-
volupat, pero en les dues situacions s'estara contribuint
a la construccié del millor paisatge metropolita.

El cementiri metropolita de Roques Blanques i |'abo-
cador del Garraf sén dos exemples d’equipaments
que disposen d’entorn amb valor afegit. Tots dos es
desenvolupen sobre arees naturals que formen part
del sistema d'espais lliures metropolitans. EI cementiri
desenvolupa un complex programa de sepulcres sobre
unes zones boscoses situades a les vores de Collserola,
mentre que I'abocador, que va ocupar una vall profunda
i tancada del massis del Garraf, recentment ha estat ob-
jecte d'una restauracio paisatgistica.

El cementiri metropolita de Roques Blanques és un con-
junt de jardins dins el bosc. Cada jardi és un petit ce-
mentiri on la imatge de les sepultures queda superada
pel caracter paisatgistic del conjunt. El tipus de cementi-
ri permet preservar els boscos perimetrals i intersticials
gue mantenen la seva funcio i estableix aquests nous
jardins-cementiri que amb el pas del temps queden ab-
sorbits pel conjunt del bosc.

L'abocador del Garraf va ocupar indiscriminadament una
vall del parc natural del Garraf. El projecte d'acabament
de I'explotacié defineix la topografia final que s’obtindra
i estableix les possibilitats de I'aprofitament dels gasos
produits per obtenir una energia alternativa. El projecte
de restauracio pretén retornar aquest lloc al parc natural
a través de la creacié d'un nou paisatge que es defineix
com a jardi agricola. Una successié de diverses feixes
agricoles defineix el paisatge projectat i estableix tots
els ordres necessaris per regular des de la finalitzacio
dels abocaments fins a les plantacions que s'han de re-
alitzar.

El parc del nus de la Trinitat i el parc del Tramvia, situ-
ats a les rondes de Barcelona, sén dos exemples que
mostren les dificultats que poden sorgir a I'hora de
transformar les infraestructures en infraestructures ver-
des. Es tracta de dos exemples de |'area de Barcelona
en qué el projecte dels entorns de les infraestructures
aconsegueix corregir les mancances inicials del projecte
de la infraestructura. El primer desenvolupa un parc a
I'interior d’un gran nus viari, mentre que el segon intenta
aconseguir un nou paisatge sobre la tragca coberta d'una
autopista.

El parc del nus de la Trinitat és I'entorn d'una infraestruc-
tura i un paisatge per si mateix. Es podria explicar que el
parc és el resultat d'un bon estudi d'impacte ambiental
de la complexa infraestructura que s’havia d'executar,
pero el parc és el resultat d'un projecte de paisatge que
busca referencies més globals amb I'objectiu de superar
la complexitat del problema i amb la pretensié d'obtenir
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un parc public per als barris propers. El parc és un pai-
satge construit des de la topografia i I'agricultura, perd
també és una estructura complexa que té la pretensié
d'organitzar-se com un espai lliure al bell mig del nus via-
ri. La solucio adoptada pretén vincular aquest indret a un
suposat sistema superior d'espais exteriors a través de
la continuitat de les diverses fileres d'arbres que entren
a la ciutat acompanyant les diferents autopistes. El parc
és una infraestructura verdai és el resultat d'un projecte
gue ha intentat resoldre un dificil punt de conflicte.

El parc del Tramvia ocupa els espais que el planejament
havia reservat per al pas d'una autopista. En el moment
de l'execucié d'aquesta infraestructura, les insistents
reivindicacions municipals van aconseguir que l'autopista
es construis semisoterrada, la qual cosa va possibilitar la
construccié d'un parc en els terrenys que quedaven alli-
berats. El parc ocupa uns espais desmanegats entre ells
gue estaven molt mal relacionats amb els teixits urbans
proxims. El parc vol ser un element de connectivitat ur-
bana entre les diferents parts i pretén transformar aquest
lloc en un bosc metropolita que podria resseguir tota la
traca de l'autopista. El resultat final és un recorregut verd
qgue permet les connexions entre dos municipis i un bosc
metropolita que es pot anar engrandint: un entorn d'una
infraestructura amb uns valors afegits que els municipis
poden continuar consolidant.

Els dos projectes ens permeten veure les possibilitats
de les infraestructures per aportar espais lliures als en-
torns urbans que travessen. Les solucions adoptades
nomeés mostren una part de les immenses possibili-
tats que es podrien aprofitar si es tingués I'oportunitat
de poder projectar les grans infraestructures des de
I'Optica de les infraestructures verdes. El projecte con-
junt de les infraestructures i dels seus entorns urbans
pot oferir molts valors afegits a la ciutat i pot ajudar
a consolidar el sistema d’espais lliures de les nostres
metropolis.

6. La continuitat urbana, ecologica i metropolitana

Els nous sistemes verds es construeixen a partir de
la idea de recuperar les connectivitats perdudes, pero
també es construeixen sobre la base de cadascun dels
nous espais lliures que es poden establir. Aquests nous
espais lliures —marge de ciutat compacta o interstici
metropolita— no poden ser dissenyats exclusivament
des del programa local que els fa possibles, sind que
han de recolliriassumir el rol que els correspon dins d'un
suposat sistema ideal. Aquests espais lliures podran
formar part d'una successié d'espais que intentin esta-
blir alguna connectivitat o podran ser imprescindibles
per recuperar algun indret natural degradat. Aquests
nous parcs també podran vincular-se als sistemes na-
turals potencials que encara es troben en el lloc o als
nous sistemes naturals que es podran establir per fer
emergir els valors ecologics anteriorment anul-lats.



La consolidacié d’'aquests nous sistemes verds reque-
reix la realitzacié de multiples connexions o unions ver-
des entre els diferents ambits de la ciutat i entre els
diferents espais lliures existents. Les unions verdes sén
una nova versié de les vies-parc dels vells system park
d'Olmsted. Aquestes unions promouen el passeig, pre-
senten un elevat interés metropolita perque permeten
la comunicacié dels ciutadans entre tots els espais lliu-
res disponibles, ja que estableixen una xarxa que ofereix
la possibilitat d'escollir i d"allargar els recorreguts que es
vulguin desenvolupar.

Les unions verdes s'entenen basicament com a espais
arbrats que també poden fer funcions de drenatge de les
aigles de la ciutat. La continuitat dels recorreguts per a
vianants i bicicletes és essencial, de manera que és molt
important la bona resolucié de tots els encreuaments
que es produeixen amb les altres infraestructures. Les
unions verdes poden ser simples passeigs urbans o
poden aproximar-se al concepte de corredor ecologic
que garanteix les continuitats naturals. La reconversio
d'aquests espais en drenatges vistos de la ciutat per-
met aprofitar I'aigua de pluja, per crear espais humits
que converteixen les unions verdes en part del sistema
de parcs i en sistema natural per si mateix. Les unions
verdes sén una peca més del sistema de recorreguts
urbans que es pot establir a les nostres ciutats.

El paisatge metropolita s'ha de construir a partir de
I'aprofitament simultani dels valors de les connecti-
vitats urbanes, les connectivitats ecoldgiques i les
connectivitats metropolitanes. La connectivitat urba-
na que s'aconsegueix a partir del projecte de |'espai
public urba, que recupera els millors valors de la ciutat
compacta que encara voldriem conservar. La connec-
tivitat ecologica que es pot construir des del projecte
dels intersticis metropolitans a partir de l'ineludible
utilitzacié dels nous valors ecologics. La connectivitat
metropolitana que hem d'aprendre a projectar atesa
la necessitat de desenvolupar correctament els va-
lors de la inevitable ciutat dispersa en la qual vivim.
La superposicié intencionada d'aquestes continuitats
és la primera eina de la renovacié del paisatgisme en
els nous parcs metropolitans, el millor instrument per
construir un paisatge metropolita millor.

Els espais publics poden ser la imatge visible de la
continuitat de la metropoli. La seva composicié pot ser
dispersa i fragmentada, consequéncia logica de la diver-
sitat d'elements que conté, perd també pot ser cohe-
rent i continua, consequéncia directa de les noves idees
que hem d'establir.

El parc departamental de Sauset, d’'unes dimensions intermédies entre un parc urba i un bosc, ha esdevingut, gracies a un
intel-ligent joc d’estructures, un ecosistema urba i un nou espai pablic al servei dels ciutadans

Font: Claire i Michel Corajoud, Jaques Coulon

32/ Papers 47 / LA RENOVACIO DEL PAISATGISME EN ELS NOUS PARCS METROPOLITANS






ELS PAISATGES AGRARIS EN LES AREES SUMARI
METROPOLITANES ITALIANES
L'exemple del Parc Agricola del Sud de Mila

1. Els anys de I'expansid urbanistica

2.La nova demanda social de qualitat: paisatges
agraris i parcs urbans

DELS PARCS AL SISTEMA: L'EXPERIENCIA DE LA REGIO DE LLOMBARDIA
EL Parco AcricoLo Sup Di MiLano

EL PAISATGE DE L'AGRICULTURA

EL PAISATGE CULTURAL

EL PAISATGE NATURAL

L'exPERIENCIA DEL Bosc A LA cIUTAT | DEL PARcO DELLE CAVE
LA PLANIFICACIO

PRroJECTES PER AL PARCO AGricoLo Sup MiLano

DEL SISTEMA DELS PARCS A LA XARXA ECOLOGICA DE LA PROVINCIA DE MILA

34/ Papers 47 / ELS PAISATGES AGRARIS EN LES AREES METROPOLITANES ITALIANES



FABIO RENZI
Associacio Legambiente

La dove c'era I'erba ora c’e una citta, e quella casa in mezzo
al verde ormai dove sara? (Alli on abans hi havia herba ara hi
ha una ciutat, i aquesta casa al mig del camp on sera?)

Il ragazzo della Via Gluck, Adriano Celentano
1. Els anys de I'expansid urbanistica

Durant la segona meitat del segle passat, ltalia, igual
que altres paisos europeus, ha viscut un intens procés
d’urbanitzacié que ha comportat rellevants transforma-
cions territorials i socials i que ha afectat sobretot a les
grans ciutats. N'hi ha prou amb pensar que a les déca-
des dels cinquanta i seixanta del segle XX Tori es va con-
vertir en la ciutat «meridional» més gran d'ltalia, gracies
als innumerables immigrants que hi anaven per tal de
treballar a I'empresa Fiat.

Esvatractard'unaexpansio urbanisticaid’un creixement
de la construccié caracteritzats pel caos i I'especulacio,
els resultats fisics i visibles del qual es convertiran en
I'ambient i el teld de fons de molta cinematografia itali-
ana de la postguerra; els camps romans amb les seves
barriades i els nous barris periférics de les pel-licules de
Pasolini o els paisatges del camp llombard, on s'insinu-
en les avantguardes de la que es convertiria décades
més tard en la ciutat infinita que va de Tori a Venécia,
de les pel-licules de De Sica i de Visconti. Un ambient
perfectament reflectit en la bellissima i intensa pel-licula
de Francesc Rosi Li mani sulla citta, on es narra el sa-
queig de Napols durant el govern de l'alcalde armador
Lauro. Aquest canvi profund del paisatge fisic i huma de
moltes realitats del pais es convertira en el tema etern
protoecologista de la cancé popular italiana, I/ ragazzo
della Via Gluck, d'Adriano Celentano.

La urbanitzacié implica la creacié en gairebé totes les
grans ciutats de barriades, assentaments il-legals que
conviuen amb els nous barris periferics, de construccio
popular, ubicats al llarg dels eixos viaris d'accés a la ciu-
tat. El teixit territorial format pels camps, els petits cen-
tres urbans, els assentaments rurals, es veu d'aquesta
forma alterat i englobat a I'interior d’'un mosaic caotic

ELS PAISATGES

AGRARIS EN LES AREES
METROPOLITANES
ITALIANES

L'exemple del Parc Agricola

del Sud de Mila’

i irracional. Gran part dels problemes relacionats amb
les infraestructures i la logistica que segueixen patint
encara avui en dia les ciutats italianes, en particular la
relacié entre les periféries i els centres urbans on encara
es concentra la majoria de les funcions directives, son
la consequéncia d'aquell creixement turbulent i sense
regles. En els plans reguladors, els paisatges agraris
italians, verdaders palimpsestos de les diferents fases
de la civilitzacid6 que han marcat ltalia, les seves cen-
turiacions i les seves xarxes d'explotacions en parceria,
es converteixen en zones blanques a |'espera d'una edi-
ficacid o en arees on ubicar-hi les industries insalubres.
D'aguesta manera, no només es veuen alterats els ca-
racters estetics i formals de molts paisatges italians i la
seva identitat historica i cultural, sin6 també la xarxa de
relacions ecologigues que constitueix la seva estructura
més profunda. Es posa en marxa aixi un procés progressiu
de degradaci6 de les arees periurbanes que desembocara
en I'empobriment i en la pérdua del seu patrimoni de
biodiversitat i en formes de contaminacié molt agressi-
ves, sobretot pel que fa als sistemes hidrografics fins a
arribar a infectar i perjudicar les capes aquiferes.

Les ciutats italianes es descobriran conseqlentment
més pobres no només pel que fa a la seva qualitat for-
mal i territorial, siné també a la seva qualitat social, com
a conseqUeéncia de la caréncia de serveis i d'infraestruc-
tures urbanes, en particular d'espais i de zones verdes.

2.La nova demanda social de qualitat: paisatges
agraris i parcs urbans

Es va assistir a una agressio del territori agreujada per
un verdader buit legislatiu que es va perllongar durant
més de vint anys. Caldria esperar fins a 1968, amb la
introduccié dels estandards urbanistics, perque el verd
urba es convertis en un dels temes de la planificacié
municipal. Va ser un verdader pas endavant, tot i que
la cultura i la practica dels estandards es va concentrar
més en els aspectes quantitatius, compensatoris i de

* Traduit de I'original italia.
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rescabalament com a remei a I'espantés deficit d'es-
tructures i de serveis per als ciutadans. Els paradigmes
del jardi o de I'area destinada a instal-lacions esportives
son els que imperen en els projectes d'espais verds d'us
public. Caldra esperar alguns anys, més concretament a
les décades dels setanta i els vuitanta del segle XX, per
veure com les administracions municipals s’enfrontaven
a les experiencies més madures, globals i articulades,
on la xarxa d'espais agricoles periurbans o intersticials,
de jardins historics, de xarxes hidrografiques més que
d'emergéncies fisiques, es converteix en un component
fonamental de les estrategies de planificacié urbana. El
sorgiment de demandes socials relatives a la dimensi6
publica i col-lectiva, als temes vinculats amb la qualitat
de vida (des de la salut en els espais de treball fins a
la vivibilitat de les ciutats), la renovacié politica conse-
qlent que assetjara a moltes administracions italianes,
conduira a la difusié d'experiéncies de planificacié ur-
bana encaminades a la creacié de parcs tant a escala
municipal com supramunicipal.

La ciutat de Ferrara va triar una vasta zona agricola
d'unes 1.200 hectarees aproximadament i de vocacio
productiva (en aquell moment principalment blat de
moro, blat i remolatxa, aixi com considerables arees
horticoles) que s'estenia des del riu Po fins als limits
septentrionals de la ciutat. L'objectiu consistia a mante-
nir la relacié directa entre el camp i els limits existents
des de finals del 1400. El projecte de destinar aquesta
area a parc, que es recollia en la modificacié general de
1977 al pla regulador, tenia una doble finalitat:

— A escala territorial, la possibilitat de determinar una
relacié positiva entre la ciutat i el camp, valorant la vo-
cacio agricola de I'area i afavorint al mateix temps I'Us
recreatiu, en concret a la zona més propera al riu.

— A escala urbana, la millora de la dotacié d'equipa-
ments i de serveis, ubicant a I'area contigua a la
muralla instal-lacions esportives i per a la cultura i el
temps lliure, dins d’un projecte organic i unitari.

Bolonya va desenvolupar la idea de parc de turons i
de parc agricola periurba que utilitza la xarxa hidro-
grafica com a element estratégic per al manteniment
d'aquells espais oberts que interrompen el continuum
edificat.

Floréncia, a partir de la recuperacio del Parco delle Cas-
cine, vaintervenir al llarg del riu Arno amb una estrategia
d’espais i dotacions publiques.

Aqguestes sén només algunes de les experiencies que
es van desenvolupar en aquells anys a les ciutats italia-
nes i que ja anunciaven l'inici d'un procés de revaloracié
del paisatge agrari, el qual comencava a deixar de ser un
buit a I'espera de ser edificat. Es tracta d'una indicacio
significativa des del punt de vista social, cultural i de la
practica projectiva que afectara a algunes zones del pais
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Abstraccié de I'analisi del paisatge com a mosaic pictoric
dels elements que el componen

Font: Parco Agricolo Sud di Milano

més que a d'altres, sobretot a les localitzades al centre,
i que desgraciadament no aconseguira implicar a les ciu-
tats meridionals que encara avui en dia es veuen afec-
tades per fenomens de construccid abusiva i d'agressio
urbanistica. N'hi ha prou amb pensar en I'area del Vesu-
vi, en la que va ser la Conca d'Oro (Conca d'Or) de Pa-
lerm, a la Vall dels Temples d'Agrigento o als paisatges
agraris de la costa de Calabria.

DELS PARCS AL SISTEMA: L'EXPERIENCIA DE LA REGIO DE
LLomBARDIA

La metropolis milanesa, amb més de cinc milions
d’habitants distribuits per un territori que s'estén en-
tre la capital regional i els turons prealpins, representa
amb tota seguretat una de les arees on és més gran
el repte de conservar ambits de naturalitat difusa i ele-
ments del paisatge i fins i tot de la identitat territorial.
Aqui la cobertura urbana segueix les directrius d'un
model molt compacte, on els fenomens d’expansioé
desproporcionada estan confinats en ambits periférics
mentre que —especialment en el sector nord de la
ciutat— la urbanitzacié del sol arriba a superar el 70%
del territori, amb els conseqlients i greus fenomens de
crisi ambiental que afecten a tots els grans comparti-
ments ambientals: des del relatiu a les aiglies, carac-
teritzat per una xarxa hidrografica de régim torrencial
que és incapac de suportar els enormes volums de
refluents descarregats per milions d'usuaris civils i in-
dustrials, al relatiu a l'aire, particularment critic com



a conseqleéncia de I'orografia del nord d’ltalia on les
cadenes muntanyoses descriuen una barrera continua
i infranquejable per als vents i per a les corrents de
superficie. | com és obvi les directrius urbanes i d'in-
fraestructures, amb un accentuat disseny centrifug
respecte a la ciutat de Mila, sén obstacles enormes
per a la connectivitat ecologica del territori.

Ja a la decada dels anys setanta del segle XX, comen-
garien a veure la llum a aquest territori les primeres ex-
periencies, particularment arriscades en alguns casos,
de parcs regionals: a partir del Parco Regionale della
Valle del Ticino, més de 90.000 hectarees de territori
sotmeés a una planificacié especial pensada per a tute-
lar el corredor fluvial més important del Nord d’ltalia,
que toca per l'oest |'area milanesa, acollint els boscs
d'altipla més important de la Planura del riu Po (princi-
palment arees de rouredes, carpins, oms i vernedes),
perd estenent-se també per un territori agricola d’es-
pecial valor, caracteritzat per la presencia d'arrossars.
Immediatament després va ser el torn d'una llengua de
terra molt agredida per I'avang del ciment, que s'estén
des de les portes de Mila cap al nord a través d'una
antiga terrassa geologica d’origen fluvioglacial: es trac-
ta del Parco delle Groane. Creat el 1976, aquest parc
ocupa gairebé quatre mil hectarees de boscs d'alzines
i pins silvestres (conreats a I'época de Maria Teresa
d'Austria i posteriorment assilvestrats) amb grans cla-
rianes arides ocupades per valuosos bruguerars a peu
de muntanya. Al sistema dels parcs regionals es va
crear posteriorment un parc propiament urba, el Parco
Nord Milano, que avui en dia segueix sent a ltalia una
de les operacions més importants de recuperacié me-

Situacio de I'ambit territorial del Parco Agricolo Sud di Milano

Font: PTC. Piano Territoriale di Coordinamento. Provincia de Milano. Cartografia original E:1/10.000
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diambiental d'arees industrials desusades al territori
entre Mila, Sesto San Giovanni i Cinisello Balsamo, la
petita Ruhr italiana.

EL Parco AcricoLo Sup b1 MiLano

Amb tota seguretat, |'operacié més valenta i innovadora
va ser la que va desembocar en la inauguracié del Parco
Agricolo Sud di Milano. Aquest parc abraca, en realitat,
tot el sector sud de la provincia de Mila, el menys agre-
dit per I'avanc del formigd gracies a una agricultura molt
rendible, la qual, des de fa segles, es beneficia d'uns
sols molt fertils i rics en aiglies minerals provinents dels
brolladors, el cabal dels quals ja va ser regulat mitjan-
cant obres de gran envergadura al principi de I'Edat Mit-
jana per les ordres monastiques establertes en grans
complexos abacials: les tres abadies cistercenques mila-
neses de Chiaravalle, Mirasole i Viboldone. Aquest parc
s'estén al llarg de més de 50.000 hectarees de sols pre-
dominantment agricoles pertanyents a gairebé 68 muni-
cipis, rics en brolladors i caracteritzats per una atapeida
xarxa de regadiu.

Es tracta d'un parc que entrellaca, en una experiencia
potser Unica en I'ambit europeu, motius de salvaguar-
da i de tutela del territori amb la defensa d'una funcié
economica com seria l'agricola que ha caracteritzat la
historia del desenvolupament d'aquesta area. Es tracta
doncs d'un parc que ha de tenir en compte una deman-
da social cada vegada més amplia i que busca espais
oberts, utilitzables i rics en valors culturals, tot aixo en
un context d'una area metropolitana que es troba entre
les més desenvolupades del pais.




Esquema de I'ambit territorial del Parco Agricolo Sud di
Milano

i ok Mavign 'Ii_,..,-

Font: Parco Agricolo Sud di Milano

En aquest territori no hi ha res que pugui definir-se com
purament natural: estem, en efecte, davant de «un pai-
satge construit», tal com escrivia Cattaneo,’ comencant
per les obres hidrauliques i per I'ocupacié del recurs hidric
tan abundant en aquesta provincia. L'home amb les seves
obres s'ha esforgat tenagment i amb constancia a regular
i modelar el curs de les aigles valorant el seu s amb fina-
litats militars, agricoles, de vies de comerg i de transit.

Aquest parc, que va néixer a la decada dels noranta del
segle XX gracies sobretot a una forta pressié d'associ-
acions i comites, ha d'esforgar-se en la salvaguarda de
I'antiga vocacié agricola d'aquest territori, conciliant-la
amb la urgent necessitat d'espais verds i d’ocasions de
socialitzacid i d'entreteniment dels ciutadans urbans:
sén enormes les seves potencialitats —encara per ex-
plorar— per tal de capitalitzar i rendibilitzar el concepte
de multifuncionalitat en que hauria d'invertir-hi el sector
agricola.

EL PAISATGE DE L'AGRICULTURA

La historia de la fértil planura agricola localitzada al sud
de Mila s'entrellaca amb la lenta, sistemica i constant
obra d'adaptaci6 realitzada per I'home per a satisfer les
seves propies exigéncies.

Amb els seus enormes recursos hidrics i la seva vasta
extensio, la planura del sud de Mila tenia un desti gai-
rebé segur: convertir-se en un extens cultiu recorregut
per desaigles, canals i maquines agricoles.

L'home va prendre rapidament consciencia que el fenc
per a les vaques creixia fort i en abundancia entre els
marges i les fileres de camps de la planura del Po. L'agri-
cultor es va apropiar d'aquesta part del territori conver-
tint-lo en una de les arees agricoles més fertils del moén.
En la seva obra de transformacio del territori, els monjos

1 Carlo Cattaneo (Mila, 15 de juny de 1801 - Castagnola, 6 de febrer de 1869) fou un patriota,
filosof, politic federalista i escriptor italia. (N. del T.)
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cistercencs presents a les terres baixes de Mila amb les
seves abadies i amb el seu imperatiu de treball i oracio
van exercir un paper fonamental.

A través de la imponent estrategia de canalitzacié dels
camps que comunica reguerons i canals, de realitzacio
de marcite? o terrenys d'inundacié (és a dir, per on passa
un minim d’aigua durant tot I'any, que els «escalfa» i pro-
tegeix fins i tot a I'hivern, permetent un creixement sa-
ludable de les herbes de farratge) i de I'ocupacié de les
aiglies freatiques dels brolladors (petits oasis naturals
al mig del camp), els monjos van aconseguir convertir
aguesta zona en un espai Unic des del punt de vista agri-
cola. Encara avui en dia I'obra secular de transformacié
hidraulicoagraria segueix caracteritzant aquests camps,
a més de ser un testimoni de la historia del territori i dels
extraordinaris senyals de la transformacio i de I'atencid
del paisatge agrari.

La xarxa de terrenys d'inundacié i de brolladors, temps
enrere atapeidissima, ha anat disgregant-se lentament.
Les técniques de l'agricultura moderna s'han decantat
pels metodes de cultiu que privilegien la productivitat i
minimitzen les despeses de ma d'obra: la gestié dels
aquifers i dels col-lectors dels prats sotmesos a inunda-
ci¢ artificial ha resultat ser massa ardua i costosa si es
compara amb els rendiments obtinguts amb els farrat-
ges ensitjats (farratge per als animals obtingut a partir
d'un procés de fermentacié del blat de moro i d'altres
cereals). Per aquest motiu, el parc va proposar als agri-
cultors una série d'incentius per tal de poder mantenir
aquests terrenys d’inundacié artificial.

Les granges llombardes (de pati quadrat) i els espais
de la civilitzacié llauradora tinguts en consideracio,
plantegen una reflexié sobre les caracteristiques de
I'agricultura del Parco Agricolo Sud di Milano.

Parco della Cascina. Esdevingut una important dotacid
publica en el context del Parco Agricolo Sud di Milano

Font: Fabio Renzi

2 Tecnica de cultiu tipica de la planura del Po consistent en I'is d'una irrigacié continua
provinent dels brolladors. (N. del T.)



Al parc s'hi comptabilitzen 1.400 empreses agricoles,
on treballen unes 4.000 persones. L'area del parc es
caracteritza per ser una de les zones d’agricultura més
intensiva de tot el territori italia.

La cria de bovins i de porcins és |'activitat principal (pel
que fa a la renda del producte) amb 305 ramaderies
i una area utilitzada equivalent al 30% dels territoris
agricoles del parc. El cultiu més estes i caracteristic de
|"area és el dels cereals (43% del territori agricola),
després ve el de l'arrds (22%) i el prat (16%). També hi
sén presents, encara que en un percentatge inferior, el
gira-sol, la soja, els conreus horticoles, florals, els ter-
renys d'inundacié artificial, els vivers, les pollancredes
i les arees de bosc.

La salvaguarda i la qualificacié de les activitats d'agro-
silvicultura és una de les principals claus de lectura
del parc, d'aqui que entre els seus objectius s'hi tro-
bi I'adopcié de «mesures i iniciatives encaminades a
recolzar la progressiva reducci¢ de I'impacte ambien-
tal de l'activitat agricola, dirigint aquesta ultima cap
a practiques agrondmiques més compatibles amb la
salvaguarda del medi ambient», com I'agricultura bio-
logica.

El parc ocupa una superficie aproximada de 46.300 hec-
tarees d'Us agricola; els territoris agricoles s'estenen de
forma discontinua dins dels limits del parc i s'alternen
amb unes 19.000 hectarees de territori urbanitzat.

EL PAISATGE CULTURAL

El Parco Agricolo Sud di Milano representa aixi mateix
un recurs cultural. Alli hi trobem edificis de valor ar-
quitectonic i historic distribuits per racons poc cone-
guts del territori. Testimonis de la forma de treballar
i de viure de la civilitzacié llauradora, les cases i els
edificis apareixen en el silenci del camp, circumdats
per una xarxa de vies rurals, de camins de sirga dels
canals, de carrils per a bicicletes (realitzats i en fase de
realitzaci6), reguerons, canals, comportes i brolladors.
Sorgeixen les abadies, testimonis de I'obra de saneja-
ment portada a terme per les ordres monastiques de
Chiaravalle (ordre Cistercenca), de Mirasole i de Vibol-
done (ordre dels Humiliats).

Altres estructures romanen submergides entre els ar-
rossars i els terrenys sotmesos a inundacio. En diverses
tipologies de béns monumentals presents a les terres
baixes milaneses és possible descobrir i valorar un ri-
quissim patrimoni.

La preséncia de castells testifica la vida al territori en
els temps de les families Visconti i Sforza; en els segles
successius, algunes d'aquestes construccions servien
per a controlar els camps i els treballs agricoles. Espe-
cial esment mereixen els castells de la familia Visconti
de Binasco, Cusago i Melegnano, a més dels ubicats a

La xarxa hidrologica és una part molt significativa del
patrimoni paisatgistic del Parco Agricolo Sud di Milano

Font: Fabio Renzi

Cassino Scanasio (segle XIV), Locate i Peschiera (XV),
Buccinasco i Macconago (xVl1), Rocca Brivio (XVll). Les
viles situades als voltants de Mila, que amb freqliencia
s'estenien al llarg dels canals d'aigua o navigli, van ser
els llocs de festa o de caca de la noblesa milanesa dels
segles XVII i XIX.

Al costat dels testimonis més nobles del passat hi
trobem, amb la genuina bellesa d'un origen més
humil i concret, les hisendes agricoles, les cascine
(alqueries tipiques de la planura del Po) i els nuclis
de valor, amb el patrimoni annex de neveres per a la
conservacio dels aliments, les petites capelles i els
molins.

Entre aquestes alqueries s'alcen els complexos agri-
coles fortificats de Carpiano, Fagnano, Gudo Viscon-
ti, Tolcinasco, Settala, Coazzano i els nuclis rurals de
Cascina, Resenterio, Selvanesco, Conigo, Cassinetta,
Bagnolo, Sarmazzano, i també les antigues alqueries
(cascinali) amb molins d'aspes com les de Bazzanella,
Vione, Gudo Gambaredo; les antigues estructures agri-
coles amb portals dotats de torres com en Dresano,
Locate, Zivido; les alqueries que encara mostren les
estructures del seu origen monastic com a Colturano,
Gaggiano-Vigano, Mediglia, Tribiano; els interessants
exemples d'alqueries del segle xIX d'estil neogodtic de
Cisliano, Rozzano i Zibido. En fi, també valdria la pena
esmentar les cases de camp de Bareggino, Corbetta,
Gaggiano, Trenzanesio, Vittuone.
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Existeix aixi mateix un nombre important d'elements ar-
quitectonics que, si bé no posseeixen un valor absolut,
sén, no obstant, interessants testimonis d'arqueologia
rural i de cultura material que haurien de mantenir-se i
valorar-se com a memories historiques del sistema pro-
ductiu passat.

La recuperacié dels béns arquitectonics i monumen-
tals per a un Us apropiat al seu origen, és una gran
oportunitat per al parc. Ja s'han portat a terme alguns
exemples significatius de recuperacio d'alqueries i d'al-
tres obres vinculades a la tradicié agricola; prenguem
com a exemples la nevera de Cornaredo, els museus
agricoles d'Albairate i de San Giuliano, les reestructu-
racions d'alqueries d'Albairate, Assago, Buccinasco,
Mila i Rozzano, transformades en centres per a expo-
sicions i culturals. En un parc agricola, les estructures
d'origen llaurador relacionades amb |'arquitectura ru-
ral denominada menor sén un recurs important per al
gaudi cultural, educatiu i recreatiu.

El desenvolupament d’'un turisme rural senzill i compa-
tible amb I'ambient (educacié agroambiental, venda di-
recta de productes tipics, repos com als antics hostals
dels afores, recorreguts didactics pel paisatge tradicio-
nal rural) representa una via important per a la revitalit-
zacié i la valoracié del patrimoni arquitectonic rural.

EL PAISATGE NATURAL

El parc del cinturé de Mila compta amb una major exten-
sid d'arees agricoles respecte a les arees forestals.

Al principi, una compacta coberta forestal formada essen-
cialment d'alzinars mixts d'alzina blanca i de carpi blanc,
de til-lers, d'oms, de freixes, d'aurons campestres i de ci-
rerers substituia I'actual uniformitat agraria del paisatge.

També estaven molt difosos els ambits fluvials: els baixos
i els meandres del Lambro i d'altres cursos d'aigua, les
zones d'aflorament de la capa (molt poc per sota del nivell
del sol en algunes arees de la planura), els brolladors i
les arees pantanoses albergaven la vegetacio tipica de les
zones humides, amb alisos negres, pollancres i salzes, ca-
nyars i jongueres, creant un ecosistema ric i capag d'aco-
llir animals molt valuosos (agrons, rapinyaires, cigonyes,
garsetes, oques salvatges, martinets i altres aus propies
de les zones humides, a més d'espécies ja desaparegudes
com la lludria, el castor, el llop, I'6s, el cérvol).

S'ha mantingut de totes maneres una série d'arees
verdes d'interés natural disseminada pel territori de les
terres baixes del Po per tal de donar testimoni d'una
riguesa natural Unica i irrepetible.

Al'interior d'aquestes arees els brolladors han exercit un
paper realment important. Els brolladors sén emersions
d'aigua que aflora per alla on la capa troba estrats argilo-
sos impermeables que li permeten sortir a la superficie.
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La protecci6 i gestio dels boscos periurbans, una de les
caracteristiques del Parco Agricolo Sud di Milano

Font: Fabio Renzi

L'aigua brolla formant un brollador, o bé una font a partir
de la que s’origina alld que anomenem cap del brollador.
A les vores del cap del brollador s'hi desenvolupa una
vegetacié rica i luxuriant que crea al seu torn un petit
oasi de naturalesa al bell mig del camp.

El parc delimita algunes zones de salvaguarda especi-
fica dels recursos naturals més preuats. Es consideren
reserves naturals el Fontanile Nuovo (Bareggio), les
Sorgenti della Muzzetta (Roine) i I'Oasi di Lacchiarella.
També hi ha arees de tutela i valoracié paisatgistica on
I'agricultura i la naturalesa s'integren per tal de formar el
caracteristic paisatge de planura. Es tracta d'un paisatge
en que és central el paper de les tanques i les arbredes
(pensem en |'area occidental del parc al voltant dels mu-
nicipis de Cusago, Cisliano, Bareggio i Vittuone), dels
conreus tradicionals (I'arros, els terrenys d‘inundacio,
els prats), de la congelacié de terres (practica en qué es
deixa en repds els camps, instituida i subvencionada per
la Unid Europea per tal de limitar I'excés de produccid
agricola i afavorir, entre altres coses, la formacié d'arees
de refugi per a la fauna salvatge).

A les altres zones d'interes natural s'hi han incentivat in-
tervencions de naturalitzacié del territori per la presencia
de boscs i zones humides: els boscs de Cusago, Riazzo-
lo, del Carengione i els humidals del Lamberin di Opera,
de Pasturago di Vernate i de Paullo en son alguns dels
exemples més significatius des del punt de vista cientific
i com a testimoni de I'evolucié de la vegetacio. Aixi ma-
teix, es fomenta la utilitzacid de técniques agricoles més
compatibles amb la riquesa i la biodiversitat de I'ecosiste-
ma, com poden ser les propies de |'agricultura biologica,
i d'intervencions de naturalitzacié de les franges paral-
leles de vegetacid presents als cursos dels rius (fins i tot
a través d'intervencions d'enginyeria naturalista).

L'exPERIENCIA DEL Bosc A LA cIUTAT | DEL PARcO DELLE CAVE

El Parco delle Cave al cintur6 oest de Mila i |'area del Bosc
a la ciutat abracen una superficie superior als 2 milions de
metres quadrats dins del Parco Agricolo Sud di Milano.



Gracies al pla de requalificacié presentat en 1997, el
Parco delle Cave ha passat d'una superficie inicial de
33 hectarees a les 110 actuals. El Bosc a la ciutat, I'ex-
tensio de la qual supera les 80 hectarees, €s un dels pri-
mers exemples de reforestacié urbana realitzats a Italia
i va naixer en 1986 d'una experiencia de voluntariat de
|'associacié ecologista ltalia Nostra.

També per aquest motiu va aconseguir I'important re-
coneixement «Tresor de la Humanitat / Unesco» que
concedeixen els clubs Unesco als emplacaments amb
un particular interes natural, cultural i social que sén pro-
tegits i recuperats amb la plena col-laboracié i participa-
ci6 de les comunitats locals. Malgrat I'extraordinari éxit
i els acreditats reconeixements, en l'actualitat, aquesta
valuosa area verda urbana esta amenacada per noves
pressions urbanistiques.

LA PLANIFICACIO

A través del Pla Territorial de Coordinacié (PTC), el Par-
co Agricolo Sud di Milano ha identificat diverses «tipo-
logies» de territori, o zones:

a. Territoris agricoles del cinturé metropolita i espais verds
del cinturé urba. Es tracta d'arees amb vocacio agricola
més properes a la ciutat: I'activitat agricola es preserva
mitjangant una gestioé del territori que evita la instal-lacio
de noves infraestructures i edificacions que condueixin
a una fragmentacio de les arees agricoles i a una altera-
ci6 del patrimoni constructiu rural (amb excepcio de les
transformacions amb finalitats agroturistiques).

b.Reserves naturals del Fontanile Nuovo, de les Sorgen-
ti della Muzzetta, del Bosco de Cusago i de I'Oasi di
Lacchiarella. Sén les arees naturals més valuoses del
parc.

c.Zones de tutelatge i valoraci6 paisatgistica. Es tracta
d’una zona on l'agricultura assumeix una particular im-
portancia per la caracteritzacié del paisatge: s'incen-
tiven els conreus tradicionals, la congelacié de terres,
la millora de marges i arbredes. Estan equipades per
a |'Us cultural, recreatiu i esportiu. Aquestes zones in-
clouen les subzones «parcs d'interes local existents
0 projectats», «equipaments i complexos esportius i
recreatius existents o projectats», «pedreres tanca-
des» de transicié entre les arees externes al parc i els
territoris agricoles del cinturé metropolita.

En compatibilitat amb el desenvolupament de I'activi-
tat agricola, en aquesta zona també es proposa la re-
alitzacioé d'intervencions encaminades a |'Us cultural,
recreatiu i esportiu del parc.

d.Arees d'explotacié de pedreres i amb un vincle (i en
risc) arqueologic. Lactivitat en aquestes arees esta
regulada per les disposicions del pla de pedreres pro-
vincial i per la llei relativa al vincle arqueologic.

ProJecTES PER AL PARco AcricoLo Sub Di MiLano

En I'ambit de I'Acord Marc del 2002 entre el Ministe-
ri de Medi Ambient, el Ministeri del Tresor, del Balang i
de la Programacié Econdomica i el govern de la regié de
Llombardia, s’han facilitat fons per a realitzar interven-
cions a les arees protegides regionals, encaminades a
I'adquisicié de zones amb valor natural, a projectes de
requalificacid, a estudis de la fauna i ambientals dirigits
a generar relacions i plans de gestio per a la conservacié
dels habitats i de les especies.

Entre les intervencions previstes, les entitats de gestié
del parc i el govern de la regi6é de Llombardia han acor-
dat les linies guia i els objectius del projecte denominat
Intervencions de requalificaciéo ambiental — Reforestacié
i requalificacié de la flora al Parco Agricolo Sud di Mila-
no. Durant la redaccié del projecte preliminar es va con-
tactar amb 61 municipis del parc, perqué col-laboressin
cedint I'Us d'arees de propietat municipal o de gestid
municipal, on portar a terme dites intervencions.

Els objectius del projecte, pactats amb el govern de la
Regid de la Llombardia, estan relacionats amb:

a. La reforestacié d'arees ermes i amb la requalificacié
de la flora d’arees forestals ja existents. Les especies
vegetals a ser trasplantades van ser escollides pels
técnics del parc, de I'ERSAF? i del Centro Regionale
per la Flora Autoctona (Centre Regional per a la Flora
Autdctona), que col-labora en el projecte, entre les
plantes autoctones dels boscs de planura llombards.

b. La creacio6 de dos pols per tal de promoure la didacti-
ca ambiental i I'Us natural al llac de Basiglio i el Parco
dei Fontanili de Rho.

c¢. L'enfortiment i la requalificacio dels corredors ecologics
del parc. Durant els treballs per a la predisposicio del
projecte definitiu-executiu, es va redactar la llista de
les especies arbories, arbustives i herbacies autocto-
nes que s'havien de fer servir en les intervencions de
renaturalitzacio. Pel que fa als criteris d'eleccio, es van
tenir en compte, a més de les consideracions purament
fitogeografiques, excloent a priori totes les espéecies no
autoctones de les terres baixes de la planura del Po, les
caracteristiques ecologiques d'estacio de les arees de
projecte, aixi com la facilitat d'arrelament i la disponibili-
tat del Centro per la Flora Autoctona per tal de d'assajar,
basant-se en |'experieéncia passada, experiments en el
conreu, en particular pel que fa a les plantes herbacies.

DEL SISTEMA DELS PARCS A LA XARXA ECOLOGICA DE LA PROVINCIA
DE MiLA

L'ultim pla que va veure la llum al si del projecte de recu-
peracio paisatgistic de la metropolis va ser el dels dorsals

3 Ensregional per a I'agricultura i els boscs. (N. de la T.)
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verds: corredors ecoldgics concebuts amb |'objectiu de
recuperar el vincle amb la naturalesa al cor de la metro-
polis, retallant espais entre arees urbanes i grans eixos
d'infraestructures. La construccio de la dorsal verda exi-
geix una enorme implicacié dels municipis, a través de
la institucio de parcs locals d'interes supramunicipal.

Aquest tipus de parcs, previstos Unicament per la legis-
lacié regional llombarda, sén arees que es creen des de
baix, a partir d'iniciatives d'ajuntaments que s'han de co-
ordinar entre si per tal de salvaguardar urbanisticament
el territori. Només a la provincia de Mila ja s'han creat
17 parcs supramunicipals (70 en tota la regié de Llom-
bardia) i molts d'aquests parcs sén efectivament arees
residuals de I'avang urba, amb freqiiéncia mancats d'au-
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téntics valors naturals, perd dignes de proteccié com a
pilars de la xarxa ecologica projectada per la provincia
de Mila: no es tracta tant de protegir els ambients natu-
rals sin6 de reconstruir un teixit natural que ha anat per-
dent-se al llarg de decades de cadtica ocupacié del sal,
de crear una nova naturalesa a la metropolis. En aquest
sentit, jacomencen a entreveure’s iniciatives que, a part
de l'activacié institucional, exigeixen la implicacio de la
societat civil, de les associacions i dels ciutadans; ja han
sorgit nous boscs al nord de Mila, gracies aixi mateix
al treball de voluntaris, d'escolars, de grups de jubilats,
sovint coordinats i animats per associacions com, per
exemple i en primer lloc, els cercles de Legambiente
(associacié ecologista).
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«Com emprendriem la interpretacié de la ciutat amb relacié
al camp? [...]

Després d'estudiar-ho una mica podem passar a la genera-
litzaci6 de la "secci6 de la vall” [...].

Aquest perfil esta associat a una representacié diagramati-
ca relacionada amb les ocupacions primitives condicionades
per aquest relleu.

Aix0 ens serveix com a introduccio a la geografia racional de
les ciutats, des del punt de vista dels seus origens regionals.
D’entrada s'estudien i s'entenen millor si partim de la seccié
de la vall i les seves ocupacions resultants amb els conse-
qlents tipus d'assentament huma [...].

Aquest principi de “control geografic” és de vital importan-
cia tant per a la comprensié de les ciutats com per al tra-
cat de les noves ciutats; i la seva desastrosa violacio [...]
és una causa important de constants dispendis econdmics
i estralls estétics.»

«La secci6 de la vall», Patrick Geddes

A Cities in Evolution,' Patrick Geddes proposa com a
punt de partenca per a la reflexié sobre la ciutat que
s'estén pel territori una doble tensié entre dues vies
de reflexié: la que parteix de la tensioé town-country i la
seva inversa o complementaria, que parteix de la ten-
sid country-town. Passat el temps i les traduccions, no
seria desvirtuar la reflexio de Geddes parlar d'aquesta
tensio reversible entre la ciutat i el camp, el fet urba
i I'entorn, per seguir les observacions del bidleg esco-
ces. Des d'un llunya 1915, Geddes, amb una remarcable
visié profética, ens fa notar que els processos urbanit-

1 Geddes, P (1915); Cities in Evolution. Edici6 castellana (1960): Ciudades en Evolucion,
Buenos Aires, Ediciones Infinito. L'edicié castellana inclou els textos i algunes imatges de
la exposicié sobre les ciutats que Geddes va realitzar a partir de 1905.
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zadors generadors de les regions metropolitanes ten-
deixen a traslladar al territori la Idgica immediata de les
necessitats urbanes, és a dir, la tensié town-country,
oblidant massa sovint les potencialitats dels territoris no
urbanitzats d'enriquir les estructures de les grans ciu-
tats amb la seva incorporacio, és a dir, oblidant la tensié
country-town.

En aquest sentit, quan Geddes ens vol explicar quina
és la base d'aquesta via de reflexié sovint menystingu-
da del country-town, el bidleg precursor del pensament
sobre la metropoli recorre a I'exemple d'una vall que, de
manera sintética, ens mostra la capacitat dels elements
del medi d'endrecar les activitats, com a expressié con-
creta de la idea que en el territori existeix ja un ordre que
I'estrategia del desenvolupament urba ha d'entendre si
€s que es volen «evitar dispendis economics i estralls es-
tétics». En definitiva, el que aqui es reclama és la neces-
sitat d'articular una relacio organica entre I'element urba
i el seu entorn en la metropoli i alhora s'obre la reflexié
sobre quina és la capacitat del medi d'assolir un paper
en |'estructura de la ciutat metropolitana.

Quasi un segle més tard és facil recordar I'advertén-
cia de Geddes sobre els perills d’'un creixement urba
abandonat a la ldgica del town-country si pensem en
un riu metropolita com el Llobregat: des del punt de
vista urba és la traga d'un cami en el territori, €s un
emplacament planer apte per edificar sobre malles més
0 menys organitzades i fins i tot constitueix un precari
pero practic (dit sia amb la precisa ironia) sistema de
sanejament. El riu també aporta una vasta extensio
d'una mena de terrain vague paradigmatica: allo que
tot i no ser riu habitualment ho sera de tant en tant,
durant les avingudes excepcionals o bé les que no ho
sén tant. Un espai refractari als processos d'ocupacio
edilicia pero de dificil caracteritzacié que queda, massa
sovint, simplement abandonat al seu desti, que tendeix
a la marginalitat.
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Recuperar el riu seria doncs no tan sols preguntar-se
com preservar-lo de les dinamiques urbanes que n'afa-
voreixen la degradacio, siné potser abans de res enten-
dre com el riu pot millorar la ciutat metropolitana. No hi
pot haver una estratégia per aturar els efectes adversos
de la urbanitzacio¢ del riu que no tingui en compte alhora
els beneficis de la fluvialitzacié de la ciutat. La historia
de la urbanitzacié del riu i els treballs per a la fluvialit-
zaci6é de la Barcelona metropolitana és I'argument que
mirarem de presentar a continuacio.

1. El riu urbanitzat

EL RIU com A cAmi

La costa catalana és un territori de relleu excepcional-
ment accidentat. En casos aixi, els rius, fins i tot els rius
petits com els que trobem a |'area metropolitana, es con-
verteixen en elements determinants no només pel que fa
a la ubicacié dels assentaments, sind que també fixen les
linies de forga que relacionen els diversos nuclis a escala
local i territorial i en marquen les direccions de desenvo-
lupament i articulacié com a sistema de ciutats. Al mateix
temps constitueixen la base del sistema terrestre de co-
municacions i subministraments a escala regional.

De fet, les conques del Besos i del Llobregat constituei-
xen un tram de la via natural de penetracié a la peninsula
des d'Europa. Hannibal i el seu exercit d'elefants van
travessar el congost de Martorell aixi com ho va fer més
tard la via Augusta. Aquest mateix punt estava sobre la
linia de divisio entre el que seria la Catalunya Vella i el
territori islamic durant quasi dos segles i, una altra volta,
el congost va ser la via de pas per la qual van penetrar
les tropes napoledniques comandades per Saint-Cyr du-
rant la guerra de la Independéncia. No resulta estrany,
doncs, que avui en dia acompanyin el Llobregat tres ei-
xos ferroviaris de doble via, una autopista, una autovia
i almenys dos eixos viaris de jerarquia menor pero de
gran importancia en el context metropolita com sén la
BV-2002 i la N-340 en una franja de poc més d'un qui-
[ometre d'ample.

En el cas de les grans infraestructures com ara l'auto-
pista AP-7, I'autovia A-2 o la linia del Tren d'Alta Veloci-
tat, les traces s'han disposat seguint el criteri de reduir
les afeccions als teixits urbans tot confinant el riu en-
tre un geganti sistema de motes destinades a suportar
les infraestructures i a protegir els assentaments de les
inundacions pero al mateix temps han confinat inevita-
blement el riu en un espai fluvial reduit i aillat tant ecolo-
gicament com socialment.

Cal recordar també que la vall del Llobregat no només
ha servit de suport per al flux de vehicles: una ingent
quantitat d’instal-lacions, majoritariament subterranies,
aprofiten els espais alliberats de la ocupacié i amb suaus
pendents. Tota mena de linies d'abastament de subs-
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tancies, d'energia o d'informacié, serpentegen a través
d‘un gran nombre de conduccions d'evacuacié. Es trac-
ta de preséncies generalment discretes que tot i aixo
poden condicionar actuacions com les plantacions arbo-
ries, els moviments de terres, la gestié de I'escorrentiu
del territori, etc.

EL RIU COM A PROVEIMENT | BASE DE LES ACTIVITATS

Tal com explica Xavier Latorre a la Historia de I'aigua
a Catalunya,? els primers projectes que preveien la ca-
nalitzacié d'aiglies del Llobregat per a I'Us barceloni re-
munten a mitjan segle XVI, quan la ciutat va pretendre
reforcar el cabal del Rec Comtal amb una presa situa-
da a l'alcada del congost de Martorell. La proposta no
va prosperar a causa de |'oposicid dels concessionaris
de les aiglies del Baix Llobregat, fet que converteix les
grans obres hidrauliques del segle XIX en les primeres
operacions reeixides pel que fa a la millora dels aprofita-
ments hidraulics del riu amb una estrategia més centra-

2 Latorre, X. (1995); Historia de I'aigua a Catalunya, Premia de Mar, Labecedari.



da en el regadiu que en I'abastament urba. El canal de la
Infanta Lluisa Carlota i el canal de la dreta del Llobregat
es van inaugurar l'any 1819 i 1861 respectivament, fet
que va acabar de consolidar I'Us del regadiu i un actor
urbanistic clau per explicar I'evolucié del territori durant
el segle i mig seglient: els regants.

Malgrat els seus retrocessos, el regadiu sera I'Unic tipus
de sol agricola que resistira a les dinamiques urbanes.
Els terrenys de seca, amb una tradicié de vinya, olivera
i fruiters molt potent fins al primer ter¢ del segle XX,
experimentaran una davallada intensissima en part a
causa de la pressié urbanistica pero sobretot a causa de
I'esfondrament de I'estructura de les masies ubicades
sobre la cota dels nuclis de la vall. Els planols informa-
tius del Pla Comarcal de 1953 o els ortofotomapes del
vol america encara mostren les grans extensions agri-
coles a les parts baixes dels pendents del Garraf, I'Or-
dal i sobretot de Collserola que van desapareixer quasi
totalment en el moment de la redaccié del Plan Gene-
ral Metropolitano (PGM) de 1976 a favor de les zones
boscoses. Avui dia la superficie de seca ha disminuit a
les muntanyes del marge dret i ha desaparegut quasi
totalment del marge esquerre sobretot aiglies avall de
|'aiguabarreig amb la riera de Rubl.

Pel que fa a I'estructura original dels assentaments, els
nuclis municipals presenten estructures que mostren cla-
rament la seva posicio respecte al riu. Se’'n poden identifi-
car tres tipus ben diferenciats. Els que, com Castellbisbal
o El Papiol, parteixen d'una posici¢ distanciada de la plana
al-luvial i que per tant presenten estructures que respo-
nen a la negociacié pendents. Dins d'aquesta categoria
podriem incloure els municipis de muntanya, més allu-
nyats, que esquitxen les muntanyes del Garraf i I'Ordal,
que sempre s'ubiquen en relacié amb una riera principal,
generadora de la via d'accés en la morfologia del relleu.
A l'altre extrem trobem els nuclis més purament riberencs
que parteixen d'un nucli al limit de la zona inundable i que
més tard experimenten creixements suburbials sobre les
vies de vora fluvial que es van repetint i que configuren
una forma allargassada caracteristica, aquest seria el cas
de Palleja o Sant Andreu de la Barca. Una tercera catego-
ria la formarien municipis com Sant Boi de Llobregat, tam-
bé propers al riu pero ubicats a petites elevacions sobre la
plana que els protegien de les inundacions.

Tal com Geddes reivindicava, la vall i el riu sén doncs una
dada determinant pel que fa a la disposicié i a I'estructura
dels assentaments i les activitats al voltant del Llobregat,
si més no fins a l'inici de la consciéncia metropolitana
barcelonina que podriem datar, considerant-la contempo-
rania als primers intents de planificacié d'aquesta nova
realitat, dels anys trenta del segle passat.

EL RIU PLANEJAT

El Regional Planning de 1932 identifica visionariament
la necessitat d'adaptar el desenvolupament de I'entorn

barceloni a les preexistencies territorials i estableix de
manera clara la correspondéncia entre I'ambit fluvial
del Llobregat i I'eix principal de desenvolupament ca-
tala. Al mateix temps, com diu Manuel de Torres i Ca-
pell,® introdueix de manera clara el concepte de limit
entre les arees destinades al desenvolupament urba i
les estructures territorials no ocupades que seran les
que fixaran l'estructura i I'ordre de les seves determi-
nacions.

En el cas del Llobregat el pla proposava des del mar fins
a Martorell una estructura potser simplista i poc metro-
politana atés el seu elevat grau d'especialitzacio territo-
rial perd ben definida pel que fa a la relacié amb el medi
fisic ja que disposava les zones industrials al marge es-
querre del riu sobre el delta i conservava les zones de
bosc de ribera limitrofes. Els teixits industrials només
reapareixien a partir de Martorell i s'ubicaven sobre la
doble estructura del Llobregat i I'’Anoia. Entre Martorell i
Sant Boi es conservava la plana dels regadius tal com es
feia per sota de I'eix del samonta a Gava i a Viladecans
tot disposant per sobre dels nuclis riberencs un conti-
nuum de ciutat jardi (cal pensar en un teixit permeable
i adaptat a I'entorn com en els exemples de Howard o
Unwin) que ocupa la falda de baixos pendents de les
muntanyes sempre per sobre de les vies de comunica-
cio territorial en la seva posicié definitoria de la vora de
la plana al-luvial. L'ordenacié resultant presentava una
seccié idéentica del riu fins als cims en els dos marges i
alliberava de la pressié urbanistica més intensa un indret
de mides que, en el si del conjunt metropolita, es po-
dien considerar critiques.

Aquest assaig d'escala més gran va ser immediatament
seguit pel Pla Macia, que articulava l'estructura metro-
politana basant-se més en la linia de la costa que en els
ambits fluvials. Perd el primer intent d'ordenacié que té
com a objectiu especific I'area metropolitana va ser el
Plan de Ordenacion de Barcelona y su Zona de Influen-
cia de 1953, també conegut com a Pla Comarcal. Com
és ben sabut, el Pla Comarcal segueix els passos dels
plans per a la zona metropolitana de Londres de Patrick
Abercrombie, precisament un dels més celebres segui-
dors de Geddes. De fet, ambdds autors ja eren presents
a la memoria del Regional Planning i al Pla Comarcal.
Malgrat aix0, I'analisi del Pla Comarcal ens revela que
si bé es poden establir clars paral-lelismes pel que fa
a la metodologia de treball i fins i tot a la ideologia ur-
banistica subjacent, resulta també evident que la pla-
nificacié de les dues arees metropolitanes tenien uns
objectius del tot diferents.

Sibéelgrancreixementprevist, que aniriadels 1.200.000
habitants de I'época fins a un llindar de 4.000.000, es
distribuia entre els diversos nuclis municipals mirant
d’'evitar-ne I'acumulacié al centre metropolita tal com

3 Torres i Capell, M. de (1999); La formacié de la urbanistica metropolitana de
Barcelona, Barcelona, MMAMB.
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proposava Abercrombie, I'estructura dels creixements
proposats i la seva zonificacié resultava poc clara com
a logica jerarquitzada de I'assentament i menys com a
proposta basada en la lectura del territori fisic. El Pla era
captiu de les activitats que havien comencat a instal-lar-
se de manera poc o gens controlada. La zonificacid, molt
meés detallada que en els casos anteriors, es presentava,
pero, de manera confusa sobre un Llobregat de seccid
asimetrica. El marge dret incorporava I'eix de mobilitat
territorial mentre que l'esquerre presentava una via de
jerarquia menor que anava vorejant els nuclis del voltant
de Collserola i s'adaptava a les previsions de desenvolu-
pament tot envaint, de vegades drasticament, la plana
regada del riu. Aixi mateix, els usos esquitxaven irregu-
larment els dos marges. A la riba esquerra els nuclis de
Molins i Sant Feliu es fonien en una malla industrial des-
proporcionada i es proposava una conurbacié de Sant
Joan Despi, Cornella i Sant Just on una franja dedicada
a la gran industria prenia el lloc central entre diversos
tipus de teixit residencial afegits sense ordre aparent.
Al marge meridional, Gava i Viladecans es fonien dis-
posant grans superficies industrials per sota de la vora
del samonta, en plena zona deltaica. Per sobre de Sant
Boi, en canvi, la proposta reduia drasticament els usos
urbans de Santa Coloma de Cervell6 i Sant Vicenc dels
Horts, dedicats a fins més aviat residencials, i canviava
a I'ambit de Quatre Camins on la presencia del pont de
Molins generava una amplia aglomeracio industrial, cen-
trada en |'enllac, que arribava gairebé fins a la llera.

Malgrat que el Pla Comarcal comenca a presentar fi-
gures de proteccio dels espais considerats de valor, la
seva relacié amb el territori del riu resulta tan confusa

Esquema viari de I'Area Metropolitana de Barcelona
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Font: Pla General Metropolita de 1976
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que transmet una forta sensacié de naufragi enfront
de les tensions generades per una metropolitanitzacié
incipient davant de la qual la capacitat de I'entorn de
configurar la ciutat queda absolutament anorreada. Cal
recordar que es tractava d'un pla que és anterior a la
primera Llei del Sol de I'Estat espanyol i que presentava
certs dubtes sobre la seva capacitat d'implementar-se
de manera coordinada* tal com va passar amb el Plan
Provincial de Ordenacion de Barcelona de 1959. Mal-
grat aixo, l'atribucié d'usos i régims del sol si que va
condicionar les actuacions de I'Esquema Director de
I'Area Metropolitana de 1966, primer, i del mateix Plan
General Metropolitano (PGM) de 1976, després.

L'Esquema Director persegueix l'objectiu clar de la
descentralitzacid metropolitana, definint una nova i im-
portant ampliacié de I'ambit d'influencia que s'estén
quasi fins als limits de la Regio | i proposant un model
de desenvolupament en malla per alliberar els creixe-
ments de la congestié central. La intencié és doncs la de
donar la prioritat a nous pols de desenvolupament a la
recerca d'un territori economicament homogeneitzat.
Es proposen nous centres d'activitat per tal de connotar
els diversos sectors d'una malla infraestructural isotro-
pa que hauria de ser capac de centrifugar les activitats
com la industrial i la terciaria per millorar I'arrelament
dels processos de desenvolupament a la segona i ter-
cera corona. Per tot aixd, i tenint en compte la mena
de figura de la qual es tractava, tipica de la gran escala,
podriem dir que es tracta de I'instrument més llunya a la

4 Font, A.; Llop, C. iVilanova, J. M. (1999); La Construccié del Territori Metropolita.
Morfogeénesi de la regié urbana de Barcelona, Barcelona, MMAMB.
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idea del dialeg fluvial o, en general, territorial. La discus-
sio d'alternatives, que parteix de cinc models, revela la
gran indiferencia de les propostes infraestructurals per
la realitat fisica del territori i, per extensio, de la xarxa
fluvial en general i del Llobregat en particular. Les po-
laritats proposades, enteses com a catalitzadores dels
impulsos «desenvolupadors» de I'época, revelen una
concepcié de la dinamica metropolitana que es limita
a entendre el territori com a limit que s'ha de superar.
Entre aquestes alternatives a I'Esquema Director, la
quarta coincideix amb la proposta de «Barcelona 2000»
de l'alcalde Porcioles, que proposava el pas des de la ca-
pital cap al Valles mitjancant diversos tunels a través de
Collserola, una Gran Via que creua un delta urbanitzat
en forma de megaestructura i un eix de gran capacitat
al marge dret que passa per la franja de cornisa sobre
els municipis, de Martorell a Castelldefels. Es tracta,
sens dubte, del moment de maxima indiferencia de la
planificacié metropolitana davant de la realitat fisica del
territori. La integracié en les estructures existents sera,
perod, una de les principals linies de treball del seglent
pas: el Pla General Metropolita.

El PGM incorpora novetats substancials respecte als
planejaments anteriors: per una banda desdobla les
vies de caracter local i les de caracter territorial retirant
aquestes Ultimes, que se situen a banda i banda del riu
com a polders enfront del perill d'inundacid, mentre que
les de caracter més local formen la vora inferior dels
continua urbans de la facana fluvial. Al mig de les dues
infraestructures resta una franja extensa i clarament de-
finida destinada als usos agricoles. Amb la proteccié de
la plana cultivable, el PGM inicia el procés de valoritza-
cio de I'ambit fluvial amb el reconeixement dels poders
d'ordenacié del riu que, malgrat tenir ja quasi unes fa-
canes reblides, sembla que té a la part central de la vall
una seccié més o menys homogénia. Malgrat aixo, la
demanda de sol seguira dominant sobre el reconeixe-
ment de I'estructura arboria de la vall i la seva capacitat
d'ordenacié: les zones industrials ocuparan les planes
de les rieres i negant la seva vocacié d'estructura d'es-
pais oberts mentre que el teixit residencial de baixa den-
sitat s'anira enfilant pels pendents, fet que degradara la
qualitat ambiental i del paisatge.

Finalment, el PGM feia un pas endavant reforcant les
figures de proteccié dels ambits que considerava de
valor ecoldgic, generalment associades a zones fo-
restals que adquirien un caracter sistémic. No feia el
mateix en espais fluvials, que adquirien el valor de sis-
temes només en els ambits estrictament determinats
per la hidraulica i menys en els agricoles tot i que, com
el temps ha demostrat, aquests Ultims eren els més
fragils. En general, el PGM va avancar en l'intent d’en-
drecar la seccid de la vall i del delta, perd ho va fer
a partir d'un principi proteccionista que emfatitzava la
mutua exclusié entre el territori urbanitzat i urbanitza-
ble, considerat com a reserva d'espai lliure i de valor
mediambiental. Avui sabem que aquest establiment de

Vista parcial del curs fluvial i de les seves vores

Font: Criteris i tendéncies per a la recuperacio dels espais fluvials metropolitans, MMAMB,1994

fronteres, segurament necessaries |'any 1976 per atu-
rar I'actitud depredadora de |I'element urba que s'havia
fet present als anys seixanta, presentava el problema
de la tendéncia a la marginalitzacié dels espais lliures
del context metropolita.

La recerca d'una nova relacio, mutuament vigoritzado-
ra, entre el buit i el ple de la vall, va ser precisament el
fil conductor de les investigacions que es van portar a
terme més tard, primer des de la Corporacié Metropoli-
tana de Barcelona i després des de la Mancomunitat de
Municipis de I'Area Metropolitana de Barcelona.

LA RECERCA DE LA CIUTAT FLUVIAL

Després de diverses analisis centrades en planes agri-
coles metropolitanes associades als rius durant els
vuitanta, els primers passos de la Mancomunitat de
Municipis de I'’Area Metropolitana de Barcelona en la
tasca de comprendre els espais fluvials comencen cap
a l'inici de la decada dels noranta amb la formacié en el
si dels seus recursos tecnics d’'un equip multidiscipli-
nari especificament dedicat als espais fluvials. La feina
d'aquest primer equip de rius, liderat per Jaume Ven-
drell i Serafi Presmanes, va ser basicament la d'analitzar
I'estat dels espais, les seves funcions en el context de la
regid metropolitana i determinar-ne les potencialitats.

Aixi va sorgir un primer document, Criteris i tendencies
per a la recuperacié dels espais fluvials metropolitans,
dedicat a les conques del Llobregat i del Besds dins de
I'ambit metropolita. Tot i tractar-se d'un primer document
que nomeés iniciaria una produccié, practicament conti-
nuada fins als nostres dies, d'analisis i propostes sobre
els espais fluvials metropolitans, s’hi presentava la gran
complexitat que comportava aquest tipus d'actuacions i,
alhora, es proposava una metodologia clara per avancgar
en el tractament dels espais fluvials. En primer lloc s'es-
tableix un argument per a la investigacié: es tracta de
trobar vies de treball per tal de neutralitzar la degradacié
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La vall del Baix Llobregat: el ple i el buit

Font: Projecte per a la recuperacié ambiental i paisatgistica del riu Llobregat

ambiental dels rius d'una manera harmonitzada amb les
intervencions infraestructurals i amb el progrés urbanistic
dels municipis riberencs amb |'objectiu final de reconver-
tir els rius en espais vitals per a la ciutat metropolitana.

Aquest plantejament parteix de la lectura del territori i,
en concret, les qliestions associades a l'aigua tenen un
paper central, per primera vegada, en la interpretacio
de la capacitat del medi: el riu determina les diverses
zones de tractament homogeni, s’incorpora I'ambit de
les rieres com a part del sistema fluvial i domina una
lectura mediambiental. Daltra banda, mentre es treba-
lla en I'escenari de les que llavors eren propostes infra-
estructurals i urbanistiques (que constitueixen bastant
aproximadament la realitat d'avui), també s'analitzen les
traces, sovint desaparegudes, del que tradicionalment
havien estat les linies de relacié entre el riu i els nuclis,
sense oblidar els ambits agricoles, en accelerat procés
de transformacié.

La Proposta Marc per a la recuperacié dels espais flu-
vials metropolitans de 1995 ja parlava clarament de la
necessitat de considerar aquests espais com a elements
de reequilibri territorial i reserva, com a font de recur-
sos mediambientals | paisatgistics i obria la discussio
sobre quin tipus d'activitats humanes podien acollir. En
tot cas, s'apuntava la necessitat d'actuacions profundes
per tal de reconduir el procés cada cop més accelerat de
degradacié dels rius metropolitans tot senyalant la com-
plexitat de les intervencions a causa dels diversificats
marcs competencials i de la necessitat d'importants as-
signacions de recursos.

Naturalment, I'esforg per a la recuperacio del riu també va
rebre I'impuls d'altres institucions promotores de diver-
sos estudis i propostes d'entre les quals caldria esmen-
tar-ne dos, indispensables des de qualsevol punt de vista
per al Llobregat: la Diputacié de Barcelona va comencar
a promoure al voltant de I'any 1994 el Pla Especial del
Parc Agricola del Baix Llobregat, que va trigar una decada
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per aconseguir I'aprovacié definitiva i que protegia 3.332
hectarees de sols agricoles gestionades pel Consorci del
Parc Agrari del Baix Llobregat. El Pla proposa, per a les
extensions regades de la vall baixa i el delta, un nou sis-
tema de gestid per millorar-ne la viabilitat economica i
un programa d’actuacions que fomenta la integraci6 dels
terrenys agricoles en el seu context, aixi com la millora de
la seva qualitat paisatgistica. L'Agéncia Catalana de I'Ai-
gua també ha promogut el Pla d'Espais Fluvials que es-
tudia el Llobregat aixi com els altres rius de les conques
internes de Catalunya des d'un punt de vista hidrologic,
que pren en consideracié, doncs, no només la gestié de
les aiglies superficials, siné el conjunt del cicle de l'aigua
amb les seves implicacions ecologiques.

La concreci6é de les qlestions revelades pel Programa
Marc va ser I'objectiu del seglient pas de la MMAMB,
el del Projecte-Marc de recuperacié ambiental de I'es-
pai fluvial del Llobregat en la comarca del Baix Llobre-
gat,® conseqliéncia del conveni signat a aquest efecte
pel Consell Comarcal del Baix Llobregat, la Diputacio
de Barcelona i la MMAMB I'any 2001. El treball, dirigit
aquest cop per Fidel Vazquez, es va dur a terme en estre-
ta col-laboracié amb els municipis afectats que, aquesta
vegada, abastaven la totalitat de municipis riberencs del
Baix Llobregat. En aquest cas es tractava d’identificar
concretament els tipus i els ambits d'actuacio, de crear
les bases de dades necessaries per encarar la comple-
xitat del territori fluvial i d'afirmar uns objectius clars i
metodologicament ben perfilats.

Aquesta tasca requeria, en primer lloc, un gran des-
plegament destinat a compilar les ingents quantitats
d'informacioé necessaries per fer front a un ambit de
50 quilometres de riu amb una superficie directament
relacionada de més de 1.600 hectarees i una superficie

Esquema de la xarxa viaria i els espais fluvials a 'Area
Metropolitana de Barcelona

Font: Area Metropolitana, MMAMB, 2001

5 Podeu seguir amb més detall el desplegament metodologic del Projecte Marc a
Vézquez Alarcon, F i R. Vazquez Lépez (2003); «La transformacion del espacio
fluvial del Llobregat en el Baix Llobregat», a R. Folch (coord.), El territorio como
sistema, Barcelona, Diputacié de Barcelona.



encara més gran de territoris en relacié amb el projecte.
Un ambit que, a més, es troba en un procés constant
de transformacié que també calia considerar des de
punts de vista tan diversos com la mobilitat i la logis-
tica territorials, la hidraulica superficial i subterrania, el
desenvolupament urbanistic i la gestié dels espais na-
turals, etc.

Aquests instruments compilats van servir per a tres
objectius principals: delimitar I'espai fluvial, plantejar
una metodologia i uns criteris d'actuacio i, finalment,
proposar un marc de projectes sobre I'espai fluvial de
diversa dimensi6 i caracter. La delimitacié de I'espai
fluvial podria semblar una gulesti¢ practicament auto-
matica si la pensem des de les diverses disciplines: la
geomorfologia pot indicar els limits de la plana al-luvial
aixi com ho pot fer la hidraulica si la relacionem amb
les normes que defineixen el que és una zona fluvial a
efectes legals. Malgrat aix0, la complexitat de les pres-
sions a les quals esta sotmeés |'espai fluvial del Llobre-
gat converteix aguesta decisi6 en tota una estratégia i,
de fet, quasi en un projecte. D'aquesta manera, a part del
que s'ha esmentat caldria fer consideracions urbanisti-
ques, infraestructurals, paisatgistiques i especialment
ecologiques per tal d'apropar-se a la delimitacié a tra-
vés d'una analisi multifactorial. El resultat no va ser la
delimitacié d'un Unic espai fluvial, sind de tot un siste-
ma d'espais d'interés, incorporats a la zona de la llera i
els marges, al qual se superposava una seérie d'espais
més accessibles que intentaven recuperar les mane-
res a través de les quals els diversos nuclis s’havien
relacionat tradicionalment amb el riu. D’altra banda, el
Projecte Marc comenga a concebre el riu com un sis-
tema hidroldgic que incorpora el complex sistema de
rieres, torrents i canals que formen la seva conca, en
un gest que revela encara amb més evidéncia la seva
complexa relacié amb el territori.

A partir de la delimitacio va ser possible definir un diag-
nostic per a cada zona, amb la corresponent estratégia
d’actuacié amb el benentés que el bon estat del medi
natural és el punt d'inici de la recuperacié de l'espai
fluvial. Aixi, analitzant la interrelacio entre el medi fisic,
el medi natural i el medi huma, s’entenia que qualsevol
intervencié en el territori de I'espai fluvial que afectés
I'equilibri del medi ambient es produiria per I'actuacio o
bé en el medifisic, 0 bé en I'huma, pero que tindria efec-
tes directes en el medi natural. Per aconseguir aquesta
millora, el Projecte Marc invocava, en primer lloc, la
conscienciacié i la difusio, socialment i politicament,
dels valors i de la necessitat de recuperacié de l'espai
fluvial, i a continuacié proposava un programa progres-
siu de recuperacio que definia el grau de restauracié de
I'espai com inversament proporcional a les necessitats
de manteniment que aquest presentés.

Finalment i com a resultat de I'estudi, el Projecte propo-
sava dotze tipus d'accions com a programa d'actuacions
al riu:

1. Fer politiques de gesti6 conjunta.
2. Mantenir o incrementar I'espai de llibertat del riu.

3. Detenir la progressié de la superficie urbana i dels
usos disconformes.

4. Establir condicions de pas a les infraestructures.
5. Millorar el funcionament hidrologic del sistema fluvial.

6. Preservar la interaccié entre aiglies superficials i
subterranies.

7. Millorar la qualitat de l'aigua.

8. Millorar I'estructura i la qualitat de la vegetacio.
9. Potenciar la diversitat d’habitats naturals.

10. Integrar el patrimoni cultural.

11. Condicionar i fer compatible I'accessibilitat.

12. Realitzar actuacions concretes, valorar resultats i
programar el manteniment.

El desplegament del Projecte Marc suposa la programa-
cio d'un total de més de cinquanta actuacions que abas-
ten la totalitat de la conca del riu en el seu tram baix.
D’aquesta manera, el treball sobre el riu no es limita a
les actuacions concretes sobre el sistema fluvial, siné
que també incorpora I'analisi de propostes tan diverses
com poden ser nous sectors d'urbanitzacié dels muni-
cipis de la comarca per tal de determinar la manera en
qué aquestes poden contribuir a la millora del riu. Aixi,
en cooperacié amb els ajuntaments i altres institucions
implicades, es poden proposar operacions concertades
que relacionen les actuacions per tal d'aconseguir el ma-
xim rendiment ambiental i que alhora tenen una funcié
clarament urbana: la d'estructurar a partir d'un sistema
fluvial una part de I'area metropolitana, la dels municipis
que formen la conca del riu Llobregat.

2. La recuperacio del riu

En I'actualitat, els diversos estudis duts a terme durant
les darreres dues decades han rebut unimpuls important
pel que fa a la possibilitat de desenvolupar actuacions
concretes gracies a la constitucié del Consorci per a la
Recuperacié i Conservacié del Riu Llobregat, una nova
institucié nascuda gracies a la participacié d'organs ad-
ministratius diversos. LAdministracié general de |'Estat
representada pel Ministeri de Medi Ambient, el Depar-
tament de Medi Ambient i Habitatge, el Departament
de Politica Territorial i Obres Publiques, la Diputacié de
Barcelona, el Consell Comarcal del Baix Llobregat, I'En-
titat Metropolitana dels Serveis Hidraulics i Tractament
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Font: Projecte-marc de recuperacié ambiental de I'espai fluvial del riu Llobregat, MMAMB, 2001

de Residus i la mateixa MMAMB han reunit esforgos
i recursos per tal de comencar a tirar endavant tot un
seguit de projectes per a la recuperacié ambiental i pai-
satgistica del riu Llobregat.

L'any 2006 es van redactar dos projectes executius
que van ser aprovats i adjudicats el maig de 2007 per
la MMAMB per delegacié del Consorci. Actualment
aquests projectes es troben en fase d'execucié. S'han
escollit com a primeres actuacions dos trams de riu per
als quals s’han redactat sengles projectes de recupera-
ci6 ambiental i paisatgistica: un va del congost de Mar-
torell fins a I'aiguabarreig del riu amb la riera de Rubi,
i afecta els municipis de Martorell, Castellbisbal, Sant
Andreu de la Barca i Palleja. L'altre comenca al terme
municipal de Sant Boi de Llobregat i passa per Sant
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Joan Despi, Cornella i I'Hospitalet, i arriba al viaducte de
la C-31 sobre el Llobregat al municipi del Prat. Malgrat la
diversificacio espacial de propostes per al riu derivades
dels estudis que han succeit al Projecte Marc, s'ha de-
cidit comencar amb actuacions importants sobre la llera
i la zona fluvial més immediata, tot i que I'eleccié dels
trams respon més a causes conjunturals, ja que es va
decidir mantenir en estudi el tram fluvial que hauria de
veure's afectat per I'ocupacié de la linia ferroviaria d'alta
velocitat fins a la finalitzacié de les obres, a fi i efec-
te d'evitar interferencies entre les execucions i poder
avaluar-ne els efectes sobre el sistema fluvial per tal de
poder adaptar les actuacions de recuperacié ambiental
i paisatgistica a les necessitats de correccio d'impactes
derivats de I'obra ferroviaria. Aquests dos trams, que
en |'actualitat es troben en construccié, sén projectes



diversos amb autors també diversos que han estat es-
collits a través d'un concurs d’assisténcia tecnica.® Tot i
aix0, ambdds projectes, aixi com el tram intermedi que
s'ha desenvolupat fins al nivell d’avantprojecte, presen-
ten un conjunt de criteris i certs trets que sén comuns i
que hauran de garantir-ne la unitat conceptual. Es tracta
de projectes que centren les actuacions en el vessant
ambiental i paisatgistic i que han estat redactats per
equips multidisciplinaris capacos d'afrontar les caracte-
ristigues especifiques de I'encarrec.

A part del tema de la recuperacié ambiental i paisat-
gistica, el treball de la regulacié de I'accessibilitat al riu
també ha estat un tema central de la reflexié dels pro-
jectes, que incorporen al llarg de tot el curs fluvial com
a minim un cami per a vianants i ciclistes a cada marge,
que se situen just al canté de la llera propiament dita,
a la zona de servitud del domini public hidraulic. Tam-
bé, en alguns punts concrets, els projectes proposen
noves formes d'accés des dels nuclis a la zona fluvial.
En aquest sentit seria excessivament simplista oposar
|'objectiu de la millora ambiental al treball destinat a
habilitar una freqlentacio del riu si aguesta esta ade-
quadament dissenyada. La relacié gairebé inexistent
entre la societat i el riu es pot considerar un dels fac-
tors determinants de I'estat de marginalitat de |'espai
fluvial. Per tant, el restabliment d'aquesta relacié és un
factor essencial per a la seva recuperacié. El Projecte
Marc ja havia assenyalat aquesta carencia i havia dut a
terme una acurada investigacié sobre els camins que
historicament havien relacionat els nuclis i el riu per tal
d'analitzar, cas per cas, les possibilitats de recuperar-
los. Aix0 va ser, perd, un exercici dificil ja que en la
majoria dels casos la construccié de les grans infraes-
tructures els havia fet inviables. Per aix0, s'han hagut
de prendre en consideracid, en punts concrets, noves
estrategies per integrar el riu en la xarxa urbana d'es-
pais lliures considerant-lo un nou tipus d’espai lliure
d’escala metropolitana només comparable a Collserola
per la seva magnitud i possibilitats.

6 El director del projecte de Martorell a la riera de Rubi és I'arquitecte i paisatgista
Alfred Fernandez de la Reguera, el del tram baix esta liderat per la firma Batlle i
Roig arquitectes.

La recuperaci6 social del riu i la seva reintroduccié en
I'imaginari dels habitants metropolitans constitueix un
tema i un objectiu estrategic en un bon nombre d'arees
metropolitanes del moén. Els treballs d’Anne Whinston
Spirn i James Corner a Filadelfia, la recuperacié del riu
Anacostia a Washington o del Don a Toronto, I'IBA de
["'Emscher Park, el Thames i el Lea River a Londres o
I'impressionant projecte de recuperacié del Cheong-
gyecheon a Sell afirmen la importancia vital de les re-
cuperacions fluvials en contextos metropolitans com a
elements generadors de qualitat ambiental i paisatgisti-
ca i, en definitiva, com a estructures espacials capaces
de fer la metropoli, curiosament, des del seu caracter no
urba, tal com Geddes demanava.

Detalls de tractaments paisatgistics de la ribera fluvial

Font: Projecte executiu de recuperacié ambiental de I'espai fluvial del Llobregat, MMAMB, 2001
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«[...] i aquesta ciutat la voltaria d'unes arbredes altes i verdis-
simes.»
Josep Carner

1. La valoritzacio6 de les periféeries urbanes i la millora
del paisatge

En els contextos metropolitans, les periferies urbanes
—enteses aqui com els limits de les ciutats— han es-
tat sovint espais de I'oblit, llocs que no gaudeixen de
I'atencié que prestem als nuclis historics o a les arees
residencials de nova creacio, espais que presenten gai-
rebé sempre un aspecte inacabat, precari i impersonal
i que, en molts casos, estan carregats de connotacions
negatives associades a la marginalitat i la inseguretat
ciutadana.

Sovint les periféries urbanes metropolitanes sén el lloc
de trobada entre les traces de dos méns (el mén urba
en sentit estricte i el mén rural) entre els quals es ge-
nera un dialeg no sempre facil i un paisatge que ens
resulta pertorbador perqué s'allunya de la imatge nitida
dels centres urbans o de la imatge més o menys buco-
lica del camp.

Durant les darreres decades, el creixement urba de ca-
racter dispers i la proliferacié descontrolada d’activitats
periurbanes han contribuit a estendre pel territori alguns
dels trets caracteristics que s'atribueixen als paisatges
periférics, entre els quals destaquen el desordre, la per-
dua d'identitat o la banalitzacié dels llocs.

D’altra banda, la distincié entre centre i periféria és cada
cop més feble en els entorns metropolitans contempora-
nis i assistim a la creacioé d'espais dificils de categoritzar
amb les categories convencionals i que es caracteritzen
sobretot per la hibridacié d'usos i funcions. Un dels pe-
rills d'aquesta dinamica és la formacié d'un paisatge de
dificil llegibilitat i alhora despersonalitzat.

LA VALORITZACIO DE LES
PERIFERIES URBANES

El projecte de millora
paisatgistica de I'accés

a Granollers per la

carretera BP-5002

Dins d'aquest context, els accessos als nuclis urbans
adquireixen una importancia cabdal en els processos de
valoritzacié de les periféries urbanes. D'una banda, per-
qué estableixen la relacié funcional i significativa entre
les ciutats i el seu entorn metropolita, entre el dins i
el fora, entre el passat i el present. D'una altra, perqué
esdevenen una gran oportunitat per a la reconguesta de
I'espai periurba per a Us dels ciutadans i per a la confor-
macié d'espais més habitables.

Aquest article tracta de la importancia de l'arbrat i I'orde-
nacié d'usos i espais en la configuracio de les entrades
a les ciutats i descriu el projecte de millora paisatgistica
de I'accés a Granollers per la carretera BP-5002 al pla de
Palou, a I'’Area Metropolitana de Barcelona.

2. Els accessos als nuclis urbans i el paper de I'arbrat

Hi va haver un temps en que les entrades a la majoria
de pobles i ciutats es feien a través de carreteres vore-
jades de fileres d'arbres frondoses. Els viatgers sabien
que s’acostaven a un nucli urba perqué uns quildmetres
abans de l'arribada els acollien els vestibuls arbrats que
formaven els arbres a les entrades a les viles. |, a banda
de les entrades als nuclis urbans, els arbres formaven
part habitual de la fesomia de moltes carreteres i arees
de descans.

Més tard, el pais va progressar econdomicament i l'auto-
mobil es va convertir en el vehicle anhelat per les clas-
ses mitjanes i en una de les icones d'una societat que
s'esforgava per deixar enrere els temps de penuria de
les primeres déecades del franquisme. Durant els anys
seixanta, amb la popularitzacié del cotxe es va iniciar
I'adaptacid dels espais publics i les vies de comunica-
ci6 a les seves necessitats i servituds. Es van eixamplar
velles carreteres, estretir les voravies, habilitar aparca-
ments (sovint retallant els espais publics), etc. En poc
temps I'automobil es va ensenyorir de les nostres pobla-
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El pla de Palou a mitjan segle xx, entre la carretera vorejada
d'arbres (a la dreta en primer pla) i el riu Congost (al fons). La
majoria d'elements sdn encara reconeixibles en el paisatge
actual

cions i alhora es va convertir en una eina de treball per
a un sector i en un instrument de lleure per a un ventall
cada cop més ampli de poblacié.

La supressié dels arbres de les nostres carreteres s'inse-
reix en aguest procés de transformacié de I'entorn urba
i les infraestructures per tal de satisfer les necessitats
d'un transit sempre creixent. Moltes persones encara
retenen a la memoria les imatges dels platans d'ombra
acabats de talar al llarg de les cunetes i la imatge xo-
cant de les carreteres desolades. Eren els temps del
desarrollismo i els arbres eren vistos com un obstacle
per al progrés, com un element associat a un moén que
semblava condemnat a desapareixer i aixi calia que fos
per encarar un futur prometedor. La premsa de I'época
parlava de seguretat, d'evitar accidents, d'adaptar-se als
canvis... La veritat, pero, és que ni tan sols es van arribar

a preveure altres opcions que tal volta haguessin permes
assolir els mateixos objectius amb mitjans menys dras-
tics. Un exemple és I'estratégia de desdoblar les vies que
van adoptar nombroses viles franceses en el passat i que
avui tornen a impulsar i que va permetre salvar un gran
nombre d'arbres que avui sén ja centenaris.

Més tard, el pais va iniciar una etapa intensa de refor-
mes politiques i es van celebrar eleccions municipals
democratiques. Els nous consistoris van haver de fer
front a deficits urbans i reptes socials molt importants.
En aquell moment ja s’havien comencgat a manifestar
alguns dels inconvenients de I'anomenada «era de |'au-
tomobil» (creixement imparable del transit, col-lapse
circulatori, déficit cronic d'aparcaments, contaminacio,
soroll...) i es va iniciar un canvi de tendéncia significatiu
amb politiques de recuperacié dels espais publics, de
vianalitzacio dels centres historics, de limitacié de la ve-
locitat de circulacid, etc. Gairebé tres decades més tard,
aquest procés encara no ha conclos i actualment vivim
I'aparent paradoxa d'haver de compatibilitzar un parc au-
tomobilistic creixent amb |'exigéncia d'unes ciutats més
habitables i una circulaci® més segura. Com tota obra
humana, lluny de ser una panacea, I'automobil s"ha ma-
nifestat amb tota la seva complexitat, amb avantatges
indubtables i inconvenients de pes que hem de saber
gestionar racionalment, a favor del confort de les ciutats
i de la qualitat de vida dels seus habitants.

Avui, les necessitats de millorar les periféries urbanes
i de pacificar el transit retornen a I'arbrat el protagonis-
me perdut i el seu potencial en la configuracié d'espais
urbans acollidors. | aquest potencial es manifesta espe-
cialment util en la definicio dels accessos i les entrades
als nuclis urbans. En aquest sentit, la recuperacié de
I'arbrat viari no s'ha d'interpretar com una operacié nos-
talgica o exclusivament d'embelliment, sin6 com una

La imatge aeria del pla de Palou permet apreciar la permanencia de la traca rural als limits de la ciutat. En vermell, la carretera

BP-5002, d'accés a Granollers

I iy
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oportunitat per dissenyar entrades dignes a les ciutats,
millorar I'entorn i augmentar la qualitat de vida de les
persones.

El projecte que es presenta a continuacié mostra com
s'ha utilitzat I'arbrat en un projecte de revaloritzacié de
la periféria urbana, en un cas en que no era possible
reproduir el model tradicional de plantacié en tunel mit-
jancant una doble filera d'arbres, ja que la reduida seccid
de la via impedia aquesta opcio.

3. El projecte de millora paisatgistica de I'accés a
Granollers

El projecte de millora paisatgistica de I'accés sud de
Granollers, al lloc conegut amb el nom de pla de Pa-
lou, s'inscriu en el marc de les actuacions de millora
del paisatge, previst per la Llei 8/2005, de 8 de juny de
proteccio, gestié i ordenacio del paisatge. Aquesta llei
estableix entre altres actuacions «la millora paisatgisti-
ca de les periféries i de les vies d'accés a les ciutats
i les viles, i també |'eliminacio, la reduccié i el trasllat
dels elements, els usos i les activitats que les degra-
den» (article 8.b) com una de les tipologies d'actuacions
paisatgistiques que han d’impulsar les administracions
publiques.

El projecte es va portar a terme entre els anys 2005 i
2007 a partir d'un conveni de col-laboracié entre tres
administracions: la Direccié General d'Arquitectura i
Paisatge del Departament de Politica Territorial i Obres
Publiques, la Diputacié de Barcelona i I'Ajuntament de
Granollers. Els seus objectius generals eren:

— El'millorament de la urbanitzacié de I'accés a aquesta
ciutat per la carretera BP-5002.

— El condicionament del lloc per a Us dels vianants.

— La millora de les condicions generals de seguretat
viaria.

— La dignificacié de la imatge d'un entorn singular pel
manteniment del seu caracter rural, el pla de Palou.

L'avantprojecte de millora paisatgistica va ser redactat pel
Servei de Paisatge de la Direccié General d'Arquitectura i
Paisatge I'any 2005 i el projecte executiu va ser redactat
I'any 2006 dirigit pels arquitectes Quim Rosell i Natalia
Bernardez. La superficie total de l'actuacié ha estat de
29.000 m?i el cost total de les obres (cofinancat per les
tres parts signants del conveni) de 1.869.743 €, amb una
repercussié de 70,00 €/m?. Les obres es van licitar I'any
2006 i van finalitzar I'any 2007.

El pla de Palou, al sud de Granollers, correspon a I'antic
terme del poble de Palou, annexionat a aquesta ciutat
I'any 1928. Es tracta d’'una plana emmarcada per la via

El transit rodat no pot ser I'inic protagonista de les vies
d’'accés als nuclis urbans. Les obres de millora de les
entrades a les poblacions han de permetre guanyar espai
per a I'Gs dels vianants

del ferrocarril i pel riu Congost. La seva fesomia agra-
ria s'ha mantingut gracies a la voluntat del consistori
de conservar aquest ambit com a no urbanitzable. El
pla forma un mosaic agricola estructurat per una xarxa
de camins rurals, entre els quals destaca el cami Ral, al
llarg del qual se situen diferents masies i una església
d'origen romanic. Altres elements construits d'interes
patrimonial sén els carrers de cases entre mitgeres, ha-
bitades als segles XVIlI-XIX per treballadors del camp, i
que formen petites agrupacions lineals adjacents a la
carretera.

Durant les darreres décades, la proximitat al nucli urba
i el progressiu aveng de la ciutat, juntament amb la pro-
liferacié d'activitats i construccions propies dels espais
periurbans, han alterat parcialment la fesomia tradicio-
nal del pla de Palou, tot i que el lloc encara manté el
seu caracter agrari i singular en una de les zones més
actives de la comarca del Valleés. Aquesta permanéncia
ha estat possible perqué I'’Ajuntament de Granollers ha
mantingut durant els darrers anys una posicié ferma en
defensa del caracter no urbanitzable del lloc, que ha cul-
minat en |'aprovaci¢é definitiva del POUM, I'any 2007,
que classifica aquest espai com a sol no urbanitzable.

La carretera BP-5002, que travessa longitudinalment el
pla de Palou, ha estat, practicament fins a l'actualitat,
el principal accés i entrada a Granollers per als vehi-
cles procedents de l'autopista AP-7, i ha patit alguns
dels problemes més comuns en aquests tipus de vies:
transit intens, inseguretat viaria, urbanitzacié deficient,
manca de confort, banalitzacié del paisatge, etc.

4. Ambit i objectius del projecte

El projecte abraca el tram de carretera BP-5002, d'1,5
km de longitud, compres entre el nus d'accés a l'au-
topista i el nucli urba de Granollers. Fins a mitjans del
segle XX aquest tram, com era comu a moltes entrades
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als nuclis urbans de Catalunya, es caracteritzava per les
fileres d'arbres plantats a banda i banda del vial, tal com
recullen les fotografies i cronigues de I'época.

Aquesta configuracié va desaparéixer, igual que va suc-
ceir a d'altres carreteres de la comarca, amb la popula-
ritzacié de I'Us de I'automobil. La tala d'arbres i I'asfalt
van canviar la fesomia del lloc, que es va veure alterada
progressivament per |'aparicié de noves construccions i
activitats a les vores de la carretera (habitatges, tallers,
comergos, magatzems, establiments de restauracio,
etc.).

A I'hora d'iniciar el projecte de valoritzacié del pla de
Palou, I'aspecte d'aquest lloc no era substancialment
diferent del que ofereix un gran nombre d'accessos
als nuclis d'altres pobles i ciutats (urbanitzacié parcial
i discontinua, indefinicié funcional dels espais publics,
preséncia desordenada de publicitat, permanencia d'ele-
ments obsolets, etc.) pero tenia una especificitat remar-
cable, la coexisténcia d'aquest conjunt de problemes al
costat d'un potencial paisatgistic de primer ordre: en-
torn de qualitat, visié amplia del paisatge agricola del pla
de Palou, disponibilitat d’espai per actuar, etc.

Els objectius especifics del projecte van tenir per finali-
tat resoldre els multiples déficits que presentava |'espai
a partir de:

— La restitucié d'una imatge global i unitaria de l'accés
adaptant la secci6 i la planta de la carretera als ac-
tuals condicionants fisics i necessitats funcionals.

— La plantacié d'arbrat viari com a element continu al
llarg del tragat, tot potenciant les visuals més valuo-
ses del lloc i filtrant la visié dels espais menys afortu-
nats.

— La delimitaci¢ i la definicié formal dels espais adja-
cents a la carretera vetllant per la seva seguretat, fun-
cionalitat i harmonia.

Imatge caracteristica de molts accessos als nuclis urbans,
ambuna profusio desordenadade publicitatiuna urbanitzacio
incompleta dels espais publics
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— L'habilitacié d'espais publics de circulacié i estada
per a Us dels vianants.

— La pacificacio del transit mitjancant la redefinicié de
la seccid.

— La dotacié dels elements de mobiliari urba.
— La supressié de linies aéries de subministraments.

Un dels reptes més importants del projecte era trobar
una solucié adequada a I'asimetria que presenten les
dues vores de la carretera, tant pel que fa a la distribu-
cio dels espais com a la disposicié de les edificacions
i els elements diversos que acompanyen la via. La carre-
tera discorre en sentit N-S, des de Granollers fins al
nus de l'autopista. La banda est de la carretera és la
que aplega un nombre més gran de construccions i
d'activitats, mentre que a la banda oest, al costat del
riu, I'ocupacié fisica de I'espai és menor. Aixo es tra-
dueix en una intermiténcia de les obertures visuals al
costat de llevant (muntanya) i en una constancia de
les obertures visuals al sector de ponent (riu) on hi
ha la majoria de masos i el petit nucli de Palou. En
sentit N-S, el sector més proxim al nucli de Granollers,
al llarg d'uns 500 m, esta desproveit practicament de
construccions, que es concentren, en canvi, a la mei-
tat més allunyada de I'esmentat nucli.

Finalment, cal advertir que el projecte de millora paisat-
gistica de la carretera BP-5002 s'inscriu en un procés
més ambiciés d'actuacions municipals encaminades a
la valoritzaci6 de tot el pla de Palou. Entre aquestes ac-
tuacions, destaca el condicionament del cami Ral, que
transcorre paral-lel a la carretera i el riu, la intervenci6 a
les lleres del riu i la creacié d'un passeig fluvial, aixi com
altres actuacions de caracter més puntual encaminades
a potenciar altres elements significatius.

5. Caracteristiques del projecte

El projecte de millora del paisatge de l'accés sud de
Granollers t¢ com a idea principal el condicionament
paisatgistic del lloc per tal de restaurar el seu caracter
de «porta de la ciutat». En aquest context, concebre la
carretera com a «porta de la ciutat» significa que al llarg
del seu recorregut, la BP-5002 ha d'esdevenir un itinera-
ri privilegiat des del qual percebre 'aproximacio al nucli
urba i la relacié existent entre la ciutat i el territori que
I'envolta. Una segona idea principal, intimament rela-
cionada amb la primera, és la millora de la funcionalitat
i del confort urba de la via, especialment per a veins i
vianants.

El projecte planteja la carretera com a element integrador
de les activitats i construccions que hi estan en contac-
te i com a element destacat i estructurador del projecte
meés ampli de valoritzacié global del pla de Palou. Amb



L'analisi de les visuals des de la carretera BP-5002 sobre I'entorn rural del pla de Palou ha estat determinant per definir el
tractament paisatgistic del lloc

aquesta finalitat déna una resposta diversa i coherent a
la serie de situacions i necessitats que es succeeixen al
llarg del vial, al mateix temps que potencia la percepcid
visual i unitaria del paisatge del lloc.

Una de les caracteristiques ja esmentades del pla de
Palou és I'asimetria dels dos costats de la carretera. El
projecte resol aquesta asimetria amb el disseny d'una
secci¢ diferenciada de les dues vores combinat amb
un tractament homogeni d'aquesta al llarg de tot el seu
recorregut. D'altra banda, es reforca la preséncia de la
xarxa de camins del pla de Palou, mitjancant la plantacié
selectiva de vegetacio a les cruilles entre els camins i
la carretera, de manera que s'estableixi una connexié
visual logica entre tots dos sistemes viaris que atenui la
desvinculacié de la carretera respecte al lloc.

A continuacié es detallen les principals actuacions que
han permes assolir els objectius del projecte:

REESTRUCTURACIO DE LA SECCIO DE LA VIA

L'amplada de la calcada es redueix sensiblement: d'un
ample mitja de 9,5 m amb vorals inclosos, es passa a
un ample per a la circulacié de vehicles de 7 m. Aquesta
reduccié permet mantenir el nombre de carrils, alhora
que afavoreix la disminucié de la velocitat de circulacid
fins als 50 km/h, propia de qualsevol travessera urbana.

La semaforitzacio, la millora de la senyalitzacié i I'orde-
nacié de les arees d'aparcament son altres actuacions
que afavoreixen la seguretat i mobilitat dels vianants.

La pacificacié del transit és un aspecte clau de la pro-
posta, pergué gracies a la reduccié de I'espai disponible
per al transit rodat és possible incorporar voreres amb
espai suficient per plantar vegetacio i crear un ambient
més confortable per als veins i vianants. Aixi mateix, ha
permés crear noves zones adequades per al repos i la
contemplacié del paisatge.

CONSTRUCCIO DE VORERES

La construccié de voreres al llarg de tot el recorregut
permet el passeig confortable i segur dels vianants.
La mida de les voreres s'adapta a les dimensions i
elements propis de cada tram, perd mantenint sem-
pre una amplada minima d’'1,5 m. Alguns elements es
mantenen de manera constant, com el paviment i la
il-luminacié, mentre que d’altres tenen una preséencia
discontinua perd coherent i unitaria, com el mobiliari
urba.

El paviment esta format per llambordins de formigé
prefabricat. S'"han emprat dos colors, el groc i el ver-
mell, amb tonalitats similars, que es van intercalant tot
creant una pauta que evoca |'estructura agricola ad-
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jacent. El projecte manté l'accés rodat a les finques
mitjancant la construccié de guals remuntables a la
vorera.

La instal-lacié de nou mobiliari urba al llarg del recorre-
gut i d'una nova il-luminacié a la vorera oest han com-
pletat les obres d'adequacio de les voreres i del conjunt
de l'espai public.

PLANTACIO DE NOVA VEGETACIO

Juntament amb el paviment, la vegetacié és un dels
principals elements definitoris de la nova imatge de la
carretera. La presencia de vegetacié, particularment de
I'arbrat, permet, d'una banda, introduir un ordre i una
continuitat per sobre de I'heterogeneitat dels volums i
altres elements existents, sovint disconformes. D’altra
banda, I'arbrat permet |'establiment d'un ritme que va
regulant el recorregut i, finalment, aporta confort gra-
cies a la creacio de zones d'ombra.

En el projecte, la vegetacié s'estructura en tres criteris
d’ordenacié que persegueixen objectius i resultats cla-
rament diferenciats:

— Plantacié d'una potent linia d'arbrat, que acompanya
la carretera al costat de llevant i que permet identifi-
car el vial com a una nova via civica, alhora que reme-
mora la seva antiga configuracié. L'espécie escollida
per formar aquesta alineacié és una varietat d'aurd,
I'’Acer freemani: el port (columnar), les dimensions
(aproximadament 15 m d'alcada en 20 anys) i les va-
riacions cromatiques estacionals d'aquest arbre el
fan especialment atractiu per a ambients urbans.

— Formacié de petites agrupacions d‘arbres, al cos-
tat de ponent. Aguestes agrupacions tenen com a
principal funcié la d'assenyalar i de crear nous punts
d'interés, normalment relacionats amb cruilles de
camins o zones d'activitat. Estan formades per ar-

Aspecte del tractament de les vores, amb la franja de
graminies que estableix una relacié harmonica amb I'espai
cultivatiamb la textura i color del paviment
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bres d'una sola espéecie —pollancres, arbres de
I'amor, tuliper de Virginia, mélies, ginkgos, etc.—,
que ofereixen un atractiu i variat contrapunt a l'ali-
neacié homogenia de l'altre costat de la carretera,
al mateix temps que ajuden a emmarcar o focalitzar
certes visuals.

— Plantacié d'un estrat herbaci format per graminies,
que creen masses compactes d'una sola especie i
una textura regular i lineal que acompanya la carrete-
ra. Les franges de graminies es planten als talussos
i espais de limit entre els camps i la vorera i també
als escocells de I'arbrat entre la vorera i la calgada, de
manera que, en alguns trams, els vianants hi transiten
entremig.

ORDENACIO DE LES INFRAESTRUCTURES TECNIQUES

La racionalitzacio i la millora de les infraestructures tec-
nigues de subministraments ha estat una altra de les
actuacions substancials del projecte. Les obres relaciona-
des amb la redefinicié dels espais han estat aprofitades
per a la previsié del soterrament de les linies electriques
i la instauracio de la xarxa de telecomunicacions (dei-
xant tubs lliures en previsié de creixement de la xarxa
actual). Aixi mateix, s"han millorat o substituit elements
de la xarxa de drenatge i clavegueram existent i s’'ha
optimitzat el subministrament d'aigua.

ELIMINACIO DE LES TANQUES PUBLICITARIES

La presencia abundant i desordenada de tanques pu-
blicitaries és un factor que incideix negativament en la
qualitat dels paisatges. Suposen una intrusio i actuen
de barreres visuals que oculten o limiten la visid dels
llocs. La seva ordenacié o enretirada suposa una millora
immediata de les condicions paisatgistiques de qualse-
vol indret.

En el cas que ens ocupa, hi havia diversos conjunts de
tanques instal-lades en sentit perpendicular a la carretera.
El projecte en planteja la supressio, no exempta de dificul-
tats atesa l'existencia de diversos tramits legals que cal
superar i, si escau, la regulacié futura d'aquests elements
perqué no esdevinguin novament impactes visuals.

MILLORA DE LES TANQUES DE LES FINQUES ADJACENTS

La presencia de tanques de limit de propietat diverses,
desendrecades i deteriorades, €s un altre aspecte que
cal considerar en aquest tipus d'intervencions. Els
veins, sovint instal-len tanques al limit de les seves pro-
pietats, tant si sén espais residencials com zones de
conreu. Aquest fet comporta I'aparicié d'un element
repetitiu que no respon a cap pauta comuna i que confi-
gura entorns de baixa qualitat.

El projecte proposa la instal-lacié d'un model Unic de
tanca, amb l'objectiu de regular i unificar els criteris per



a la seva instal-lacio. Aquest és també un objectiu dificil
d'assolir ateses les preexisténcies i la dificultat d'inter-
venir directament sobre elements que formen part de la
propietat privada.

PREVISIO DE MANTENIMENT

— Pel que respecta a la vegetacié, tant els materials
com les espécies vegetals emprades han estat se-
leccionats per assegurar la maxima durabilitat amb el
minim de manteniment. S"han escollit aquelles espe-
cies que s'adapten perfectament a les condicions del
lloc i que, un cop consolidades, no requeriran reg. Tot
i aixi, es preveuen unes minimes tasques de mante-
niment, com la poda anual i la sega de les espé&cies
arbories i herbacies, respectivament.

— Aixi mateix, I'eleccié del paviment de llambordes s'ha
fet per assegurar la maxima durabilitat de les peces
i la maxima facilitat de reposicié. La seva col-locacié
sobre una base de formigd té igualment per objec-
tiu assegurar |'estabilitat i durabilitat de la superficie
pavimentada, fins i tot en els casos en qué hi circu-
la el transit rodat. Per ultim, els models de mobiliari
urba sén adequats per a |'espai public pero, en ser
els elements més vulnerables a actes de vandalisme,
son els que en qualsevol cas requereixen una atencié
més gran per part dels serveis de manteniment.

Conclusions

La nombrosa assisténcia de veins del pla de Palou, el
14 de juliol del 2007, dia que |'obra va ser inaugurada pel
conseller Joaquim Nadal, amb la preséncia de I'alcalde
del municipi, el senyor Josep Mayoral, i del director ge-
neral d'Arquitectura i Paisatge, el senyor Joan Ganyet,
va posar de manifest I'alt grau d'acceptacié que aquests
tipus d'obres poden tenir sobre els seus usuaris més
directes.

L'execuci6 del projecte de millora paisatgistica del pla
de Palou ha permes solucionar alguns problemes ur-
bans importants que preocupaven els veins al mateix
temps que s'ha dignificat el seu escenari de vida quoti-
diana. Tant els residents com els ciutadans de pas han
vist com un espai fins ara periféric, insegur i de dificil
accessibilitat s'ha transformat en un espai accessible,
confortable i que afavoreix I'establiment de noves rela-
cions socials més satisfactories.

Detall dels escocells i del paviment de la nova area
condicionada per a (s dels vianants, en contacte mateix amb
els conreus

Davant el problema paisatgistic reiteratiu i especific que
presenten els accessos als nuclis de poblacié i d'unes
males practiques que han convertit sovint els vestibuls
de les ciutats en habitacions dels mals endrecos i que
han destruit un patrimoni arbrat historic de valor paisat-
gistic indubtable és necessari impulsar accions de reor-
denacio i revaloritzacié d'aquests espais.

Les administracions publigues tenen una especial res-
ponsabilitat en aguesta tasca, ates que en el passat la
seva desidia i els seus errors han estat sovint a la base
d'aquests processos. En la linia iniciada per la Llei de
proteccid, gestid i ordenacié del paisatge la intervencio
sobre aquests espais esdevé una prioritat i alhora un
repte. El Departament de Politica Territorial i Obres Pu-
bliques, a través de la Direccié General d’Arquitectura
i Paisatge, i mitjangant la col-laboraci6 amb altres ad-
ministracions, té la voluntat de promoure projectes de
millora paisatgistica com el que s'ha descrit en aquest
article, és a dir, dirigits a revaloritzar els paisatges i capa-
ces de generar d'un efecte exemplificador.

En aquesta mateixa linia s'inscriu la primera convocato-
ria, I'any 2007, d'atorgament d'actuacions destinades a
la millora paisatgistica de |'espai public urba d’avingudes,
rambles i passeigs arbrats dels municipis de Catalunya,
que neix amb la voluntat de tenir una incidéencia positi-
va en la millora dels espais publics urbans mitjancant la
utilitzacié de I'arbrat viari com a protagonista destacat
dels projectes.
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PRESENTACION

Uno de los procesos asociados a la
dilatacion de la ciudad en el territorio

—y, en particular, a la formacién de

los grandes sistemas urbanos— es la
produccién de paisajes metropolitanos
cuyas caracteristicas no encajan en las
categorfas convencionales de paisajes ni
en los métodos asociados a su andlisis.
Por este motivo, durante los Ultimos
veinte anos, se ha realizado un esfuerzo
notable para aproximarse a la comprensién
tedrica de estos nuevos paisajes que se ha
manifestado paralelamente a los esfuerzos
de las administraciones publicas por
intervenir en su mejora.

Tanto por su alcance territorial como
porque se han convertido en cotidianos
para la mayoria de la poblacién, los
paisajes metropolitanos han cobrado

un protagonismo creciente en el marco

de las cuestiones relacionadas con

su ordenacion, disefo y gestion. Este
protagonismo se ve, ademas, fortalecido
con los objetivos del Convenio Europeo del
Paisaje, que plantea la necesidad de dirigir
la atencién hacia los paisajes comunes vy,
en Catalufa, con la puesta en marcha de
las politicas previstas en la Ley del Paisaje
del afio 2005. Los trabajos de la presente
edicion de Papers plantean una relectura
de los paisajes metropolitanos entendida
como un reto para conseguir un territorio
mejor articulado y una mejora de la calidad
de los lugares y de la vida de las personas.

En el primer articulo, Carles Llop discrimina
los elementos y dindmicas mas sustanciales
de los paisajes metropolitanos y reivindica
el valor de los conceptos y los instrumentos
desplegados desde el planeamiento
territorial y desde los principios de
sostenibilidad ambiental para dar respuesta a
la fase actual de la ciudad. En concordancia
con este objetivo, el autor plantea el reto de
un proyecto territorial renovado basado en la
reinvencién de paisajes.

En el segundo articulo, Francesc Mufoz
pone de manifiesto como la movilidad,
aparte de condicionar y remodelar el
territorio y el paisaje, estéd produciendo

una tipologia de lugares y de paisajes
relacionados con cada tipo de movilidad.
En particular, el autor analiza la emergencia
de un nuevo tipo de geografia y de paisajes
low cost asociados a las necesidades de
esta modalidad de movilidad aéreay la
ruptura de los vinculos tradicionales de los
individuos con los lugares para dar paso a
la existencia de un posible sentido de lugar
paradéjicamente deslocalizado.

EL RETO DEL PAISAJE EN AMBITOS

METROPOLITANQS

El tercer articulo, de Enric Batlle, trata

del salto de escala en los proyectos de
parques en ambitos metropolitanos,
proyectos paisajisticos que pretenden dar
respuestas a unas funciones territoriales
que sobrepasan los limites municipales.
El autor hace un recorrido que pone de
manifiesto diversas estrategias para la
realizaciéon de proyectos adaptadas a las
dimensiones y a las caracteristicas del lugar
—desde los parques urbanos de caracter
municipal a los sistemas de parques
metropolitanos— pasando por lo que
denomina «entornos con valor anadido».

Después de describir los rasgos
esenciales del proceso de urbanizacion
del norte de ltalia durante la segunda
mitad del siglo XX, Fabio Renzi trata

una de las experiencias méas innovadoras
del sistema de parques de la regién de
Lombardia: el Parco Agricolo Sud di
Milano, nacido durante la década de
1990 como respuesta supramunicipal

a la presion urbana de una de las éreas
mas desarrolladas del pafs. Actualmente
constituye un referente europeo en el
ambito de la gestion de territorios y
paisajes metropolitanos basada en el
valor patrimonial, ecolégico y social del
paisaje.

En el quinto articulo, Ramon Torra,
Antoni Farrero y Victor Ténez describen
las lecturas del rio Llobregat en los
sucesivos instrumentos de planeamiento
metropolitano y analizan las diversas
iniciativas promovidas desde la
Mancomunidad de Municipios del Area
Metropolitana de Barcelona orientadas a
crear un nuevo tipo de relacion entre el
rio y su entorno territorial, en la linea de
lo que se conoce como «ciudad fluvial».
Tratan, entre otros aspectos, de los
instrumentos y proyectos destinados a

la rehabilitacién ambiental, paisajistica y
social del espacio fluvial del tramo inferior
del rio.

Cierra la edicion el articulo de Jaume
Busquets, que reflexiona sobre la
importancia de la revalorizacion de las
periferias urbanas y de la evolucion del
arbolado como elemento configurador

de las entradas a las poblaciones, y
presenta el proyecto de mejora paisajistica
del acceso a Granollers por la carretera
BP-5002. Basado en el acondicionamiento
urbanistico y el reconocimiento de los
valores paisajisticos del lugar, es un
ejemplo de intervencion en espacios
periféricos en los que la mejora del paisaje
no se entiende desvinculada del objetivo
de mejora de las condiciones de vida de
los ciudadanos.

PAISAJES METROPOLITANOS:
POLICENTRISMO, DILATACIONES,
MULTIPERIFERIAS Y
MICROPERIFERIAS

Del paisaje cliché al paisaje
calidoscopio

Carles Llop

1. ¢ Quo vadis ciudad? ; Quo vadis
territorio? jQuo vadis paisaje?

El uso del territorio ha seguido siempre
una tendencia expansiva. La ciudad, sin
embargo, presenté hasta el siglo pasado
formas controladas. Ahora, la ciudad y el
territorio cambian inexorablemente y, por
ello, también cambia su interpretacién. Lo
que percibimos como «paisaje urbano»

0 «paisaje territorial» no tiene que
hacerse desde posiciones apocalipticas o
nostalgicas. Hay que revisar el estado de
la ciudad y el territorio para mejorarlos y
para —siguiendo el aforismo «el paisaje
es el alma del territorion— procurar
construir paisajes de calidad. Siempre es
un buen momento para empezar. No hay
nada definitivamente perdido respecto

a la calidad de la ciudad, el territorio y el
paisaje.

Hay muchos seminarios, exposiciones y
articulos que tratan de indagar sobre los
nuevos paisajes, y especificamente, sobre
los metropolitanos.! Querria destacar
especialmente los que se han desarrollado
en contextos territoriales altamente
ocupados, en los que fenémenos como el
sprawl son la caracteristica determinante
de una preocupacion social que quiere
abordar, con un planteamiento renovado,
su gestién ambiental.

La ciudad americana ya ha experimentado,
mucho antes que en nuestros contextos,
la dilatacién de la ciudad sobre el territorio.
La literatura de trabajos que se interesan
por los fendmenos de metropolitanizacion
es muy amplia y ha generado una
consistente bibliografia de explicacion y
de interpretacion.? «Cities without Cities»
es el titulo de la conferencia introductoria
del seminario The Future Metropolitan
Landscape: Conference Reflections,

que trata del interés para comprender

los paisajes regionales metropolitanos
contemporaneos. Un titulo que incide en
la conciencia de la pérdida de la forma

de la ciudad tradicional —méas o menos
compacta, pero mesurable y delimitable—
y la progresiva constitucion de una ciudad
infinita —dispersa y dilatada sobre el
territorio, menos delimitable, heterogénea
y multiforme—, una ciudad que algunos
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autores ya calificaron de gran mixed
coloidal, ciudad de grumos, o variedad

de formas construidas sobre un territorio
fracturado por las infraestructuras,
salpicado por la edificacion y fragmentado
en sus continuidades geograficas.

Los territorios metropolitanos no sélo
estan soportando una banalizacion fisica.
Se trata, sobre todo, de una pérdida de
calidad que repercute por completo en un
debilitamiento de la integridad social y de
la fuerza econémica. Un paisaje degradado
que se percibe con desagrado es lo que
expresamos y sentimos los ciudadanos
que lo habitamos al ver las extensiones

de residencia «urbanalizada», las areas
agricolas actualmente abandonadas, los
espacios residuales de los mérgenes de
las infraestructuras, las dreas industriales
en situacion precaria, los grandes spaghetti
bools en las intersecciones de las grandes
carreteras metropolitanas. El abandono es
lo que degrada el territorio y lo que muestra
un paisaje beligerante y decepcionante, en
el que sentimos la necesidad de reclamar
una percepcién renovada del espacio.
Repensar y rehacer el paisaje de la
metrépoli es seguramente el Unico camino
para encontrar de nuevo la calidad de la
percepcién perdida.

2. El paisaje como percepcion del
territorio, multipaisajes

Se pueden atribuir multiples significados
a la palabra paisaje. Tantos, que a veces
nos produce una cierta confusion. ;Qué
ocurre cuando la utilizamos de forma tan
indiscriminada?

Una reaccion saludable es intentar
establecer consensos sobre el significado
y el uso preciso que le damos para
identificar o significar cuestiones
compartibles sobre la percepcion de los
territorios. He utilizado a propdsito las
dos palabras clave, y cambio su orden:
territorio y percepcion. El territorio es la
clave fundamental para delimitar el tema
del que estamos hablando y percepcion es
la palabra que enriquece la interpretacion
de lo que sucede en este territorio. El
territorio conlleva una realidad tangible y
la percepcion aporta la opinién que nos
hacemos, hermenéutica y criticamente,
del paisaje cuando lo observamos, lo
analizamos y cuando establecemos

una valoracion especifica. Percepcion,
cognicién y afectividad son las categorias
que se aplican con la mirada paisajistica.

El paisaje es la fusion de lo que se ve y lo
que no se ve del territorio, la textura como
expresiéon de una estructura profunda

y de la historia que la ha precedido y
condicionado, «una latencia semantica»
como propone Eugenio Turri, compuesta
por las comunidades que han vivido en

el territorio y que lo han configurado
geogréfica y socialmente. Hemos
sacralizado demasiado el contenido del
«paisaje» y hemos perdido la fuerzay

la contundencia de lo que es y lo que

66 / Papers 47 /

significa «territorion. El territorio que se
explica a partir de las caracteristicas del
medio, transformado por las maneras

de habitar. jEl paisaje debe encontrar de
nuevo su condicion de «pais»! No

tienen sentido ni la nostalgia de viejos
paisajes irrecuperables ni la apologia y la
fascinacién seudomoderna por los no-
lugares o los paisajes de la globalizacion
homogeneizadora. Si el territorio no tiene
alma, la epidermis se endurece y se seca.

3. Los territorios en un mundo de
explosiones, paisajes que explotan en
medio del territorio

Se podria afirmar que la contemporaneidad
estd marcada por las explosiones:
demogréfica, urbana, migratoria, de la
movilidad, econémica y, definitivamente,
una explosion social que rompe los
paradigmas cldsicos. Es interesante
observar cémo oponemos los territorios en
los limites de los umbrales determinados
para la maxima ocupacion urbana,

la metropoli, y la ausencia total de
antropizacion, el desierto. Esta dualidad
extrema es sin embargo equivoca, dada

la progresiva pérdida de aislamiento
definitivo en los territorios desérticos, que
se produce paralelamente al aislamiento
creciente que el hombre padece en la
atopfa de algunos lugares metropolitanos.
La naturaleza se vuelve cada vez més
urbanizada y la ciudad recupera nuevas
formas de abandono selvético.

Las explosiones urbanas provocan una
fragmentacién incontrolada del espacio
fisico, que se convierte en un espejo roto,
un espacio resquebrajado, un mosaico
quebradizo, en el que los fragmentos
todavia mantienen el significado del

todo descompuesto. Esta fragmentacion
ofrece desolaciéon y un paisaje roto a

quien pretende comprender la integridad
del territorio, porque ya no existen ni la
secuencia ni la union entre las piezas.

Este es el paisaje de la periferia ordinaria,
que ahora se ha transformado en una
multitud de periferias incongruentes

y banales, contaminadas y ruidosas,
desmenuzadas por la vialidad y mal
comunicadas, con mucha infraestructura
y poco infraestructuradas... La ciudad
crece siguiendo procesos muy diversos de
formas plurales, pero tenemos que admitir
las nuevas formas de urbanidad aunque las
nuevas formas de ciudad nos parezcan
paraddéjicamente inadmisibles. Hay que
distinguir entre «ciudad» y «urbe» tal
como proponia Henri Lefebvre,® sino no
somos capaces de comprender y todavia
menos de identificar la realidad de la
ciudad real contemporanea.

Por ello, no tiene sentido hacer el
panegirico de la ciudad que se ha
abandonado al orden cadtico de la
flexibilidad de la no-norma o de la
desregulacion normativa, como tampoco
el elogio de la periferia como nuevo tipo
de espacio moderno. Lo que es necesario
es ser conscientes de los fenomenos que

caracterizan la metrépoli, para comprender
los desafios de su posible transformacién:

— Extension de las formas de ciudad
sobre el territorio con la disipacién de
funciones que eso conlleva.

— Dispersién residencial sobre &mbitos
territoriales cada vez mas alejados de
los centros.

— Polarizacion de funciones centrales
en los nudos de accesibilidad
metropolitana.

— Grandes transformaciones internas de
la ciudad consolidada.

— Pérdida de centralidad.

— Aumento de los perimetros
periurbanos.

— Congestién de las infraestructuras.

— Problemas de uso de determinados
suelos.

4. Multiperiferias y microperiferias,
los efectos de los limites difusos en el
uso del territorio

La ciudad se ha desentendido de su
atévica relacion con el territorio, hecho que
ha generado una multiplicidad de formas
heterogéneas, a menudo fragmentarias
y mezcladas. La ciudad real es una gran
«nebulosa urbana»* que, sin embargo,
hay que saber descifrar y comprender
para actuar en consecuencia. Los nuevos
|éxicos que buscamos para comprender
fenomenolégicamente el hecho urbano
son dispositivos para el proyecto y la
gestion de procesos urbanos.

La movilidad condiciona y determina la
forma del territorio y la metrépoli es su
méximo escenario. La dilatacion de las
personas en el territorio determina la
escala metropolitana. No existe sin
movimientos ni flujos de materiales,
bienes, informacién y personas. El
«producto» y el «constructo» de esta
movilidad son la urbanizacion del territorio
y la expresién mas visible del fondo y de
la piel de lo que es la metrépoli, su paisaje
real, en la percepcioén cinética y en los
cambios y transformaciones que acumula.

El uso alargado del territorio, que
progresivamente ha marcado las formas
de vida urbana, ha dilatado la ciudad sobre
una geografia muy amplia. Eso ha dado
lugar a una geografia territorial altamente
antropizada y a un sistema de ciudades
cada vez més conurbadas y cercanas.

La dilatacién de la ciudad, la
sobreocupacioén y la fragmentacion de
las formas de ocupacion territorial han
aumentado los perimetros de contacto
entre campo y ciudad, entre campo y
campo y entre ciudad y ciudad, en las
multiples situaciones que provocan las



realidades urbanas contemporéneas:
paisajes del consumo (commercial strips),
paisajes de las infraestructuras, paisajes
residuales (brownfields), wastedlands,
grandes ocupaciones industriales, hubs
del transporte y la movilidad, paisajes
marginales, paisajes marginados...

5. Recomponer el territorio,
reinventarlo, generar nuevos paisajes

El territorio es un archivo permanente. Hace
patente el sustrato biofisico, expresa las
dindmicas ambientales y es testimonio de
las acciones sociales. Es historia y geografia
de la produccioén del espacio. Desde

una visién holistica del territorio como
expresién contemporanea que incluye la
memoria del pasado y la vindicaciéon de un
futuro mejorado, creemos que es posible
intervenir modificando las patologias del
territorio. Las estrategias mas adecuadas
SON su recomposicion pero también su
reinvencion.

Las recomposiciones estan en el orden
del dia: «Re:mix. Re:make. Re:configure.
Re:consider»® son formulaciones
aplicables a los comportamientos sociales
y, en consecuencia, a la recomposicion

de nuestros territorios desde una
perspectiva ecolégica comprometida, para
la concertacion ambiental entre la ciudad
contemporénea y el territorio permanente.

La ciudad se expande vy el territorio la
acoge. Este ha sido y es el binomio en que
se basan las transformaciones territoriales.

El nuevo paradigma para el proyecto

de ciudad contemporanea tendrfa

gue basarse sobre la concertacién
tecnicopolitica y social que en los ultimos
anos hemos estado construyendo en

la accion de gobierno territorial, en los
planos urbanisticos y territoriales y en las
propuestas y manifiestos ciudadanos.
Todos estos agentes y plataformas,
mayoritariamente hablando en el caso de
Cataluna (por desgracia no nos acompanan
en este viaje otras comunidades
auténomas de la peninsula), hemos ido
creando un conjunto de principios sélidos
conceptualmente y eficientes a la hora de
ordenar, proyectar y gestionar esta fase de
la ciudad que nos ha tocado vivir:

— Frente a la dispersién, la concentracion.

— Frente a la baja densidad, el trabajo
basado en nuevas densidades
razonablemente mas altas.

— Frente a la fragmentacion territorial,
modelos mas razonablemente
compactos.

— Frente a la hiperespecializacion, la
mixtura y la mezcla de usos.

— Frente a la segregacion social, el
proyecto del espacio social como
incentivo para la cohesion vy la
solidaridad.

— La polarizacion reticular de los centros
capitales unidos en redes con las
ciudades intermedias metropolitanas,
segun el principio de la teoria de
redes: autonomia de las partes y
complementariedad entre ellas.

Reinventar paisajes quiere decir generar
nuevas maneras de relacionarse con el
territorio, de utilizarlo y de gestionarlo.
Bernardo Secchi dice a propdsito de los
paisajes metropolitanos: «Watercourses
once engineered for transport can be set
free or reconnected to wetlands. Industrial
areas can be transformed into porous
sites, and the infrastructure of rail lines can
become an opportunity to enhance mobility
and make the city truly accessible to all
without relying on private transportation».
Son imagenes que no pertenecen al
territorio preexistente, sino a la virtual
imaginacién de nuevos escenarios. La
reinvencién se basa en nuevos imaginarios
que se gestan en el mundo virtual, en

la reflexién sobre las posibilidades de
cambios, sobre la base de una espacialidad
que no pertenece a la mirada real sino a la
evocacion de pensamientos reflexivos y al
mundo cibernético, en un a priori todavia
no formal que serd posible mediante el
proyecto de paisaje.

6. Una nueva estructura para repensar
la eficiencia de la metropoli:
la «ciudad mosaico territorial»

El proyecto territorial renovado pasa,
entonces, por la recomposicién, la
reinvencion, que se concretan en la
articulacion de los fragmentos y en

la adecuacion de las distintas formas

de ciudad en un nuevo sistema de
organizacion fisica y funcional. La «ciudad
mosaico territorial» es una estructura
morfolégica y ambiental al mismo tiempo,
pensada en funcion de la adaptacion
mutua ecoldgica y la coevoluciéon de

los ecosistemas urbanos y naturales

en interaccion, basada en un mosaico
articulado de piezas urbanas y de la matriz
biofisica del territorio, equilibrado desde el
punto de vista ambiental, compuesto por:

— Las estructuras urbanas consolidadas.

— Las teselas urbanas de gran calidad
sobre los perimetros y los intersticios
metropolitanos, como nuevos espacios
de ciudad.

— Los nuevos atractores equipados en
el contacto entre los grandes vacios
territoriales y las teselas urbanas.

La conceptualizacion de este modelo
conlleva una serie de objetivos operativos:

— El favorecimiento de la 6smosis y la
disolucion de fronteras, mediante
la proyectacién de espacios de
permeabilidad y de intercambio.

— El trabajo de recalificacion de los
margenes.

— La articulacion de las piezas del
mosaico mediante una gestion eficiente
de la movilidad y un proyecto cada vez
mas cuidadoso de las mallas viarias.

— Laregeneracién y la articulacién de
los espacios vacios de la metrépoli.
El vacio activo es la no ciudad,
compuesta por el conjunto de espacios
de la matriz biofisica del territorio,
lleno de rios y de sus componentes,
de escorrentias de agua y la red
hidrografica méas capilar, de campos de
cultivo y de huertas y de los espacios
forestales.

7. El paisaje calidoscopio

La relacion entre la ciudad y su entorno
nos ha producido una gran cantidad de
sensaciones confusas y ha generado un
conjunto de imaginarios o de paisajes
multiples que elogian o critican las
distintas situaciones territoriales.

A menudo nos hemos sentido huérfanos
de modelo para gestionar el proyecto del
territorio. Me parece que ahora ya
tenemos que hablar desde la riqueza de
la diversidad disciplinar, desde un foro de
visiones y de opiniones poliédricas, incluso
dialécticamente enfrentadas, porque nos
movemos en tiempos de incertidumbre,
pero en la tensién entre el liberalismo
maés pernicioso y la reivindicacion de

una nueva cultura del territorio o «para el
territorio» que a fin de cuentas es lo que,
incorporando las personas que lo habitan,
constituye el verdadero ecosistema en el
que vivimos.

Hay que hablar desde la 6ptica del
planificador, del proyectista, de quien,
si me permiten, construye la ciudad
interviniendo en el sutil equilibrio de

la frontera difusa entre lo natural y lo
construido, teniendo en cuenta lo que
Joseph Rykwert nos recuerda: «El
planificador de hoy [...] todavia debe
aprender una lecciéon importante de su
predecesor [...], que cualquier “patrén”
que ofrezca la ciudad tiene que ser
bastante fuerte para sobrevivir a cualquier
desorden inevitable [...] y tiene que
estructurar la experiencia urbana».®

Sin nostalgia del pasado y con un profundo
entusiasmo para gestionar el proyecto

de la ciudad que nos ha tocado vivir,
pensando la construccién del «nuevo»
espacio en este camino hacia la ciudad
infinita, tendremos que explorar al méximo
las posibilidades del paisaje.

Asi pues, tenemos que reinterpretar
las posibilidades del paisaje como
herramienta. En las metropolis, las
intervenciones paisajisticas tienen que
crear concertacion social para mejorar
la calidad de vida (ambiental, cultural,
estética...) en lugares Utiles para la
comunidad, para la movilidad eficiente,
para la creacion de habitabilidad, para la
salud en un ambiente adecuado... Una
nueva belleza, una nueva estética, un
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nuevo sentido de las posibilidades del
hombre metropolitano para generar confort
y equidad...

El uso del paisaje tiene que ser una
herramienta de mediacion social para

la gestion de las transformaciones.
Cuando proyectamos transformaciones
territoriales, comprobamos que se abren
nuevos paisajes. El proyecto de paisaje

es por lo tanto una herramienta, una
mediacion cultural para generar una vision
critica sobre el abuso del territorio y para
plantear nuevos paradigmas de uso.
Reciclar los territorios maltratados de las
periferias metropolitanas significa generar
una factoria de paisajes que, ademas

de nuevas formas y espacios, provocan
nuevas actitudes éticas de los ciudadanos
que los habitamos. Como proponia Gaston
Bachelard, «se suefa antes de contemplar,
antes de ser un espectéaculo consciente,
todo paisaje es una experiencia onirica.
Sélo se contemplan con pasién estética los
paisajes que antes se han visto en suefos.
Reconozcamos en el suefio humano el
predmbulo de la belleza natural».” Mirando
asi la metropoli, perderemos el cliché que
limita y vislumbraremos las posibilidades
del paisaje calidoscopio.

1 The Future Metropolitan Landscape: Conference
Reflections recoge las reflexiones derivadas de la
exposicion en el York's Museum of Modern Art
«Groundswells» (febrero 2005).

2 Véanse nuestros trabajos: Llop Torné, C., A.
Calvo y M. Marincioni (col.) (2004); «Formes de
ciutat al segle XX», en L'explosi6 de la ciutat/ The
explosion of the city, 1° ed., Barcelona, COAC y
Forum Universal de les Cultures, pags. 346-352 y
«Mocions i logiques d'intervencio en el projecte
territorial renovat en les regions urbanes», ibid.,
pégs. 346-379.

3 Lefebvre, H. (1972); Espacio y politica, Barcelona,
Editorial Peninsula.

4 Durante estos Ultimos cien anos, la revolucion
urbana, basada en la concentracion en
grandes ciudades, ha dado lugar a multiples
denominaciones para una ciudad distinta a la
tradicional, de configuracion nuclear. Véase
nuestra elaboracién: Nuevas formas de ciudad en
los siglos xx-xxi; Timeline.

5 REBAR, group of creators, designers and activists
(San Francisco, EE UU), http://www.rebargroup.
org/.

6 Rykwert, J. (2002); La idea de ciudad:
antropologia de la forma urbana en Roma, Italia,

y el mundo antiguo, 1% ed. de 1976. [S. |.],
Ediciones Sigueme.

7 Bachelard, G. (1978); El agua y los suenos: ensayo
sobre la imaginacion de la materia, México, Fondo
de Cultura Econémica.

PAISAJES DE LA MOVILIDAD:
DELOS ESPACIOS MULTIPLEXA LOS
AEROPUERTOS LOW COST

Francesc Mufoz

Introduccion

La morfologia y la evolucion del paisaje,
que siempre traducen las relaciones que
los individuos establecen con los lugares,
se han explicado tradicionalmente como
un resultado o funcion de las formas en
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que aquellos habitan el territorio. Por

ello, el vinculo entre una comunidad y un
paisaje concretos siempre ha tenido que
ver con las actividades y, en definitiva,
con el comportamiento territorial de dicha
comunidad en lo que respecta, sobre todo,
a dos cuestiones principales: por un lado,
el tipo de economia y la forma en que ésta
aprovecha los recursos de la naturaleza,
los activos del territorio. Por otro lado, el
tipo de asentamiento y construccién del
habitat edificado del cual derivan tanto

la estructura del poblamiento como las
caracteristicas, funcionales y estéticas,

de la forma construida. De este modo,
sociedades agrarias o industriales han
podido dar lugar a paisajes caracteristicos,
entendidos éstos como una sintesis no
solamente de la naturaleza econdémica o
social del grupo humano habitante, sino
también en lo que respecta a su sustrato
histoérico y cultural. Se ha establecido,

de esta forma, un fuerte vinculo entre

la idea del paisaje y todo un conjunto

de conceptos asociados a la idea del

lugar como la identidad, lo vernaculo o el
caracter local.

Ahora bien, el intenso desarrollo de

la urbanizacién, sobre todo desde

la segunda mitad del siglo XX, y la

escala planetaria que la caracteriza

en la actualidad plantean cuestiones
importantes sobre las claves que

explican no solamente la produccién

de paisajes, sino su significado real en
términos de caracterizacion, identificaciéon
o diferenciacién de una sociedad
determinada. Muchas de las preguntas
que sugieren los procesos de urbanizacién
del territorio estan relacionados con
dindmicas como la progresiva importancia
de la movilidad de las personas en el
espacio, un proceso que se asocia a la
produccion de paisajes especificamente
vinculados con la gestién de los flujos, por
un lado, y con el soporte territorial de esta
movilidad por otro.

En otras palabras, no solamente

la movilidad de las personas es ya un
elemento definitivo que hay que considerar
para comprender el funcionamiento

del territorio, sino que asistimos a la
produccién de tipologias especificas de
paisaje relacionadas con las formas que
presenta esta movilidad. En la medida

en que, cada vez mas, desarrollamos
diferentes dimensiones de nuestra vida de
forma simultanea en lugares diferentes, la
experiencia del paisaje no esta relacionada
Unicamente con el lugar donde se habita,
sino con toda una serie de territorios

con los cuales convivimos al configurar
nuestros itinerarios de movilidad. Un
amplio abanico de lugares especificamente
connotados con el desplazamiento
aparece, asi pues, como especialmente
importante a la hora de caracterizar
conceptos como «el espacio de vida» o

el «sentido del lugar». Paisajes derivados
de la propia infraestructura que gestiona

la movilidad, desde las autopistas a los
aeropuertos, pero también resultado de un
modelo de territorio que se explica mucho

mejor a partir de los flujos de movilidad
que de los gradientes de densidad
habitada o construida.

Rotondas, gasolineras-tienda, salas
multicine o aeropuertos low cost hacen
asi explicita la aparicion de paisajes

que proponen una pregunta clave: sila
movilidad se ha convertido ya en una
forma primordial de habitar el territorio,
serfa l6gico pensar que los paisajes
asociados a esta movilidad han adquirido
asimismo una capacidad especifica,
aungue no suficientemente reconocida,
para explicar la asociacién entre individuo
y lugar, entre comunidad y espacio
urbanizado a la cual se hacia referencia

al principio, puede que incluso mas que
los paisajes tradicionalmente entendidos
como garantes de esta funcién de dotar
de identidad propia al lugar y de historia
compartida a sus habitantes.

1. Ciudad y urbanizacion: una historia
del siglo xx

En el transcurso de los dos ultimos siglos,
el desarrollo de la ciudad y la urbanizacién
ha constituido un proceso ininterrumpido
que ha tenido una consecuencia muy
importante: la ciudad ha dejado ya de ser
una excepcién en un territorio sin urbanizar
y se ha convertido en la caracteristica
més importante del espacio habitado.

Un territorio donde, si bien es cierto que
existen grados diferentes de urbanizacion,
no es menos cierto que los espacios no
urbanizados, agricolas o naturales,
dominantes en el pasado, quedan en
numerosas ocasiones como entornos
cautivos, rodeados de tramas urbanas,
infraestructuras y edificacion.

Este proceso de dispersion de los usos
del suelo urbano en el territorio se dio en
primer lugar y con mayor intensidad

en las ciudades del norte de Europa, que
se industrializaron primero e iniciaron antes
dindmicas de metropolizacién, sobre todo
desde la segunda mitad del siglo Xx.
Unas imagenes de la dispersion urbana
que tomaron como arquetipo los procesos
de urban sprawl, con los correlatos

ya conocidos de la baja densidad
residencial y la especializacion de

los usos del suelo. Por su parte, las
ciudades del sur de Europa, y en
particular las de tradicion mediterranea,
habian conservado hasta hoy en dia

una imagen no menos arquetipica de
densidad urbana, continuidad de la
compacidad constructiva y mezcla de

las actividades econémicas y usos del
suelo. En cambio, la evolucién reciente
de estas ciudades compactas muestra un
escenario urbano verdaderamente més
complejo que registra variantes y formas
urbanas alternativas a la compacidad

y al crecimiento densificado. En los
Ultimos treinta aflos hemos asistido, de
hecho, a una progresiva dispersién del
poblamiento, las actividades y las formas
de urbanizacién en términos globales en
todo el mundo urbanizado. Ha aparecido



asf un espacio metropolitano, comun a
una mayoria de ciudades, caracterizado
por su estructura dispersa. Un territorio
que integra espacios, lugares y paisajes
diferentes: unos més urbanizados, otros
menos construidos, pero todos ellos
intensamente utilizados por habitantes y
visitantes metropolitanos, cuyo nimero
varia en funcién del tiempo. La vida
urbana, que en el siglo XIX se entendia
como cualquier caracteristica de la ciudad
y que era sustancialmente diferente a

la vida que tenifa lugar en el campo, ha
acabado por abarcar asi de forma total el
territorio.

Dejan Sudjic describia en The 100 Mile
City (1991) de forma similar un espacio
metropolitano en el cual las periferias

y los centros, los lugares de densidad y
los espacios de movilidad se mostraban
como igualmente importantes a la hora
de caracterizar un territorio hibrido y
urbanizado de forma tan intensiva como
discontinua:

«Pero en su presente configuracion, el viejo
centro urbano no es mas que otra pieza

en el tablero, con el mismo peso que un
aeropuerto, un centro médico o un complejo
museistico. Todos ellos nadan en una sopa
de centros comerciales, hipermercados

y almacenes, restaurantes de carretera y
anoénimas naves industriales, circunvalaciones
y areas de autopista».

2. Del territorio suburbano al paisaje
subrurbano

Parecia claro, en aquellos momentos,

ya hacia el final del siglo xX, que se

habia producido un cambio radical en el
modelo de concentracién territorial que,
durante décadas, habia caracterizado la
formacion de los paisajes metropolitanos.
Las mejoras y las nuevas facilidades

en relaciéon con el transporte y las
comunicaciones hacian que la necesidad
de concentrar usos productivos en el
espacio de la ciudad fuese mucho menos
relevante, con lo cual la vieja geografia
econdmica de grandes implantaciones
industriales y zonas francas era sustituida
por una red de localizaciones dispersas
dentro del territorio.

El modelo econémico que habia
engendrado paisajes definidos por la
densidad urbanay caracterizados por

la presencia absoluta de la actividad
industrial, desde Detroit a Bilbao, desde
Turin al Rirghebiet aleman, perdia vigencia
a causa de los intensos cambios que no
solamente afectaban a los procesos de
produccioén, sino también a las pautas

del consumo. Casi opuesto a las grandes
aglomeraciones urbanas en las que las
dindmicas centro-periferia explicaban
tanto las funciones econémicas como la
morfologia del paisaje, un nuevo tipo de
espacio metropolitano disperso aparecia
de forma tan evidente que se mostraba ya
en aspectos tan tangibles y fisicos como la
propia expansion de la urbanizacion.

Este proceso continuado de expansién del
mundo urbano del que hablamos se habia
venido produciendo, de hecho, desde del
siglo xIX, siempre muy dependiente

de la tecnologia. Los transportes y las
comunicaciones, de formas diversas

en cada momento histérico, habian ido
propiciando la dispersion progresiva de

los lugares de trabajo, de consumo o de
ocio frecuentados por los habitantes de la
ciudad. El ferrocarril primero y el automévil
después constituyeron momentos clave en
esta evolucion: el ferrocarril permitio dirigir
y orientar el crecimiento de la ciudad de
forma lineal y expandié areas residenciales
e industriales fuera de los primeros

limites de una ciudad hasta entonces
concentrada. El automovil representd la
extensién de la vida urbana hasta ocupar
areas mucho mas alejadas, y posibilitd
crecimientos de tipo suburbano, radiales
y, en mayor o menor medida, cadticos,

en funcion del trazado de las autopistas
metropolitanas. El automévil consolido

de este modo la ciudad suburbana y

dio lugar a nuevas formas de habitar el
territorio estrechamente relacionadas

con la movilidad cotidiana. Nuevos tipos
de habitante, como el residente o el
commuter —el habitante pendular- han ido
poniendo de manifiesto, en este sentido,
un hecho muy evidente: el espacio de
vida de los habitantes urbanos ha ido
progresivamente sobrepasando los limites
de la propia ciudad para dibujar un espacio
metropolitano de extension variable,
habitado de forma diferente segun la hora
del dia o segun se trate de un dia laborable
o del fin de semana, e incluso en funcion
de la semana del mes o del mes del afo.

En lo que respecta a las dindmicas de
produccién de paisaje, esta intensificacion
de las dindmicas de dispersion de la
urbanizacién ha significado en realidad

la construccion de un territorio en el cual la
baja densidad residencial ha ido de la mano
de la aparicién de un paisaje suburbano
caracterizado por la clonacién de los usos
urbanos de la ciudad concentrada, que han
ido apareciendo adaptados pero en una
escala metropolitana. El principal resultado
de este proceso en lo que respecta

a la morfologia del paisaje ha sido la
aparicion de nuevas tipologias de espacio
urbano definidas por su vocacién y
capacidad de atraer, generar o gestionar
flujos de movilidad.

Asi, las actividades econdmicas,
anteriormente localizadas en la ciudad
central y en su periferia inmediata, van
ocupando nuevos parques o distritos
industriales de servicios o gestion logistica
de mercaderias en enclaves estratégicos
cada vez mas alejados, dentro de una
concepcién global de drea metropolitana
vasta: el comercio y el ocio se combinan
en contenedores como las grandes
superficies comerciales que, situadas
entre los centros urbanos més prevalentes
y en espacios de gran accesibilidad viaria,
no solamente ofrecen ya productos
béasicos, sino que ademas se especializan
en aspectos concretos del consumo,

como pueden ser el mobiliario y el disefio
interior (IKEA), el bricolaje (BAUHAUS) o
la jardineria (AKI), y van acompanados de
todo tipo de opciones de entretenimiento
y servicios que van desde agencias de
viajes a gimnasios; los antiguos parques
de atracciones urbanos van dando paso a
grandes espacios tematicos resort

de escala regional; el declive del cine en
el espacio de la ciudad se produce en
paralelo al éxito de las nuevas salas
multicine, los espacios multiplex, mientras
que la nueva actividad de los aeropuertos
de segunda jerarquia, en los que operan
las lineas aéreas de bajo costo, plantea
alternativas al uso de los aeropuertos de
primer rango, localizados cerca de las
ciudades centrales.

Estudiosos como el gedgrafo Giuseppe
Demateis o el urbanista Robert Fishmann
explicaban a finales de la década de 1990
que esta dilatacion fisica del espacio
construido y, en general, las dindmicas de
suburbanizacién, hacian que fuese cada
vez mas facil encontrar caracteristicas
metropolitanas en lugares tradicionalmente
al margen de los procesos de urbanizacion.
Fishmann (1998) argumentaba incluso el
«final de la ciudad», méas especificamente,
de la «gran ciudad». Una metéfora que
incidia sobre el hecho de que el tipo

de territorio metropolitano que habia

sido necesario para el desarrollo del

ciclo econémico fordista durante el
transcurso del siglo XX, la gran metroépoli,
la gran ciudad, no era ya un requisito tan
importante desde el punto de vista de la
acumulacién tardo-capitalista.

Ya no era tan necesario, asi pues,
concentrar ni infraestructura, ni fuerza

de trabajo, ni capital y, en cambio, si se
aprovechaban las ventajas de la dispersiéon
de los usos urbanos del suelo. Un tipo de
territorio en el que las ciudades de
dimensién intermedia, mas que las
grandes capitales, comenzaban a emerger
como centros urbanos importantes en el
marco de la economia global.

Tanto la distribucién de los espacios
multiplex como la nueva geografia
que representan los aeropuertos low
cost, dos de las tipologias de espacio
mas novedosas en este nuevo paisaje
suburbano, corresponden mucho més
a la logica territorial de estas ciudades
intermedias que a la de las grandes
capitales.

Asi, los espacios multiplex se localizan

en lugares equidistantes entre centros
urbanos de rango medio o entre tejidos
suburbanos de carécter disperso. Por su
parte, las companias de bajo costo no
operan desde los aeropuertos principales,
aquellos que habian identificado durante
medio siglo en Europa a una compafia de
bandera nacional con un Estado concreto
y que estaban ubicados en la capital
administrativa o econdémica del pais. Por
el contrario, estas companias buscan en el
territorio infraestructuras aeroportuarias de
rango menor pero con unas condiciones
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optimas de centralidad potencial y
accesibilidad real a la red de transportes
viaria y ferroviaria. Nombres como Reus o
Vilobi d'Onyar (Girona) en Catalufa, Treviso
en el Véneto italiano, Gatwick en Londres o
Kosice-Bratislava en Eslovaquia conforman
actualmente la toponimia de esta nueva
cartografia de la movilidad low cost.

La nueva e intensa actividad de estos
aeropuertos de segunda jerarquia,

asf localizados fuera y alejados de las
areas urbanas centrales, ha ido ademés
acompanada de répidas rotaciones

en la estructura de los usos del suelo,
provocando procesos acelerados de
transformacién del paisaje. Espacios
agricolas y periurbanos muestran asi

la emergencia de un paisaje low cost
que puede observarse cerca de los
aeropuertos en los que companias como
Easyjet o Ryanair operan en Europa.

Un paisaje low cost donde las carreteras
secundarias, los centros comerciales,
los espacios de aparcamiento y las
emergentes areas residenciales o de
servicios de caracter banal imprimen un
marcado caracter que podriamos
denominar subrurbano, en el que las
tradicionales imagenes de suburbia se
mezclan con los vestigios del paisaje,

la cultura y la iconografia rural todavia
existentes.

Se trata, asi pues, de una auténtica
reinvencion del paisaje urbano en

un contexto rural, vinculado al papel

del aeropuerto en relacién no ya a

la metrépoli central, sino a ciudades
intermedias y a territorios mucho menos
urbanizados. Un nuevo tipo de paisaje
suburbano comienza asi a caracterizar
estos antiguos espacios agricolas cuya
transformacién no se explica ahora en
funcién de la ciudad y sus necesidades
de crecimiento y expansion fisica, sino de
la nueva naturaleza que representa un
campo ya urbanizado.

3. Territorio, cultura y paisaje «a
tiempo parcial»

En este nuevo contexto metropolitano,
tanto la forma en que se habita el
espacio como el tipo de experiencias
urbanas que se viven remiten a dos
elementos claramente interrelacionados:
por un lado, y como ya se ha dicho, la
movilidad se revela como un agente
cada vez méas importante a la hora de
definir la habitacion del territorio. Es
decir, es el uso temporal de los espacios
metropolitanos el que determina

la apropiacion del territorio y la
identificacion con el paisaje. Por otro
lado, comienza a constatarse la aparicion
de una cultura del desplazamiento entre
lugares asociada a nuevos tipos de
comportamiento y hébitos culturales.
Una cultura de la simultaneidad y del
consumo rapido que se materializa en
procesos culturales, como el progresivo
e intensisimo uso del teléfono movil, y
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territoriales, como la multiplicacién de
los territorios de soporte y relacion de la
movilidad cotidiana. Es en este escenario
cultural y territorial donde las definiciones
de ciudad y sociedad urbana —inspiradas
por, en palabras de Giorgio Piccinato
(1993), «el universo concentracionista»

de la ciudad industrial, por la experiencia de
la densidad como el principal atributo

del hecho urbano— aparecen como
claramente insuficientes. Asi, conceptos
como habitante, espacio de vida, barrio,
comunidad, (cultura) local, lo vernéculo,
etc., pierden contenido o, como minimo,
lo reformulan en un contexto en el que

la flexibilidad y la mutabilidad de los
comportamientos dibujan un individuo
metropolitano que habita en geografias
variables en ciudades de geometria
igualmente variable.

Pero si es esta movilidad entre lugares el
elemento que progresivamente caracteriza
la experiencia metropolitana, ;como se
desarrolla el sentimiento de pertenencia

al lugar en un contexto cultural y territorial
definido de esta manera?

Los individuos habitan y se apropian de
territorios diferentes, pero, precisamente
por sus nuevos patrones de movilidad,

lo hacen a partir de un sentimiento de
pertenencia al lugar que es anélogo y
estandarizado. De esta forma, a pesar

de que los territorios frecuentados

o habitados no son los mismos, la
experiencia del lugar que en ellos se
desarrolla es, en cambio, bastante similar
y comparable. Un sentimiento del lugar
compatible, por lo tanto, con la légica del
tiempo parcial. Asi pues, de igual manera
que el espacio habitado se configura a
partir de los fragmentos de territorio en
los que se habita, se trabaja o se visita, el
sentimiento del lugar también se construye
a partir de los segmentos de tiempo
vividos de forma igualmente fragmentada
y discontinua. Tanto una cosa como la otra
revelan un tipo especial de interaccion
entre individuo y paisaje caracterizada
por algunas constantes. Una relacién que
serfa:

— Independiente de limites legales o
administrativos.

— Desconectada de las caracteristicas
vernaculares locales, relativas tanto
al espacio fisico como al social,
normalmente consideradas en la
definicién clésica del lugar y que se
transmitirian o traducirian al paisaje.

— Desvinculada del sustrato cultural
comun que amalgama una comunidad
determinada y que conformaria el
caracter igualmente diverso de un
paisaje concreto.

— No comprometida con los contenidos
que tradicionalmente han caracterizado
a la ciudad como el espacio de la
civitas. Es decir, un espacio habil para
ser habitado en términos sociales,
culturales y politicos.

La vida metropolitana actual ofrece ya
claros ejemplos de estas caracteristicas,
como pasa con el uso social que
registran espacios como los multiplex o
los aeropuertos low cost, dispositivos
que ya forman parte de una cartografia
socioldgica nueva, hecha de lugares y
momentos definidos por la multiplicidad y
la flexibilidad.

4. La redefinicion de los espacios de
vida y los paisajes del consumo: la
metéafora del multiplex

Como ya hemos avanzado anteriormente,
la nueva estructura de la movilidad
metropolitana, caracterizada por

un aumento del numero global de
desplazamientos, que cubre cada vez
mayores distancias y con un uso creciente
e indiscriminado del automdvil, ha afectado
de forma muy clara a los patrones de
consumo y, en consecuencia, al estilo de
vida. Cada vez més acciones de consumo
que acostumbraban a tener lugar a la
ciudad, el territorio méas densamente
urbanizado, comienzan a darse también
en contenedores situados entre ciudades,
bien comunicados por la red de autopistas.
En la galeria de espacios que componen
estos nuevos paisajes metropolitanos
destacan especialmente los lugares de
ocio como grandes focos de atraccion de
movilidad, capaces de concentrar, como si
fuesen ciudades a tiempo parcial, grandes
cantidades de poblacién en momentos
muy determinados, como sucede durante
los fines de semana. Espacios como
parques tematicos, centros comerciales o
tiendas outlet, alteran asi temporalmente
las densidades de poblacién en las
regiones metropolitanas. Una cartografia
oculta emerge regularmente en momentos
concretos, y en ella destacan las nuevas
salas multicine por su capacidad para
atraer un ocio metropolitano que se
caracteriza por su continuidad y por su alta
frecuentacion.

Una minima explicacion de la génesis de
esta dindmica territorial muestra como el
primer héabito de consumo afectado por
este proceso de vaciado del contenido
comercial urbano y su localizacién en

un territorio disperso fue la compra

de productos de primera necesidad,

con la aparicion de los supermercados

e hipermercados, que evolucionaron
hasta convertirse en grandes complejos
comerciales especializados. Asi, del
concepto inicial de «ir a hacer la compra»
al hipermercado una vez a la semana, el
héabito de consumo evolucioné hasta «ir
de compras», lo que hacia evidente la
asociacion definitiva entre consumo y ocio,
entre tiempo de consumo y tiempo libre.

Asi, y en la medida en que el tiempo

de estancia en el contenedor era cada
vez superior, empezaron a ponerse en
funcionamiento todo tipo de dispositivos
para ocupar dicho tiempo: reas de
espectaculos o de juegos, guarderias y
restaurantes. El cine fue incorporandose



a esta dindmica como una pieza més de
este proceso, pero ha acabado adquiriendo
un protagonismo muy claro, hasta el
punto de dar lugar a una tipologia de
espacio especifica y ciertamente nueva:

el multiplex. Un espacio de ocio vinculado
al consumo de cine y definido por tres
caracteristicas: en primer lugar, una mayor
variedad de peliculas y de horarios, de
forma que las opciones de decision se
multiplican y son mucho més flexibles. En
segundo lugar, un mayor nimero de salas
de menor tamano y aforo en comparacion
con las dimensiones del cine urbano
tradicional. En tercer lugar, la posibilidad
de combinacioén de la accion de ir al cine
con otras opciones de ocio. De esta
forma, los multiplex ofrecen una mayor
independencia con respecto al objeto de
consumo, el cine, pero, sobre todo, en lo
referente al lugar y el momento en el que
este consumo se hace efectivo. Ademas,
el espacio multiplex incorpora, junto con el
cine, multiples opciones de ocio que
acostumbraban a tener su espacio en

la ciudad y que tenian lugar en lugares
diferentes y en momentos diversos, pero
que en el espacio multiplex suceden de
forma concentrada y simultanea.

Los espacios multiplex, por lo tanto, actian
como compresores espacio-temporales,
de forma que el ocio se convierte en

un espacio-tiempo flexible, ambiguo y
elastico. En este sentido, los multiplex tal
vez representen la tipologia de espacio
que mejor muestra cOmo se caracteriza
el uso del territorio en el momento actual,
por su indiferencia hacia el lugar y por

su independencia en relacién al tiempo.
Una metéfora perfecta del proceso de
produccién de paisajes, igualmente
independientes de los lugares y de su
historia, que caracteriza los espacios
metropolitanos.

Todo en los multiplex responde, por lo
tanto, a la l6gica de la estandarizacion

y de la analogia: los tiques de entrada
que incluyen un happy meal; las

bebidas y snacks para llevarse; la
posibilidad de contar con una mayor
variedad de peliculas, etc. Se trata de
caracteristicas que se pueden encontrar
independientemente de estar en un
multiplex o en otro, y que ofrecen la
absoluta certeza de un comportamiento
andlogo que puede repetirse
indefinidamente en cualquier nuevo punto
del territorio. La misma estandarizacion

y analogia que encontramos en cualquier
peaje, gasolinera-tienda o aeropuerto.
Paisajes de la movilidad construidos de
forma discontinua pero que comparten
una misma naturaleza comun: el autismo
explicito hacia el lugar y la recreacion
implicita de nuevos cédigos de uso social
del espacio que remiten directamente a la
cultura de la movilidad a la que se aludia
anteriormente.

Aungue sea solamente por su espectacular
proceso de expansion y por su escala
definitivamente global, al menos en el
contexto europeo, los aeropuertos low

cost son el Ultimo y mas reciente ejemplo
de estas dindmicas de produccién de
paisajes de la movilidad y a ellos nos
referiremos a continuacién.

5. Una nueva geografia low costen la
Europa urbana

Las ciudades europeas muestran
actualmente como la centralidad urbana y
la accesibilidad entre territorios son ejes
inspiradores de politicas y estrategias de
planificacion tanto o mas que el disefio de
los procesos de crecimiento y expansion
del espacio construido. En este contexto
territorial en el que la gestion de la
movilidad —de personas, mercaderias

e informacion— cuenta igual que la
distribucion de las densidades, emerge
una nueva geografia del hecho urbano que
no depende tanto de la distancia fisica
sino, sobre todo, de la accesibilidad

a redes de transporte y la conectividad a
un sistema de infraestructuras de caracter
multimodal. En conclusién, la centralidad
de las ciudades y los espacios urbanos

se evalla, asi pues, en relacién con

estos umbrales de accesibilidad donde
autopistas, trenes de alta velocidad o
espacios portuarios y aeroportuarios
dotan al territorio de mayor o menor
atractivo y relaciones en términos de red.
En esta nueva cartografia de distancias
econdmicas entre ciudades, el impacto de
las lineas aéreas denominadas «de bajo
costo» ha sido clave para comprender

dos fenémenos que, sin ser nuevos, si
presentan una dimension econdémica,
social y territorial ciertamente desconocida
hasta ahora.

En primer lugar, un cambio de escala del
transporte de viajeros en avion. Si bien es
cierto que los vuelos comerciales tienen
ya su historia, el aumento exponencial y
creciente del nimero de pasajeros y el
crecimiento global de desplazamientos
que registran los aeropuertos europeos
muestran una clara «democratizacion»
de los viajes aéreos. Una dindmica que
se explica en gran medida a partir del
importante nimero de operadores low
cost existentes en la actualidad y de su
intensa actividad.! En segundo lugar,

los espacios aeroportuarios han ganado
protagonismo al espacio metropolitano y
se han convertido en centralidades que
atraen usos econdémicos y que provocan
crecimientos estratégicos a caballo entre
ciudades diferentes.

Este efecto de centralidad es més
importante en términos relativos en el
caso de los aeropuertos de segunda
jerarquia, caracterizados hasta ahora por
trénsitos estivales o de caracter interior.
Unas infraestructuras que no solamente
aumentan sus posiciones en los rdnkings
aeroportuarios, sino que generan a su
alrededor dindmicas de crecimiento
suburbano, atraccion de actividad y
transformaciones en lo referente a la
estructura de los usos del suelo. Una
evolucién que no hace mas que subrayar el

papel organizador del territorio que, como
se sefalaba antes, tienen actualmente

las ciudades intermedias o externas a las
coronas metropolitanas mas centrales,
precisamente los territorios en los que se
localizan preferentemente los aeropuertos
low cost en Europa.

6. Cultura easy-going: movilidad low
coste identidad en el paisaje sub-
rurbano

La emergencia de los vuelos de bajo costo
no se ha de considerar Unicamente en su
aspecto econémico o de transformacién
territorial, sino que presenta un contenido
cultural muy claro. En efecto, aunque sea
solamente porque el acceso a billetes de
avion a un precio reducido ha ampliado

el mercado de usuarios del transporte
aéreo a nuevas y mas numerosas franjas
de poblacion, los elementos culturales
que la geografia low cost introduce en

la experiencia metropolitana merecen

ser tenidos en cuenta. En este sentido,
pueden sugerirse tres cuestiones
principales.

En primer lugar, la experiencia, tanto
individual como colectiva, de las distancias
fisicas experimenta un encogimiento
como resultado de la mayor disponibilidad
de posibilidades para la movilidad que

la oferta low cost representa. Asi, el
estudio de cuestiones como el ocio del
fin de semana, por ejemplo, comienza ya
a mostrar datos concretos sobre cémo

la disponibilidad de vuelos a bajo precio
ha ampliado los arcos territoriales de la
movilidad no obligada, sobre todo en lo
que respecta a la poblacion joven. La
experiencia low cost, de hecho, encaja
perfectamente con toda una iconografia
de la juventud que enfatiza valores como la
flexibilidad, el cambio permanente y la
movilidad maxima. Unas iméagenes

que se hacen asimismo evidentes

en las campafas publicitarias de la
telefonia movil, igualmente orientadas a
consumidores de la misma franja de edad,
y que remiten a todo un universo cultural
vinculado a experiencias que van desde

el contacto con soportes audiovisuales,
representados a la perfeccién por los
videojuegos, al uso intensivo de la
tecnologia telemaética, como pasa con la
utilizaciéon de Internet. Asi, a través de
hébitos que comienzan ya a presentar

un caracter cotidiano, como el uso del
correo electronico o del teléfono moévil,

el contacto directo con el «tiempo real»
de la telecomunicacion se hace presente
en la vida metropolitana conviviendo con
la experiencia del «tiempo histérico» del
territorio y los lugares.

En segundo lugar, la experiencia low
cost implica igualmente un uso mucho
més masivo del medio de transporte
aéreo. Sorprende revisar las campanas
promocionales o los cortometrajes
publicitarios de las lineas aéreas de la
década de 1960, en los que la decoracion
del espacio se mostraba en términos casi
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de disefno de interiores, a caballo entre

la sala de estar y el salén del cocktail

bar: Cortinas en las ventanillas o menus
servidos por sonrientes azafatas de
uniforme mostraban el estrecho mercado
de consumidores que entonces cubria

el transporte aéreo de pasajeros. En el
transcurso de los Ultimos treinta anos,

el creciente nimero de viajes ha ido
ampliando el tipo de usuario, sobre todo
gracias a la institucionalizacion social de
las vacaciones y a las nuevas posibilidades
para volar a destinos nuevos y diferentes.
El éxito actual de los vuelos low cost ha
significado el punto final de este proceso
de democratizacion al que haciamos
referencia anteriormente y ha trasladado

la frontera del uso del transporte aéreo

a nuevos maximos. Pero més alla de las
cifras, los vuelos baratos han significado
también un uso familiar y cercano, casi
cotidiano y doméstico, de la infraestructura
aérea, muy cercano incluso a la
experiencia que caracteriza al transporte
de cercanias. Algo que se hace evidente al
comprobar cémo el usuario lleva su propia
comida, viaja con regalos comprados en
otro lugar o utiliza el trayecto como tiempo
de trabajo o entretenimiento gracias a su
ordenador personal.

En tercer lugar, el habito de volar low
cost no se integra como algo ajeno

en la experiencia metropolitana de

los individuos, sino que, al contrario,
completa una amplia galeria de situaciones
caracterizadas por un grado elevado

de estandarizacion. Una experiencia

en la que la percepcién del territorio se
construye sobre situaciones urbanas
similares y, sobre todo, comparables.
Como se decia anteriormente, todos los
peajes de autopista se utilizan de forma
analoga, del mismo modo que todos los
aeropuertos obedecen a un disefio de
espacios e iconogréafico que acoge un
comportamiento ciertamente genérico.

Los aeropuertos low cost responden
claramente a la légica de esta
estandarizacion «facil» que Easyjet hizo
suya al incluirla en el mismo nombre de la
compafia. Un eslogan después replicado
y adaptado en todas sus franquicias
comerciales. Una estandarizacion que,

al igual que se comentaba en el caso de
los multiplex, muestra la maleabilidad del
tiempo y la ductibilidad del espacio en
términos fisicos y reales.

Finalmente, los aeropuertos low cost
constituyen un momento nuevo en este
proceso que ha situado la movilidad en

el centro de gravedad del hecho urbano.
Mas que un elemento subsidiario de la
densidad, la movilidad se ha convertido ya
en una forma de habitacién del territorio.
Es la movilidad la que configura el espacio
y el estilo de vida, la que asigna valores
nuevos a la percepcion de paisajes, la que
determina, asi pues, un sentimiento del
lugar tanto o méas fragmentado que los
territorios sobre los cuales se construye.
En lo que respecta al paisaje de forma
especifica, la nueva cultura low cost revela
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la aparicion de situaciones diferentes que
transforman los paisajes metropolitanos:
aeropuertos de intensa actividad y con
una jerarquia creciente que estan ubicados
«en el campo», cambios acelerados en el
paisaje que afectan a su capacidad para
representar territorios e identificar culturas
locales, una extrana hibridacion entre

los elementos caracteristicos del paisaje
suburbano y la iconografia méas bésica

de un mundo agrario todavia presente

en un campo que se urbaniza de forma
acelerada, o una relacion entre individuo y
paisaje que se entiende mucho

mejor desde lo que es mévil y cambiante
que desde todo lo que se entiende como
fijo y estable. Tendencias que dan forma

a un nuevo paisaje subrurbano que

revela una también nueva generacién de
periferias en las metrépolis europeas.

7. Conclusiones: sociedad y paisaje en
los territorios de la movilidad

A partir de todo lo que se ha apuntado,
pueden ahora plantearse dos argumentos
finales referidos a la forma en la que
explicamos los vinculos entre sociedad y
paisaje.

En primer lugar, al comienzo se proponian
dos cuestiones como fuertemente
imbricadas con el comportamiento
territorial de toda comunidad vy, por lo
tanto, claves a la hora de entender los
vinculos que se establecen entre una
comunidad y el paisaje: por un lado,

el tipo de economia y las formas de
aprovechamiento de los recursos naturales
que han transformado histéricamente el
territorio y han dado forma al paisaje. Por
otro lado, las caracteristicas del habitat
construido, con los correlatos de la
estructura del poblamiento vy la tipologia
de la forma edificada. Pues bien, el
modelo, formas y pautas de la movilidad
que caracterizan la vida de una comunidad
sobre el territorio serfan igualmente
importantes en esta explicacion sobre la
naturaleza del paisaje entendido como un
constructo social y cultural.

En segundo lugar, a consecuencia de la
importancia actual de la movilidad de

la poblacion en el territorio, la aparicion
y el intenso desarrollo de paisajes
directamente relacionados o fuertemente
connotados con la gestion y el soporte
de dicha movilidad plantea una hipdtesis
verdaderamente sugerente que podria
formularse de la siguiente forma: jes
posible que la multiplicacién de los
paisajes de la movilidad represente, en
realidad, una ruptura con las formas
tradicionales en las que los individuos
se han relacionado con el territorio e
identificado con el paisaje?

Para dar respuesta a esta pregunta, vy, a
modo de conclusién, puede decirse lo
siguiente:

Constatamos cémo la relacién de los
individuos con un paisaje determinado,

aquel que caracterizaria el lugar que
habitan y que supuestamente habria de
traducir y referenciar cuestiones de arraigo
social como su cultura y su identidad,

es actualmente débil. Esto es asi como
resultado de dos tendencias paralelas y
simultdneas que juntas constituyen un
sistema.

Por un lado, la existencia de una
multiplicidad de lugares vy territorios

que acaban conformando el espacio de
vida, de forma que, de aquel sentido

del lugar referido a un Unico paisaje,
pasamos a otro sentimiento ciertamente
multiplicado y fracturado, construido a
partir de fragmentos de espacio y tiempo
de caracter metropolitano que son
reconocidos por la memoria perceptiva
precisamente a partir del desplazamiento
y no de la estancia. Es decir, es la

misma movilidad el elemento que los
vincula y que los convierte en habiles
para conformar este nuevo sentido del
lugar asociado a un espacio de vida
también nuevo y dificil de delimitar

pero, en cualquier caso, no determinado
Unicamente por el lugar de habitacion.

Por otro lado, la inmensa capacidad actual
para replicar y clonar paisajes en lugares
diferentes permite que la asociacién entre
lugar y paisaje sea ciertamente menos
claray se transforme en un vinculo borroso
o, al menos, facilmente permutable

en ambos lados de la asociacion. Es
decir, si, por un lado, es posible recrear
cualquier paisaje en un lugar determinado
y, por otro lado y a la inversa, cualquier
lugar puede acoger un paisaje concreto,
esto significa que todo paisaje puede
asociarse a cualquier lugar: la réplica de
las playas balinesas en el contenedor

de ocio Tropical Island en Berlin, las
pistas de esqui en el interior del centro
comercial Xanadud en Madrid, la clonacion
de las calles de Nueva Orleéns en el ala
sur del shopping-mall Trafford Centre

en Manchester; el lenguaje formal de

la arquitectura oriental presentada en
versiones de consumo réapido, inspiradas
por Las mil y una noches, que se impone
en las urbanizaciones de segunda
residencia en la costa mediterrédnea, o

la estandarizacion claramente presente
en la recuperacion de centros histoéricos
y guetos judios en la Europa del Este,
que acaban reproduciendo programas de
disefio urbano verdaderamente similares
y previsibles. Estos son solamente
algunos ejemplos, diferentes momentos
de una secuencia global de paisajes
caracterizados por la facil, indiferente y
comun transposicién con el lugar.

Pero si el paisaje ya no es privativo de un
lugar determinado, sino que, de alguna
manera, puede fluir y manifestarse

en una multiplicidad de lugares, esto
significa que no existe una necesidad

de relacion, apropiacion e identificacion
con aquel paisaje en un lugar especifico.
Es decir, se habria producido una cierta
«deslocalizacion» del proceso que crea
el vinculo entre individuo y paisaje a



través del lugar. Es como si los paisajes
se hubiesen puesto, por asi decirlo, «en
huelga» y hubiesen dimitido de la funcion
que tradicionalmente tenian asignada.

Estos dos procesos simultaneos, el

nuevo papel de la movilidad a la hora

de conformar los espacios de vida, y

la existencia de un sentido del lugar
paraddéjicamente deslocalizado, explican,
en realidad, la hipervisibilidad actual de los
paisajes de la movilidad. En efecto, si,

por un lado, es la movilidad la que confiere
progresivamente sentido a los procesos
de relacion, apropiacion e identificacion
entre individuo y paisaje y, por otro lado,
los paisajes relacionados con la habitacién
van perdiendo su funcién de explicar el
contenido social y cultural de esta relacion,
puede considerarse que es en los paisajes
de la movilidad, aquellos especificamente
relacionados —como se apuntaba al
comienzo de este trabajo— con la gestion
de los flujos de movilidad o con el soporte
de esta movilidad, donde habria que
buscar en la actualidad la forma en la

que se establecen las relaciones entre
sociedad y paisaje.

Lejos de ser piezas marginales, los

paisajes de la movilidad representan, asi
pues, el escenario privilegiado en el que
actualmente se negocian la identidad de
los individuos y la cultura de los lugares.

1 Escierto que los vuelos low cost no constituyen,
en realidad, un fenémeno nuevo, puesto que tienen
un claro precedente en los vuelos chérter iniciados
en la década de 1960.

LA RENOVACION DEL PAISAJISMO
EN LOS NUEVOS PARQUES
METROPOLITANOS

Enric Batlle i Durany

Introduccion

La naturaleza en la ciudad, representada
habitualmente por los parques, es el
exponente mas claro del espiritu popular
que asocia al espacio publico la imagen de
los paisajes deseados. Joseph Rykwert,
en su articulo E/ jardin del futuro, entre

la estética y la tecnologia,' nos invita

a resolver una de las reivindicaciones

mas claras de nuestro tiempo: «Llevar

la naturaleza a la ciudad y hacer Util la
naturaleza al ciudadano». La relacién

entre ciudad y naturaleza ha dado lugar a
multitud de ejemplos de espacio publico,
producto de la complejidad de transportar
literalmente modelos naturales para la
utilizacién ciudadana, o de la contradiccion
evidente entre estos usos urbanos y

unos espacios o unas imagenes naturales
que se quieren conservar. Este articulo
también quiere incidir en este paradigma
clave del espacio publico, e intentar ayudar
a encontrar los significados urbanos,
ecoldgicos y estéticos que nuestros
espacios libres futuros requeriran.

Encontrar un nuevo significado para

el espacio libre metropolitano puede
permitir proyectar la ciudad desde

un nuevo modelo de continuidad; ya

no se tratara de la ciudad compacta
tradicional con sus calles, plazas,
avenidas y parques, sino de una nueva
lectura de la ciudad dispersa en la que
el nuevo espacio libre puede permitir
cohesionar, hacer comprensible, ser la
nueva estrategia que defina la forma de
la metropoli, tal vez dar lugar a un nuevo
estrato que se superpondré a la multitud
de estratos de construccion y significado
qgue constituyen el hecho metropolitano.

En esta nueva relacion entre ciudad y
territorio, donde la ciudad es metrépoli
y el espacio libre uno de los estratos
bésicos que la componen, habra que ser
respetuosos con las leyes ecolégicas,
serd necesario reinventar alternativas
medioambientales, buscar nuevos
caminos para el mundo agroforestal en los
ambitos metropolitanos y, por supuesto,
saber integrar estas operaciones en los
proyectos urbanos vy territoriales de los
cuales generalmente formarén parte.

Se trata de un estrato que juega desde
el paisaje y que se mueve en todas las
escalas, desde la escala de la metrépoli
ala de la ciudad, o a la de barrio, ya
sea revitalizando los grandes signos
geogréficos de nuestro paisaje o bien
rescatando o inventando los pequefnos
fenémenos de paisaje que todo lugar
contiene o puede contener.

Los profesionales de la arquitectura del
paisaje trabajan con una actitud que se
sitlia en una tercera via, intentando buscar
sus posibilidades entre la prepotencia de
la sociedad industrial y la ingenuidad de
los movimientos ecologistas. Una actitud
que no quiere rendirse a las visiones
catastrofistas que anuncian el final del
espacio publico, la destruccién de

los verdaderos espacios urbanos
democraticos, como muy bien argumenta
Margaret Crawford en sus Narratives of
loss (Narrativas de la pérdida),? donde
anuncia que los Unicos espacios libres
posibles del futuro son los espacios libres
privados (centros comerciales, de ocio,
tematicos, de turismo...) o los espacios
de la movilidad (autopistas, estaciones,
puertos, aeropuertos...).

Una actitud que da lugar a unos nuevos
paisajes que tampoco quieren ser el
resultado de la conservacion artificial

de una naturaleza —o de una relativa
naturalidad histérica de la agricultura— que
esta condenada a perder el caracter que se
le atribuye en la actualidad, como reclama
para la cultura urbana Oriol Bohigas en su
texto La ciudad, refugio del paisaje.®

La actual renovacion del paisajismo utiliza
enfoques de la realidad muy diversos,
categorias en principio muy heterogéneas
—disefio de el espacio publico, medio
ambiente, ordenacion territorial, gestiéon
agroforestal, control de los recursos

naturales— que se superponen para
intentar definir un nuevo modelo de
espacio libre para una ciudad sostenible.

Con objeto de acercarnos al posible papel
de los espacios libres en el contexto de
los &mbitos metropolitanos este articulo
se ha estructurado en tres partes —«El
planeamiento y los parques urbanos», «Los
nuevos espacios libres metropolitanos»

y «La conectividad urbana, ecologica y
metropolitana». En la primera parte se
aborda un analisis de las vinculaciones
entre el modelo de planeamiento utilizado
y los tipos de parques obtenidos. En la
segunda parte se presentan ejemplos de
nuevas tipologias de espacios libres,
desde los bosques de la metrépoli a las
agriculturas urbanas, desde los drenajes
del territorio a los entornos con valor
anadido. En la tercera parte se plantea la
recuperacion de la continuidad urbana,
ecolégica y metropolitana a través

del proyecto del espacio libre y como
nuevo instrumento para la ordenacién

del territorio frente a la aceptacién
generalizada de la dispersién como
fenémeno urbano insalvable.

1. El planeamiento y los parques
urbanos

El' modelo urbanistico mas comun en
nuestro pais durante los Ultimos afos ha
sido —y todavia es— el desarrollo de un
sector relativamente pequefo a través
de una figura urbanistica —plan parcial

o similar— que aborda los problemas
concretos de aquel lugar a partir de unos
pardmetros y directrices previamente
establecidos. Las cesiones para espacios
libres y equipamientos se sitlan entre un
30% y un 50% de la superficie del sector.

El proceso habitual de desarrollo ha
centrado el tipo de ordenacioén en la logica
de las nuevas calles planteadas o en la
|6gica de encontrar la mejor implantacién
inmobiliaria. La disposicién de los espacios
libres y los equipamientos se realiza
generalmente de forma muy secundaria y
fragmentada en relacion con las

|6gicas anteriores. Es comun asimismo la
consideracion de estos espacios desde
una légica muy local, vinculada a los
tejidos urbanos ya existentes, o como
nuevo centro del nuevo tejido urbano
planteado.

En estos desarrollos urbanisticos se
fomenta la disgregacion de los espacios
libres en diversas piezas que se disponen
de forma periférica a la perfecta ubicacion de
los aprovechamientos inmobiliarios. Es
habitual renunciar al aprovechamiento de
los elementos geogréficos o paisajisticos
que existian previamente en el lugar,

para asi poder establecer un nuevo orden
que se construird desde las logicas de

las calles y las edificaciones, y en el que
los nuevos espacios libres tendran que
disenarse desde nuevos criterios que se
desconocian en el momento de planear el
sector.
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El modelo de desarrollo en piezas
auténomas ha obviado habitualmente su
entorno, tanto el de la ciudad ya construida
como el del paisaje cercano, renunciando
a las posibilidades de los espacios libres
como intercambiadores entre unas
ciudades densas que necesitaban zonas
verdes, y unos paisajes naturales o
agricolas cercanos que estaban perdiendo
su sentido y su calidad.

Un modelo de desarrollo urbanistico

mas sostenible tendria que plantear el
tratamiento unitario y de forma agrupada
de todos los espacios libres de un

nuevo sector, tendria que encontrar una
disposicion en el territorio que fomentase
el intercambio entre la ciudad ya
construida y el paisaje cercano, tendria que
aprovechar los elementos geograficos o
paisajisticos existentes como generadores
de los nuevos espacios libres, y tendria
que tratar de conectar estos espacios con
los posibles corredores ecolégicos que
vinculan los diferentes espacios de interés
natural de la metrépoli.

Para ilustrar la posibilidad de este tipo de
desarrollo en el marco de los entornos
urbanos maés proximos, podemos utilizar
dos ejemplos realizados desde la 6rbita
municipal pero que son una buena
contribucién para complementar la matriz
ecoldgica metropolitana. Se trata del
sistema de parques de Sant Cugat del
Valles y del corredor urbano de la riera de
Sant Climent en Viladecans.

En ambos casos se trata de propuestas
gue intentan establecer un sistema

de parques en el interior de la ciudad
aprovechando los vacios que la misma
ciudad ha generado en la ocupacién del
territorio. Estos vacios, rieras en ambos
casos, se convierten en los nuevos
espacios libres de la ciudad y dan lugar a
unas continuidades para los transeuntes
inimaginables anteriormente.

Estos sistemas de parques se convierten
en el mejor plan de ordenacién para
comenzar el desarrollo futuro de estas
ciudades, y ofrecen en una sola operacion
tres ventajas claras: en primer lugar, se
obtienen muchos espacios libres para la
ciudad y se conservan los valores naturales
del territorio original; en segundo lugar,

se permite el crecimiento controlado de

la ciudad con unos nuevos barrios que
completan el continuo urbano previo y que
definen la forma perimetral del sistema de
parques y, en tercer lugar, se consigue
una secuencia de espacios que conecta

el interior de la ciudad con los espacios
naturales proximos. La vinculacion entre
los nuevos crecimientos de la ciudad y

el establecimiento de los sistemas de
espacios libres urbanos presenta otra
ventaja evidente, puesto que posibilita la
financiacién conjunta de todo el &mbito.

En Sant Cugat del Vallés, el embrion del
sistema de parques permite un recorrido
que, desde el centro de la ciudad conduce,
por un lado, hasta el parque agricola de
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Torre Negra y el parque de Collserola Yy,
por otro lado, hasta Sant Llorenc del Munt
a través del hipotético corredor verde del
Vallés.

En Viladecans, los espacios libres
generados alrededor de la riera de

Sant Climent permiten establecer un
recorrido mar-montafa que corta y une
simultdneamente todo el municipio. Por
un lado se vinculan al sistema del parque
natural del Garrafy, por el otro, hacia el
mar, entran en contacto con el parque
agrario del Llobregat y con los espacios
naturales del delta.

En Sant Cugat del Valles, diversos
espacios libres procedentes de
operaciones urbanisticas independientes
acaban formalizando un sistema de
parques a pesar de la inexistencia de un
plan municipal al respecto. Espacios de
tipologias diferentes acaban encontrando
la unidad en la continuidad y en la
vegetacion, hasta conseguir unificar un
valle agricola reconvertido en parque (el
parque Central) los espacios libres de

un ensanche (el parque del Monestir)

y el parque que acompana una riera (el
parque de la Rambla del Celler). En el
caso del parque Central y del parque de
la Rambla del Celler, el hecho geogréfico
primigenio —la riera- se convierte en

el centro del parque y en el elemento
que ordena todo el sector. En el caso

del parque del Monestir, un modelo
urbanistico convencional elimina todos los
rasgos paisajisticos anteriores y fomenta
la disgregacién de los espacios libres

en piezas muy fragmentadas que sélo
recuperan cierta unidad a través de la
fuerza de la vegetacion.

En Viladecans, el impulso municipal para
recuperar la riera de Sant Climent se
convierte en un plan marco que ordena
todas las intervenciones a realizar a lo

largo de su curso. Un parque que se disena
desde la légica de los sistemas naturales de
les rieras y que consigue dibujar un sistema
de parques que atraviesa toda la ciudad. Un
parque gue aprovecha todos los espacios
gue encuentra y que se convierte en una
union verde entre la montafna y el mar.

En los dos ejemplos, el planeamiento
superior no preveia estas opciones, y

los planeamientos parciales optaban

por unos espacios libres disgregados y
ubicados a partir de unas loégicas mas
urbanas. El resultado es una muestra de
la capacidad que tienen estas ideas de ser
transformadas en realidad manteniendo
los otros pardmetros urbanisticos. Los
dos sistemas de pargues han sido
financiados por la promocion privada, pero
con el control municipal que controlaba

su ejecucioén. En el caso de Viladecans

es muy ejemplificador recordar que, con
anterioridad a este plan, habfa habido una
propuesta de la organizacion ecologista
Depana que promovia un corredor verde
entre el Garraf y los humedales del delta
del Llobregat y que se situaba entre los
ntcleos urbanos de Sant Boi de Llobregat

y del mismo Viladecans. Este corredor
aprovechaba un intersticio vacio que
existia entre los dos nucleos urbanos y se
convertfa en el limite natural que justificaba
la posible ampliacién del aeropuerto de
Barcelona.

Este corredor no pudo ser transformado
en realidad, diversos poligonos
industriales que ya estaban previstos en
el planeamiento lo hicieron imposible
cosiendo las tramas urbanas de ambos
municipios. Cuando Viladecans considerd
la posibilidad de una idea similar, ya

era demasiado tarde para desarrollar
opciones de esta escala, pero un

analisis mucho més preciso y una
mentalidad mucho més abierta centraron
la discusion sobre un pequefio hecho
geogréfico existente en medio del
municipio: la riera de Sant Climent. La
riera no tenia la dimension del corredor
planteado por Depana, pero era continua
entre el Garraf y el delta, al tiempo que el
hecho geografico con més vinculacién
entre los valles del parque natural del
Garraf y los humedales de las orillas

del aeropuerto. Un trabajo urbanistico

y paisajistico mucho més detallado
determiné la posibilidad de transformar
este pequefo hilo, que las ordenaciones
urbanisticas previstas casi borraban, en
el hecho geogréafico méas importante del
sector, capaz de liderar la ordenacion
urbanistica mas ambiciosa del municipio
y de obtener fuerza suficiente para
conseguir ser el sistema de espacios libres
urbanos que la ciudad buscaba.

2. Los bosques de la metropoli

La ocupacion urbana del suelo solamente
representaba el 16% de la superficie del
area de Barcelona“ en el ano 1992, y el
25% en funcién de la ocupacion urbana
potencial segun el planeamiento vigente
del afo 1998. Pese a la importante
superficie libre, no es ésta la sensacion
que se percibe al viajar por la metrépoli,
ya que, dentro del 75% restante, hay una
gran parte de zonas ocupadas por usos
no controlados, por espacios agricolas
abandonados o por espacios agricolas de
muy baja calidad. Ademas, las
infraestructuras trituran los espacios libres
resultantes y acentlan esta sensacion

de disponer de poco espacio. Pero el
espacio existe y podria ser utilizado

en planeamientos coherentes que
tratasen de evitar los continuos urbanos
indiferenciados que a la larga podrian
imposibilitar la conexién entre las diversas
areas naturales o entre las diversas areas
que podrian integrarse en el conjunto de
espacios libres de la metropoli.

La ciudad puede utilizar el bosque
como material basico para recuperar los
intersticios urbanos degradados.

A gran escala puede utilizarlo como un
instrumento que permite llenar grandes
superficies estableciendo todo tipo

de conexiones ecoldgicas. A pequefa
escala, como respuesta testimonial



de la memoria de unos bosques que
anoramos. Los bosques de la metrépoli
se pueden compatibilizar con diversos
tipos de agriculturas urbanas, desde las
agriculturas integradas al concepto de
bosque —explotacion controlada del
bosque, plantaciones tradicionales de

los claros del bosque— a las agriculturas
productivas més intensivas que puedan
ocupar areas de mayor dimensién —vifas
con denominacién de origen, viveros de
arboles, parques agricolas—. Los bosques
de la metrépoli y las agriculturas urbanas
son rentables a escala local porque de
ellas pueden obtenerse madera, alimentos
u ocio, y pueden ser rentables a escala
global porque capturan el diéxido de
carbono, contrarrestan el cambio climético,
retienen el agua, controlan la erosién y
evitan las riadas, y, ademas, porque se
convierten en reservas de biodiversidad.

Los bosques urbanos requieren un
sistema de gestion de uso multiple que
promocione simultaneamente la utilizacion
social de estos &mbitos y la produccion
de materias primas en el mismo lugar.
Para llevar adelante un sistema de

estas caracteristicas hay que superar

el dilema tradicional entre produccion y
conservacién. No se tratard de implantar
sistemas de gestion forestal productiva
intensivos, pero tampoco de promocionar
la conservacion estética sin realizar
ningun tipo de gestion. Los sistemas de
gestion forestal intensivos promueven la
implantacion de arboles de crecimiento
rapido, con un rejuvenecimiento
continuado de los bosques y una
preferencia por los espacios regulares y
monoespecificos de una sola especie.
Frente a este planteamiento pueden
implantarse sistemas que promuevan la
diversidad y la complejidad estructural

de los bosques, con masas irregulares
compuestas por especies diferentes y
tamanfos variados. En este tipo de gestion
puede promoverse un aprovechamiento
importante de los recursos naturales
respetando la belleza y las funciones
ambientales del bosque.

El parque de Sausset, en la banlieue de
Paris, es un ejemplo brillante de parque
Gtil construido a partir de la recuperacion
de los sistemas agroforestales como
sistemas urbanos que pueden ser
utilizados en los espacios publicos del
nuevo contexto metropolitano. El parque,
disefado por un equipo dirigido por
Michel Corajoud, no trata de definir la
imagen final, sino que establece un
proceso de construccién del parque

que todavia contintia. En Sausset la
agricultura no es algo situado en la
memoria roméntica del disefador, sino que
constituye el motor del parque y da lugar
a un sistema de bosques metropolitanos.
No se plantea la conservacion de algun
valor natural existente, sino que se fabrica
una nueva naturaleza. No se utiliza el agua
como un artificio estético, sino que ésta
se convierte en la respuesta a los nuevos
problemas medioambientales y da lugar

a la creacion de nuevos ecosistemas

himedos. No se utiliza la geometria

para establecer nuevos elementos
arquitecténicos, sino para crear un nuevo
paisaje.

Se trata de forestar la metrépoli a través
de sistemas de gestion potentes y de
nuevas ideas que traten de obtener unos
bosques ricos y bellos. Unos bosques
de la metrépoli autosuficientes que
puedan continuar generando beneficios
ambientales y sociales. Unos bosques
gue no consideraremos como un valor
residual, sino como un valor ahadido. El
bosque, como expresa Marti Boada,® «no
es marginal».

3. Las agriculturas urbanas

La agricultura urbana es la respuesta que
damos a la fascinacion que sentimos por
unos espacios naturales y agricolas que
valoramos, por unos espacios que han
conformado la imagen de los paisajes

gue queremos conservar. Las imagenes
de la agricultura pueden convertirse en

las iméagenes de nuestras intervenciones,
pueden ser la base de las nuevas
iméagenes que podemos generar a través
de las nuevas estrategias. Los procesos de
la agricultura forman parte de la cultura

de la tierra, son el sistema ideal de gestién
para estos paisajes, la estrategia que
permite la organizacion de estos espacios
en funcion del tipo de gestion, dando
lugar a unas nuevas imagenes —variables
en el tiempo— gue nos permiten nuevas
vinculaciones con la ciudad en la que se
sittan.

El deseo del hombre de controlar la
naturaleza, ya sea como instrumento
alimentario, medicinal o contemplativo,

ha producido el desarrollo de multitud de
técnicas agricolas y de elementos de
servicio que posteriormente han
evolucionado desde la agricultura hacia los
elementos decorativos o de uso en el ocio;
desde los sistemas de riego a las fuentes
monumentales, desde los bancales
agricolas a las terrazas de los jardines,
desde los sistemas de proteccion a las
cercados, desde las podas para mejorar

la produccién a la topiaria decorativa. Si la
agricultura es uno de los origenes del
jardin, es légico que, después de un largo
periodo de méxima artificialidad y de
pérdida de los origenes, se piense que los
parques pueden volver hacia la agricultura,
que pueden ser agricultura, que pueden
recuperar el caracter horticola de sus
imagenes primigenias.

Un caso especial de agricultura urbana
es el de los huertos individuales situados
sobre terrenos publicos en los territorios
periurbanos. Considerados como
marginales en &mbitos como el de la
metrépoli de Barcelona, se trata de una
actividad que, convenientemente regulada
e incluso, debidamente estimulada,
puede contribuir a estructurar el
territorio periurbano generando paisajes
admirables y produciendo satisfaccion a

muchas opciones personales, tal como
ocurre en numerosas periferias urbanas
centroeuropeas y nérdicas. Los huertos
individuales pueden ser compatibles con
los espacios libres tradicionales o pueden
insertarse en los nuevos espacios libres
metropolitanos. La reconversién de esta
actividad, erradicandola de los espacios
marginales y reubicandola en lugares
apropiados donde se pueda regular y
normalizar es una necesidad, pero también
lo podemos considerar como una buena
solucion para configurar nuestros espacios
libres. En diversas ciudades europeas

se estan volviendo a incluir huertos
individuales en los parques publicos,
recuperando asi la tradicion iniciada en
Alemania a finales del siglo XIX.

4. Los drenajes de los territorios

Los proyectos de drenajes del territorio
parten del reconocimiento de que el agua
es un recurso basico, y tienen como
primer objetivo limpiar y proteger el

curso del agua. Se trata de reconsiderar
un hecho que ya conociamos: que sin la
presencia y la historia del rio o el drenaje,
el valle fluvial no existiria. Es importante
considerar las iniciativas de los corredores
fluviales estudiando todo el &mbito

de la cuenca. La comprensién de la
totalidad del sistema natural nos permite
hacer una aproximacion ecolégica méas
completa y puede ayudarnos a determinar
las soluciones mas correctas para los
puntos de conflicto que habitualmente
encontraremos en las zonas mas
urbanizadas.

Retener el agua y humidificar el

territorio puede contribuir a resolver las
problemaéticas hidraulicas del nuestro

pais, pero también a dar lugar a nuevos
paisajes. En primer lugar, se tratara de la
aplicacién de estrategias hidraulicas de
pequena escala, de retencién del agua para
acumularla, para reducir su velocidad, para
humidificar el territorio y para el control
hidrolégico en los entornos forestal, agricola
y urbano. En segundo lugar, el fomento del
mantenimiento de todos los drenajes del
territorio y la acumulacion en todas las
escalas de los caudales de agua disponible
daré lugar a nuevos paisajes humedos
ligados a los bosques, a los espacios
agricolas, a las nuevas é&reas urbanas. En
tercer lugar, la aplicacion de las medidas
enunciadas comportara, en caso de fuertes
lluvias, la disminucién de los caudales

de agua en los troncos principales de los
rios y las rieras, asi como una evidente
disminucion de su velocidad y la mejor
prevencion de todo tipo de inundaciones.
Se habran minimizado los problemas
actuales pero, al mismo tiempo, se habrén
obtenido unas calidades paisajisticas y
medioambientales anadidas, como es

el caso del aumento de la masa forestal, el
aprovechamiento para el riego de las aguas,
la mejora de los mantos freéticos, la
disminucion de la erosion de los suelos,

la creacion de nuevas areas humedas

con posibles nuevos ecosistemas y la
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posibilidad de dar lugar a nuevos paisajes
en el entorno de nuestros rios y rieras. Y, en
cuarto lugar, la aplicacién de medidas
diversas simultdneamente puede ser,

en nuestra situacion, la mejor estrategia
hidraulica para evitar proyectos sin sentido
y conseguir asi que todo el territorio
participe de las problemaéticas del agua y
se pueda anadir a la evidente potencialidad
ecolégica de estas actuaciones una

clara potencialidad econémica que las
convertiria en posibles y, tal vez, incluso en
imprescindibles.

Redescubrir la continuidad del agua a
través de los drenajes del territorio nos
permite recuperar un concepto que

la ocupacién indiscriminada de éste

habia eliminado: la continuidad de los
espacios exteriores. Si redescubrimos la
continuidad del agua podremos recuperar
la continuidad ecolégica de los drenajes
del territorio y habremos puesto la primera
piedra para obtener las continuidades
civicas que nuestra metrépoli requiere.

Si en la actual ciudad dispersa el Unico
estrato con continuidad es el de las
infraestructuras, recordar que los drenajes
del territorio pueden ser un sistema
continuo nos ayuda a iniciar correctamente
la construccién de un nuevo estrato
compuesto por todos los espacios libres
de la metrépoli.

Recuperar los drenajes del territorio
permite hacer visibles para el ciudadano
los procesos del agua, al tiempo que

se disefa un ciclo hidrolégico razonable

y se da lugar a un nuevo ecosistema
urbano que puede integrar bases de
retencién, pequenos embalses, depdsitos
de acumulacién, drenajes secundarios,
redes alternativas de suministro de aguas
diversas, plantas de tratamiento de
aguas residuales, filtros verdes... y una
infinidad de espacios posibles que, junto
con los arroyos principales, los rios y la
linea de costa, pueden definir el sistema
hidrico metropolitano.

La continuidad del sistema de drenajes
permite la recuperacion de unos hechos
geogréficos primigenios en la construccion
de la ciudad. La gestion del agua desde
los nuevos pardmetros enunciados y

el proyecto de los espacios vinculados

a esta gestion permitird obtener un
sistema —continuo por definicion— que
no solamente consideraréa los grandes
cursos de agua —rios y rieras—, sino
que podra ser visible a todas las escalas y
podré incluir cualquier pequena depresion
topografica, que pasara a ser una pieza
mas de este proyecto imprescindible.

Los drenajes del territorio se convertiran
en auténticos recorridos verdes porque
podrén garantizar al mismo tiempo la
ineludible continuidad del agua con las
continuidades de la biodiversidad que

un trabajo adecuado de los margenes

del drenaje podra hacer posible. La
continuidad del agua y de la biodiversidad
podré ser complementada con las posibles
continuidades para los ciudadanos a
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través de caminos que sigan el drenaje

0 que permitan las conexiones con los
tejidos urbanos préximos. El proyecto de
los drenajes del territorio nos haré visible
la continuidad de una gota de agua, de

un péjaro, de un jabali perdido, de una
biodiversidad ganada, del aire limpio, de
un ciudadano verde y de todo aquello que
pueda ser compatible con estos principios.

5. Los entornos con valor afadido

Los entornos con valor anadido son el
resultado del mejor estudio de impacto
ambiental que podemos elaborar sobre las
intervenciones que queremos llevar a cabo
en el territorio. Son el resultado positivo de
una buena interaccion entre el programa
concreto que tenemos que implantar y las
capacidades naturales del paisaje que

las ha de soportar. Son un espacio libre
que puede complementar el conjunto de
espacios naturales y de espacios publicos
de la metropoli.

Estos entornos pueden ser un valor
afadido a la intervencion concreta que

se esta realizando. Habitualmente se
considera que este tipo de intervencién
siempre resulta nociva para el paisaje que
la ha de soportar y que, por lo tanto, hay
que determinar el impacto ambiental que
produce, para asi después poder practicar
las correcciones necesarias, que como
comenta Ramon Folch en el libro Que lo
hermoso sea poderoso® se desarrollan de
la manera siguiente:

«El ultimo episodio de este proceso comienza
cuando la obra civil se esté terminando, si bien
puede continuar largo tiempo después de que
ésta esté terminada: es la restauracion de las
heridas causadas. Se trata de fijar taludes,

de regenerar zonas afectadas por acopios e
instalaciones temporales, de construir pasos
para animales que efectlan desplazamientos
a través de la traza, etc.

Este proceso se reduce demasiado a

menudo a una sumaria jardinerfa de
circunstancias que poco tiene que ver con

una verdadera restauracién global y que,
ademas, suele ser cara de implantacion y
carisima de mantenimiento: se ha destruido
innecesariamente lo que ya habia y no costaba
naday se ha colocado lo que no existia, vive
mal y cuesta mucho.»

Los entornos con valor anadido quieren
tener sentido por si mismos, convertirse
en un hecho paisajistico superior a la
intervencion concreta a la que estan
acompafnando. Se trata de actuar con
energia con los materiales propios del
paisaje, evitando el desastre y disefiando
la naturaleza con la confianza de que se
estéd buscando un mundo mejor. Lewis
Mumford lo explicaba asi en la introduccion
del famoso libro, Design with nature,” de
lan L. McHarg:

«Aunqgue se presenta como una llamada
a la accion, no estd destinado a los que
creen en los programas intensivos o en las

soluciones inmediatas, sino més bien, lo

que nos ofrece es un fresco sendero de
piedrecitas sobre un paisaje ya existente. En
esta obra encontramos los cimientos de una
civilizacion que, sin duda, reemplazara a un
mundo contaminado, de terrenos maltratados
por los grandes desplazamientos de tierras,
dominado por las méaquinas, deshumanizado,
amenazado por las explosiones y que, en
estos momentos, se esta desintegrando

y desapareciendo ante nuestros ojos. Al
presentarnos esta impactante vision de la
exuberancia de los elementos orgéanicos y del
deleite humano que la ecologia y el disefo
ecologico prometen desentranar, McHarg
reaviva la confianza en un mundo mejor.»

Disenar la naturaleza nos permite

resolver estos programas a partir de un
conocimiento atento a los valores sociales
y culturales del paisaje y preocupado

por conseguir una planificacion capaz de
incorporar lo que la ecologia ya sabe. La
recuperacioén de los lugares degradados

o de los antiguos recintos industriales
permite aplicar estos conocimientos para
tratar de conseguir nuevos paisajes que se
incorporaran a la imagen de la metrépoli.

Podriamos volver atrés y pensar que
podemos depositar nuestros maravillosos
productos sobre una naturaleza todavia
virgen, pero ya sabemos que nuestros
productos no son siempre agradables y
que la naturaleza préxima estéd més bien
degradada. Los valores ahadidos de estas
intervenciones podrian ser los espacios
libres que permitiesen realizar una correcta
integracion del objeto correspondiente

en el marco del proyecto de paisaje de
aquel lugar. Estos espacios libres podrian
constituir el entorno adecuado que hace
la correccién necesaria del impacto
producido, o podrian ser el resultado de
proyectar la intervencion prevista como si
se tratase de un espacio libre.

En ambos casos se trata de considerar el
conjunto como una sola unidad de paisaje
que agrupa la intervencién concreta y su
entorno. Esta unidad tendria que gestionar
simultdneamente la intervencion y el
entorno, de manera que se considerasen
elementos inseparables. Los entornos con
valor afadido serfan los espacios libres

de estas intervenciones, pero también
estarian en relacion con el sistema

global de espacios libres metropolitanos,
cumpliendo funciones civicas y ecolégicas
que complementarian el conjunto.

El proyecto de las infraestructuras y de
los equipamientos necesarios desde

la voluntad de obtener estos valores
anadidos da lugar a lo que denominamos
infraestructuras verdes, unos hibridos de
programa concreto y paisaje, una nueva
tipologfa de espacio libre.

Los entornos con valor anadido pueden
ser proyectos coordinados con las ideas
generales sobre los espacios libres
metropolitanos, o tal vez solamente seran
actuaciones fragmentadas relacionadas
con el problema concreto desarrollado,



pero en ambas situaciones se estara
contribuyendo a la construcciéon del mejor
paisaje metropolitano.

El cementerio metropolitano de Roques
Blanques y el vertedero del Garraf son dos
ejemplos de equipamientos que disponen
de un entorno con valor afnadido. Ambos
se desarrollan sobre dreas naturales que
forman parte del sistema de espacios
libres metropolitanos. El cementerio

lleva a cabo un complejo programa de
sepulcros sobre unas zonas boscosas
situadas en las orillas de Collserola,
mientras que el vertedero ocupé un valle
profundo y cerrado del macizo del Garraf
y recientemente ha sido objeto de una
restauracion paisajistica.

El cementerio metropolitano de Roques
Blanques es un conjunto de jardines
dentro del bosque. Cada jardin es un
pequefno cementerio en el que la imagen
de las sepulturas queda superada por

el caracter paisajistico del conjunto. El
tipo de cementerio permite preservar los
bosques perimetrales e intersticiales que
se mantienen a su cargo y establece estos
nuevos jardines-cementerio, que con el
paso del tiempo quedan absorbidos por el
conjunto del bosque.

El vertedero del Garraf ocupd
indiscriminadamente un valle del

parque natural del Garraf. El proyecto

de terminacion de la explotacion define
la topografia final que se obtendray
establece las posibilidades de aprovechar
los gases producidos para obtener

una energia alternativa. El proyecto de
restauracion pretende retornar este lugar
al pargue natural a través de la creacion
de un nuevo paisaje que se define

como jardin agricola. Una sucesion de
diversos bancales agricolas define el
paisaje proyectado y establece todos los
6rdenes necesarios para regular desde
la finalizacion de los vertidos hasta las
plantaciones que se han de realizar.

El parque del nudo de la Trinitat y el
parque del Tramvia, situados en las
rondas de Barcelona, son dos ejemplos
de las dificultades intrinsecas de las
infraestructuras para ser transformadas
en infraestructuras verdes. Se trata de dos
ejemplos del drea de Barcelona en las
que el proyecto de los entornos de las
infraestructuras consigue corregir

las carencias iniciales del proyecto de la
infraestructura. El primero desarrolla un
parque en el interior de un gran nudo
viario, mientras que el segundo trata

de conseguir un nuevo paisaje sobre el
trazado cubierto de una autopista.

El parque del nudo de la Trinitat es el
entorno de una infraestructura y un paisaje
en si mismo. Podria explicarse que el
parque es el resultado de un buen estudio
de impacto ambiental de la compleja
infraestructura que se habia de ejecutar,
pero el parque es en realidad el resultado
de un proyecto de paisaje que busca
referencias mas globales con el objetivo de

superar la complejidad del problema y con
la pretension de obtener un parque publico
para los barrios cercanos. El parque es un
paisaje construido desde la topografia y la
agricultura, pero también es una estructura
compleja que tiene la pretensién de
organizarse como un espacio libre en
medio del nudo viario. La solucién
adoptada trata de vincular este lugar a un
supuesto sistema superior de espacios
exteriores a través de la continuidad de

las diversas hileras de arboles que entran
en la ciudad acompanando las diferentes
autopistas. El parque es una infraestructura
verdey el resultado de afrontar el proyecto
de un punto de conflicto dificil.

El parque del Tramvia ocupa los espacios
que el planeamiento habia reservado para
el paso de una autopista. En el momento
de la ejecucién de esta infraestructura, las
insistentes reivindicaciones municipales
consiguieron que la autopista se
construyese de forma semisoterrada, lo
que posibilité la construccion de un parque
en los terrenos que quedaban libres. El
pargue ocupa Unos espacios inconexos
que estaban muy mal relacionados con

los tejidos urbanos préoximos. En ellos, el
parque trata de convertirse en un elemento
de conectividad urbana entre las diferentes
partes, y pretende transformar este lugar
en un bosque metropolitano que podria
seguir todo el trazado de la autopista.

El resultado final es un recorrido verde
que permite las conexiones entre dos
municipios y un bosque metropolitano que
puede irse agrandando: un entorno de una
infraestructura con unos valores afadidos
que los municipios pueden continuar
consolidando.

Estos dos proyectos nos muestran las
posibilidades de las infraestructuras para
aportar espacios libres a los entornos
urbanos que atraviesan. Las soluciones
adoptadas muestran solamente una
parte de las inmensas posibilidades

que se podrian aprovechar si se tuviese
la oportunidad de poder proyectar las
grandes infraestructuras desde la 6ptica
de las infraestructuras verdes. El proyecto
conjunto de las infraestructuras y de sus
entornos urbanos puede ofrecer muchos
valores afadidos a la ciudad y ayudar a
consolidar el sistema de espacios libres de
nuestras metropolis.

6. La continuidad urbana, ecolégicay
metropolitana

Los nuevos sistemas verdes se

construyen desde la idea de recuperar las
conectividades perdidas, pero también
sobre la base de cada uno de los nuevos
espacios libres que pueden establecerse.
Estos nuevos espacios libres —margen

de ciudad compacta o intersticio
metropolitano— no pueden ser disefados
exclusivamente desde el programa local
que los hace posibles, sino que han de
recoger y asumir el rol que les corresponde
dentro de un supuesto sistema ideal. Estos
espacios libres podran formar parte de

una sucesion de espacios que traten de
establecer alguna conectividad, o podran
ser imprescindibles para recuperar algun
lugar natural degradado. Estos nuevos
pargues también podran vincularse a los
sistemas naturales potenciales que todavia
existan en el lugar o a los nuevos sistemas
naturales que podran establecerse para
hacer emerger los valores ecolégicos
anteriormente anulados.

La consolidacién de estos nuevos sistemas
verdes requiere la realizacion de multiples
conexiones o uniones verdes entre los
diferentes ambitos de la ciudad y entre los
diferentes espacios libres existentes. Las
uniones verdes son una nueva versiéon de
las vias parque de los viejos park system
de Olmsted. Estas uniones promueven

el paseo y presentan un elevado interés
metropolitano, puesto que permiten la
comunicacién de los ciudadanos entre
todos los espacios libres disponibles

y establecen una red que ofrece la
posibilidad de escoger y alargar los
recorridos que se quieran desarrollar.

Las uniones verdes se entenderan
béasicamente como espacios arbolados
que también podran desempenar
funciones de drenaje de las aguas

de la ciudad. La continuidad de los
recorridos para transeuntes y bicicletas
seré esencial, de manera que serd muy
importante la buena resoluciéon de todos
los cruces que se produciran con las otras
infraestructuras. Las uniones verdes
podran ser simples paseos urbanos

o podréan aproximarse al concepto de
corredor ecolégico, garantizando las
continuidades naturales. La reconversion
de estos espacios en drenajes vistos de
la ciudad permite aprovechar el agua de
lluvia para crear espacios humedos que
convertirdn las uniones verdes en parte
del sistema de parques y en

sistema natural por si mismo. Las
uniones verdes son una pieza mas del
sistema de recorridos urbanos que puede
establecerse en nuestras ciudades.

El paisaje metropolitano se ha de construir
a partir del aprovechamiento simulténeo
de los valores de las conectividades
urbanas, las conectividades ecoldgicas

y las conectividades metropolitanas. La
conectividad urbana que se consigue a
partir del proyecto del espacio publico
urbano, recuperando los mejores valores
de la ciudad compacta que todavia
querriamos conservar. La conectividad
ecolégica que puede construirse desde el
proyecto de los intersticios metropolitanos
a partir de la ineludible utilizacion de los
nuevos valores ecolégicos. La conectividad
metropolitana que hemos de aprender a
proyectar dada la necesidad de desarrollar
correctamente los valores de la inevitable
ciudad dispersa en la que vivimos. La
superposiciéon intencionada de estas
continuidades es la primera herramienta
de la renovacioén del paisajismo en los
nuevos parques metropolitanos, el mejor
instrumento para construir un paisaje
metropolitano mejor.
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Los espacios publicos pueden ser la
imagen visible de la continuidad de la
metrépoli. Su composicion puede ser
dispersa y fragmentada, consecuencia
|6gica de la diversidad de elementos

gue contiene, pero también puede ser
coherente y continua, consecuencia
directa de las nuevas ideas que hemos de
establecer.
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LOS PAISAJES AGRARIOS EN
LAS AREAS METROPOLITANAS
ITALIANAS

El ejemplo del Parco Agricolo
Sud di Milano

Fabio Renzi

La dove c’era I'erba ora c’é una citta, e quella
casa in mezzo al verde ormai dove sara? (Alli
donde antes habia hierba ahora se levanta una
ciudad, ¢y esa casa en el medio del campo
dénde estara?)

Il ragazzo della Via Gluck
Adriano Celentano

1. Los afios de la expansion
urbanistica

Durante la segunda mitad del siglo pasado,
[talia, al igual que otros paises europeos,
vivié un intenso proceso de urbanizacion
que conllevo relevantes transformaciones
territoriales y sociales, y que afecté sobre
todo a las grandes ciudades. Baste pensar
que Turin en las décadas de los cincuenta
y sesenta del siglo XX se convirtié en la
ciudad «meridional» mas grande de ltalia,
y esto fue asf por el nimero ingente de
inmigrantes que desembocaron en ella
para trabajar en la empresa Fiat.

Se traté de una expansion urbanistica
y de un crecimiento de la construccién
caracterizados por el caos y la
especulacién, cuyos resultados

fisicos y visibles se convertirian en el
ambiente y telén de fondo de mucha
cinematografia italiana de la posguerra:
los campos romanos con sus barriadas
y los nuevos barrios periféricos de las
peliculas de Pasolini, o los paisajes del
campo lombardo en donde se insintan
las vanguardias de la que se convertiria
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décadas mas tarde en la ciudad infinita
que discurre entre Turin y Venecia, de
las peliculas de De Sica y de Visconti.
Un ambiente perfectamente reflejado
en la bellisima e intensa pelicula de
Francesc Rosi Le mani sulla citta," en
donde se narra el saqueo de Néapoles
durante el gobierno del alcalde armador
Lauro. Este cambio profundo del paisaje
fisico y humano de muchas realidades
del pais se convertird en el eterno tema
protoecologista de la cancion popular
italiana Il ragazzo della Via Gluck de
Adriano Celentano.

La urbanizacién implico la creacion, en casi
todas las grandes ciudades, de barriadas,
asentamientos ilegales que convivian con
los nuevos barrios periféricos, de
construccion popular, ubicados a lo

largo de los ejes viarios de acceso a

la ciudad. El tejido territorial formado

por los campos, los pequenos centros
urbanos, los asentamientos rurales, se

ve de esta forma alterado y englobado

en el interior de un mosaico cadtico e
irracional. Gran parte de los problemas
relacionados con las infraestructuras y la
logistica que siguen sufriendo aun hoy

en dia las ciudades italianas, en particular
la relacién entre las periferias y los
centros urbanos en donde se concentra
todavia la mayor parte de las funciones
directivas, son la consecuencia de aquel
crecimiento turbulento y sin reglas. En los
planes reguladores, los paisajes agrarios
italianos, verdaderos palimpsestos de las
diferentes fases de la civilizacién que han
marcado lItalia, sus centuriaciones y sus
redes de explotaciones en aparceria, se
convirtieron en zonas blancas a la espera
de una edificacion o en areas en donde
ubicar las industrias insalubres. De esta
forma, no sélo se vieron alterados los
caracteres estéticos y formales de muchos
paisajes italianos y su identidad histérica y
cultural, sino también la red de relaciones
ecoldgicas que constituye su estructura
maés profunda. Se puso en marcha asi un
proceso progresivo de degradacién de las
areas periurbanas que desembocaria en
el empobrecimiento y en la pérdida de su
patrimonio de biodiversidad y en formas de
contaminacién muy agresivas, sobre
todo con respecto a los sistemas
hidrograficos pues se llegaron incluso a
infectar y perjudicar las capas acuiferas.

Las ciudades italianas se descubrirdn
consiguientemente mas pobres por lo que
se refiere no solo a su calidad formal y
territorial, sino también social, debido a la
carencia de servicios y de infraestructuras
urbanas, en particular de espacios y de
zonas verdes.

2.La nueva demanda social de calidad:
paisajes agrarios y parques urbanos

Se asistid a una agresion del territorio
agravada por un verdadero vacio legislativo
que se prolongé durante mas de veinte
anos. Habria que esperar hasta 1968,

con la introduccion de los estandares

urbanisticos, para que el verde urbano

se convirtiese en uno de los temas

de la planificacién municipal. Fue un
verdadero paso adelante, a pesar de que
la cultura y la practica de los estédndares se
concentré principalmente en los aspectos
cuantitativos, compensativos y de
resarcimiento como remedio al espantoso
déficit de estructuras y de servicios

para los ciudadanos. Los paradigmas del
jardin o del &rea destinada a instalaciones
deportivas son los que imperaban en los
proyectos de espacios verdes de uso
publico. Habria que esperar algunos afos,
mas concretamente a las décadas de los
setenta y los ochenta del siglo xX,

para ver como las administraciones
municipales se median con experiencias
mas maduras, globales y articuladas,
donde la red de espacios agricolas
periurbanos o intersticiales, de jardines
histéricos y de redes hidrogréaficas mas
que de emergencias fisicas se convertia
en un componente fundamental de las
estrategias de planificacién urbana.

El surgimiento de demandas sociales
relativas a la dimension publica y
colectiva, a los temas vinculados con

la calidad de vida (desde la salud en los
espacios de trabajo hasta la vivibilidad

de las ciudades), la renovacion politica
consiguiente que acosard a muchas
administraciones italianas, conducira a la
difusién de experiencias de planificacion
urbana encaminadas a la creacién de
parques tanto a escala municipal como
supramunicipal.

La ciudad de Ferrara escogié una vasta
zona agricola de unas 1.200 hectéreas
aproximadamente y de vocacion productiva
(por aquel entonces principalmente maiz,
trigo y remolacha, asi como considerables
areas horticolas) que se extendia desde el
rio Po hasta los limites septentrionales de
la ciudad. El objetivo consistia en mantener
la relacion directa entre el campo y los
limites existentes desde finales del 1400.
El proyecto de destinar esta area a parque,
que se recogia en la modificacion general
de 1977 al plan regulador, tenia una doble
finalidad:

— A escala territorial, la posibilidad de
determinar una relacién positiva entre
la ciudad y el campo, valorizando la
vocacioén agricola del drea 'y
favoreciendo al mismo tiempo el uso
recreativo, en concreto en la zona mas
préxima al rio.

— A escala urbana, la mejora de la
dotacién de equipamientos y de
servicios colocando en el area contigua
a la muralla instalaciones deportivas
y para la cultura y el tiempo libre, en
el seno de un proyecto orgénico y
unitario.

Bolonia desarroll6 la idea de parque de
colinas y de parque agricola periurbano
que recurre a la red hidrogréfica

como elemento estratégico para el
mantenimiento de los espacios abiertos
que interrumpen el continuum edificado.



Florencia, a partir de la recuperacion del
Parco delle Cascine, intervino a lo largo del
curso del rio Arno con una estrategia de
espacios y dotaciones publicas.

Estas son sélo algunas de las experiencias
que se desarrollaron en aquellos afos en
las ciudades italianas y que ya anunciaban
el inicio de un proceso de revalorizacién
del paisaje agrario, el cual empezaba

a dejar de ser un vacio a la espera de

ser edificado. Se trata de una indicacion
significativa desde el punto de vista social,
cultural y de la practica proyectiva que
ataferd a algunas zonas del pais mas

gue a otras, sobre todo a las localizadas en
el centro-norte, y que desgraciadamente
no logrard implicar a las ciudades
meridionales que todavia se ven afectadas
hoy en dia por fenémenos de construccion
abusiva y de agresién urbanistica. Baste
con pensar en el drea del Vesuvio, en la
que fue la Conca d'Oro (Cuenca de Oro)
de Palermo, en el Valle de los Templos de
Agrigento o en los paisajes agrarios de la
costa de Calabria.

DE LOS PARQUES AL SISTEMA: LA EXPERIENCIA
DE LA REGION DE LOMBARDIA

La metrépolis milanesa, con mas de
cinco millones de habitantes distribuidos
por un territorio que se extiende entre la
capital regional y las colinas prealpinas,
representa con toda seguridad una de las
areas en donde es més arduo el desafio de
conservar &mbitos de naturalidad difusa

y elementos del paisaje e incluso de la
identidad territorial. Aqui la cobertura
urbana sigue las directrices de un modelo
muy compacto, en que los fendmenos

de expansién desproporcionada estan
confinados a &mbitos periféricos mientras
—especialmente en el sector norte de

la ciudad— la urbanizacién de los suelos
llega a superar el 70% del territorio, con
los consiguientes y graves fenomenos de
crisis ambiental que afectan a todos los
grandes compartimientos ambientales:
desde el relativo a las aguas, caracterizado
por una red hidrogréfica de régimen
torrencial que es incapaz de soportar

los enormes volumenes de refluentes
descargados por millones de usuarios
civiles e industriales, al relativo al aire,
particularmente critico a causa de la
orografia del norte de Italia en donde

las cadenas montafosas describen una
barrera continua e imposible de franquear
por los vientos y las corrientes de
superficie. Y como es obvio las directrices
urbanas y de infraestructuras, con un
acentuado disefo centrifugo con
respecto a la ciudad de Milan, son
obstaculos enormes para la conectividad
ecologica del territorio.

Ya en la década de los setenta del siglo xx
empezarian a ver la luz en este territorio
las primeras experiencias, particularmente
valientes en algunos casos, de parques
regionales: a partir del Parco Regionale
della Valle del Ticino, méas de 90.000
hectéreas de territorio sometido a una
planificacién especial pensada para

proteger el pasillo fluvial mas importante
del Norte de ltalia, que roza por el oeste el
area milanesa, acogiendo los bosques de
meseta mas importantes de la llanura del
rio Po (principalmente &reas de robledos,
carpedales, olmedos y alisares), y se
extiende también por un territorio agricola
de especial valor caracterizado por la
presencia de arrozales. Inmediatamente
después fue el turno de una lengua de
tierra muy agredida por el avance del
cemento, que se extiende desde las
puertas de Milan hacia el norte a través
de una antigua terraza geoldgica de origen
fluvioglaciar: se trata del Parco delle
Groane. Instituido en 1976, este parque
cuenta con casi cuatro mil hectareas de
bosques de encinas y pinos silvestres
(cultivados en la época de Maria Teresa
de Austria y posteriormente asilvestrados)
con grandes calveros aridos ocupados
por valiosos brezales somontanos. En

el sistema de los parques regionales

se instituy6 posteriormente un parque
propiamente urbano, el Parco Nord Milano,
que aun hoy en dia sigue siendo en ltalia
una de las operaciones més importantes
de recuperacién medioambiental de areas
industriales desusadas en el territorio
entre Milén, Sesto San Giovanniy Cinisello
Balsamo, la pequena Rubhr italiana.

EL Parco AcricoLo Sub b1 MiLaNo

Con toda seguridad, la operacion

maés valiente e innovadora fue la que
desembocé en la institucién del Parco
Agricolo Sud di Milano. Este parque
abarca, en realidad, todo el sector sur de
la provincia de Milan, el menos agredido
por el avance del hormigén gracias a

una agricultura muy rentable, la cual,
desde hace siglos, se beneficia de unos
suelos muy fértiles y ricos en aguas
manantiales, cuyo caudal ya fue regulado
mediante obras de gran envergadura en
el primer medioevo por parte de érdenes
monasticas establecidas en grandes
complejos abaciales: las tres abadias
cistercienses milanesas de Chiaravalle,
Mirasole y Viboldone. Este parque se
extiende a lo largo de méas de 50.000
hectéreas de suelos predominantemente
agricolas pertenecientes a 68 municipios,
ricos en manantiales y caracterizados por
una sélida red de regadio.

Se trata de un parque que fusiona, en
una experiencia quizas Unica en el &mbito
europeo, motivos de salvaguarda y de
tutela del territorio con la defensa de una
funcion econémica, la agricola, que ha
caracterizado la historia del desarrollo de
esta area. Es pues un parque que ha de
tener en cuenta una demanda social cada
vez mas vasta y necesitada de espacios
abiertos, utilizables y ricos en valores
culturales, y todo ello en una de las area
metropolitanas més desarrolladas del pais.

En este territorio no hay nada que pueda
definirse como puramente natural:
estamos, en efecto, ante «un paisaje
construido», tal como escribia Cattaneo,?
empezando por las obras hidraulicas y

por el empleo del recurso hidrico tan
abundante en esta provincia. El hombre
con sus obras se ha esforzado con
tenacidad y constancia en regular y
modelar el curso de las aguas valorizando
su uso con fines militares, agricolas, de
vias de comercio y de tréfico.

Este parque, que naci6 en la década de
los noventa del siglo Xx gracias sobre
todo a la fuerte presion ejercida por
asociaciones y comités, ha de esforzarse
en la salvaguarda de la antigua vocacion
agricola de este territorio, concilidandola
con la apremiante necesidad de

espacios verdes y de ocasiones de
socializacién y de entretenimiento de los
ciudadanos urbanos; son enormes sus
potencialidades —aun por explorar— para
capitalizar y rentabilizar el concepto de
multifuncionalidad, un concepto en que el
sector agricola deberia invertir.

EL PAISAJE DE LA AGRICULTURA

La historia de la fértil llanura agricola del
sur de Milan se entrelaza con la lenta,
sistémica y constante obra de adaptacion
realizada por el hombre para satisfacer
sus propias exigencias. Con sus enormes
recursos hidricos y su vasta extension, la
llanura del sur de Milén tenia un destino
casi seguro: convertirse en un extenso
cultivo recorrido por desagles, canales y
maquinas agricolas.

El hombre tomé rapidamente conciencia
de que el heno para las vacas crecia
fuerte y en abundancia entre los setos

y las hileras de campos de la llanura del
Po. El agricultor se apropio6 de esta parte
del territorio convirtiéndolo en una de las
areas agricolas mas fértiles del mundo. En
su obra de transformacion del territorio,
los monjes cistercienses presentes en
las tierras bajas de Milan con sus abadias
y con su imperativo de trabajo y oracion
desempenfaron un papel fundamental.

A través de la imponente estrategia de
canalizacion de los campos que comunica
caces y canales, de realizacién de marcite®
o terrenos de inundacién (aquellos

por donde pasa un minimo de agua
durante todo el afo, que los «calienta» y
protege incluso en invierno, permitiendo
un crecimiento lozano de las hierbas

de forraje) y del empleo de las aguas
fredticas de los manantiales (pequefos
oasis naturales en medio del campo), los
monjes lograron convertir esta zona en

un espacio Unico desde el punto de vista
agricola. Aun hoy en dia la obra secular
de transformacion hidraulico-agraria sigue
caracterizando estos campos, ademas

de ser un testimonio de la historia del
territorio y de las extraordinarias sefales
de la transformacién y del cuidado del
paisaje agrario.

La red de terrenos de inundacion y

de manantiales, antafno tupidisima, ha

ido disgregandose lentamente. Las
técnicas de la agricultura moderna se han
decantado por métodos de cultivo que
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privilegian la productividad y minimizan los
gastos de mano de obra: la gestién de

los manantiales y de los colectores de los
prados sometidos a inundacion artificial ha
resultado ser demasiado ardua y costosa
si se compara con los rendimientos
obtenidos con los forrajes ensilados
(forraje para los animales obtenido a partir
de un proceso de fermentacion del maiz

y de otros cereales). Por este motivo, el
parque propuso a los agricultores una serie
de incentivos para poder mantener estos
terrenos de inundacién artificial.

Las granjas lombardas (de patio cuadrado)
y los espacios de la civilizacién campesina
tenidos en consideracién plantean una
reflexion sobre las caracteristicas de

la agricultura del Parco Agricolo Sud

di Milano. En el seno del parque se
contabilizan 1.400 empresas agricolas en
donde trabajan unas 4.000 personas. El
area del parque se caracteriza por ser una
de las zonas de agricultura més intensiva
de todo el territorio italiano.

La cria de bovinos y de porcinos es la
actividad principal (por lo que se refiere a
la renta del producto) con 305 ganaderias y
un area utilizada equivalente al 30% de los
territorios agricolas del parque.

El cultivo més extendido y caracteristico
del érea es el de los cereales (43% del
territorio agricola), después le siguen el
arroz (22%) y el prado (16%). También
estan presentes aunque en un porcentaje
inferior el girasol, la soja, los cultivos
horticolas, florales, los terrenos de
inundacion artificial, los viveros, los
chopales y las dreas de bosque.

La salvaguardia y la calificacion de las
actividades de agrosilvicultura son dos
de las principales claves de lectura del
Parque, de ahi que entre sus objetivos
se encuentre la adopcién de «medidas
e iniciativas encaminadas a apoyar

la reduccién progresiva del impacto
ambiental de la actividad agricola,
dirigiendo esta Ultima hacia préacticas
agronémicas mas compatibles con la
proteccion del medio ambiente», como
seria el caso de la agricultura bioldgica.

El parque ocupa una superficie aproximada
de 46.300 hectéreas de uso agricola;

los territorios agricolas se extienden de
forma discontinua dentro de los limites

del parque alternandose con unas 19.000
hectéreas de territorio urbanizado.

EL PAISAJE CULTURAL

El Parco Agricolo Sud di Milano es
asimismo un recurso cultural. En su
seno se levantan edificios de valor
arquitecténico e histoérico ubicados en
rincones poco conocidos del territorio.
Las casas y los edificios, testimonios
de la forma de trabajar y de vivir de la
civilizacién campesina, aparecen en el
silencio del campo circundados por una
red de vias rurales, de caminos de sirga,
de carriles para bicicletas (realizados y
en fase de realizacion), cauces, canales,
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compuertas y manantiales. Surgen
asimismo las abadias dando fe de la obra
de saneamiento llevada a cabo por las
o6rdenes monésticas de Chiaravalle (orden
Cisterciense), de Mirasole y de Viboldone
(orden de los Humillados).

Otras estructuras permanecen sumergidas
entre los arrozales y los terrenos de
inundacién. En varias tipologias de bienes
monumentales presentes en las tierras
bajas milanesas es posible descubrir y
valorizar un riguisimo patrimonio.

La presencia de castillos atestigua la

vida en el territorio en los tiempos de

las familias Visconti y Sforza; en los

siglos sucesivos, algunas de estas
construcciones servian para controlar los
campos y los trabajos agricolas. Especial
mencion merecen los castillos de la familia
Visconti de Binasco, Cusago y Melegnano,
ademads de los ubicados en Cassino
Scanasio (siglo XIv), Locate y Peschiera
(xv), Buccinasco y Macconago (xVvi), Rocca
Brivio (Xvil). Las villas situadas en los
alrededores de Milan, que con frecuencia
se extendian a lo largo de los canales de
agua o navigli, fueron los lugares de asueto
o de caza de la nobleza milanesa de los
siglos VIl y XIX.

Junto a las evidencias més nobles del
pasado se alinean con la genuina belleza
de un origen mas humilde y concreto las
haciendas agricolas, las cascine (alquerias
tipicas de la llanura del Po) y los nucleos de
valor, con su patrimonio anejo de neveras
para la conservacién de los alimentos, de
pequenas capillas y de molinos.

Entre estas alquerias se levantan los
complejos agricolas fortificados de
Carpiano, Fagnano, Gudo Visconti,
Tolcinasco, Settala, Coazzano y los
nucleos rurales de Cascina, Resenterio,
Selvanesco, Conigo, Cassinetta,
Bagnolo, Sarmazzano; también es
posible contemplar las antiguas alquerias
(cascinali) con molinos de aspas como las
de Bazzanella, Vione, Gudo Gambaredo;
las antiguas estructuras agricolas con
portales dotados de torres como en
Dresano, Locate, Zivido; las alquerias que
aun muestran las estructuras propias de
su origen monéstico como en Colturano,
Gaggiano-Vigano, Mediglia, Tribiano; los
interesantes ejemplos de alquerias del
siglo xIX de estilo neogoético de Cisliano,
Rozzano y Zibido. En fin, también valdria
la pena mencionar las casas de campo
de Bareggino, Corbetta, Gaggiano,
Trenzanesio, Vittuone.

Existe asimismo un nimero importante
de elementos arquitectonicos que, si bien
no poseen un valor absoluto, son, sin
embargo, interesantes testimonios de la
arqueologia rural y de la cultura material
que deberian mantenerse y valorizarse
como memorias historicas del sistema
productivo pasado.

La recuperacién de los bienes
arquitecténicos y monumentales para

un uso apropiado a su origen es una

gran oportunidad para el parque. Ya han
sido llevados a cabo algunos ejemplos
significativos de recuperacion de alquerias
y de otras obras vinculadas con la
tradicion agricola; tomemos como ejemplo
la nevera de Cornaredo, los museos
agricolas de Albairate y de San Giuliano,
las reestructuraciones de alquerias de
Albairate, Assago, Buccinasco, Milan

y Rozzano, transformadas en centros

para exposiciones y culturales. En un
pargue agricola, las estructuras de origen
campesino relacionadas con la arquitectura
rural denominada menor son un recurso
importante para el disfrute cultural,
educativo y recreativo.

El desarrollo de un turismo rural sencillo

y compatible con el ambiente (educacion
agroambiental, venta directa de productos
tipicos, reposo como en las antiguas
posadas de las afueras, recorridos
didacticos por el paisaje tradicional

rural) representa una via importante

para la revitalizacion y la valorizacién del
patrimonio arquitecténico rural.

EL PAISAJE NATURAL

El parque del cinturén de Milan cuenta con
una mayor extension de dreas agricolas
que forestales.

Al principio, una compacta cubierta forestal
formada esencialmente por encinares
mixtos de encina blanca y de carpe blanco,
de tilos, olmos, fresnos, arces campestres
y cerezos sustituia la actual uniformidad
agraria del paisaje.

También estaban muy difundidos los
ambitos fluviales: los tablazos y los
meandros del Lambro y de otros cursos
de agua, las zonas de afloramiento de

la capa (muy poco por debajo del nivel
del suelo en algunas éareas de la llanura),
los manantiales y las areas pantanosas
cobijaban la vegetacién tipica de las zonas
himedas, con alisos negros, chopos y
sauces, cafaverales, juncales creando

un ecosistema rico y capaz de acoger
animales muy valiosos (garzas, rapaces,
ciglienas, garcetas, gansos salvajes,
martinetes y otras aves propias de
humedales, ademas de especies ya
desaparecidas como la nutria, el castor, el
lobo, el oso, el ciervo).

De todas formas, se ha logrado mantener
una serie de &reas verdes de interés
natural diseminada por el territorio de las
tierras bajas del Po que dan fe de una
riqueza natural Unica e irrepetible.

En el interior de estas éareas los
manantiales han desempefado un papel
realmente importante. Los manantiales
son emersiones de agua que aflora por
donde la capa encuentra estratos arcillosos
impermeables que le permiten salir a la
superficie. El agua mana formando un
venero, o bien una fuente de la que se
origina la llamada cabeza del manantial. En
los bordes de la cabeza del manantial se



desarrolla una vegetacién rica y lujuriante
gue crea a su vez un pequefo oasis de
naturaleza en medio del campo.

El parque delimita algunas zonas de
salvaguardia especifica de los recursos
naturales mas preciados. Se consideran
reservas naturales el Fontanile Nuovo
(Bareggio), las Sorgenti della Muzzetta
(Rodano) y el Qasi di Lacchiarella. También
existen areas de tutela y valorizacion
paisajistica en donde agricultura 'y
naturaleza se integran para formar el
caracteristico paisaje de llanura. Se trata
de un paisaje en que es central el papel de
los setos y las arboledas (pensemos

en el &rea oeste del parque, alrededor

de los municipios de Cusago, Cisliano,
Bareggio y Vittuone), de los cultivos
tradicionales (el arroz, los terrenos de
inundacion, los prados), de la congelacion
de tierras (practica para dejar en reposo
los campos instituida y subvencionada por
la Unién Europea para limitar el exceso de
produccién agricola y favorecer, entre otras
cosas, la formacién de areas de refugio
para la fauna salvaje).

En las restantes zonas de interés natural
se han incentivado intervenciones de
naturalizacion del territorio por la presencia
de bosques y de humedales; los bosques de
Cusago, Riazzolo, del Carengione y los
humedales del Lamberin di Opera, de
Pasturago di Vernate y de Paullo, son
algunos de los ejemplos maés significativos
desde el punto de vista cientifico y

como testimonio de la evolucion de la
vegetacion. Asimismo, se apoya el uso

de técnicas agricolas mas compatibles

con lariquezay la biodiversidad del
ecosistema, como las propias de la
agricultura biolégica, y de intervenciones
de naturalizacién de las franjas paralelas de
vegetacion presentes en los cursos de los
rios (incluso a través de intervenciones de
ingenieria naturalista).

LA EXPERIENCIA DEL BOSQUE EN LA CIUDAD Y
DEL PARCO DELLE CAVE

El Parco delle Cave ubicado en el cinturdn
oeste de Milan y el érea del Bosque en la
ciudad abarcan una superficie superior a
los 2 millones de metros cuadrados en el
seno del Parco Agricolo Sud di Milano.

Gracias al plan de recalificacion presentado
en 1997, el Parco delle Cave ha pasado

de una superficie inicial de 33 hectéreas
alas 110 actuales. Nacido en 1986 de

una experiencia de voluntariado de la
asociacion ecologista Italia Nostra, el
Bosque en la ciudad, cuya extension
supera las 80 hectareas, es uno de los
primeros ejemplos de reforestacién urbana
realizados en [talia.

También por este motivo consiguio el
importante reconocimiento «Tesoro de

la Humanidad / Unesco» concedido por
los clubes Unesco a los emplazamientos
con un particular interés natural, cultural y
social que son protegidos y recuperados
con la plena colaboracion y participacion

de las comunidades locales. A pesar del
extraordinario éxito y los acreditados
reconocimientos, en la actualidad, esta
valiosa drea verde urbana estd amenazada
por nuevas presiones urbanisticas.

LA PLANIFICACION

A través del Plan Territorial de
Coordinacion (P.T.C.), el Parco Agricolo
Sud di Milano ha identificado varias
«tipologias» de territorio, o zonas:

a. Territorios agricolas del cinturén
metropolitano y espacios verdes del
cinturén urbano. Se trata de areas con
vocacién agricola préximas a la ciudad:
la actividad agricola se preserva a través
de una gestién del territorio que evita la
instalacion de nuevas infraestructuras
y edificaciones que conduzcan a una
fragmentacion de las areas agricolas
y a una alteracion del patrimonio
constructivo rural (con excepcién
de las transformaciones con fines
agroturisticos).

b. Reservas naturales del Fontanile
Nuovo, de las Sorgenti della Muzzetta,
del Bosco de Cusago y del Oasi di
Lacchiarella. Son las dreas naturales
mas valiosas del parque.

c. Zonas de tutela y valorizacién
paisajistica. Se trata de una zona
en donde la agricultura asume
una particular importancia por la
caracterizacion del paisaje: se incentivan
los cultivos tradicionales, la congelacién
de tierras, la mejora de setos y de
arboledas. Cuentan con instalaciones
para el disfrute cultural, recreativo y
deportivo.

En estas zonas estan incluidas

las subzonas «parques de interés

local existentes o proyectados»,
«equipamientos y complejos deportivos
y recreativos existentes o proyectados»,
«canteras cerradas» de transicion

entre las dreas externas al parque y

los territorios agricolas del cinturon
metropolitano.

En compatibilidad con el desarrollo

de la actividad agricola, en esta zona
también se propone la realizacion de
intervenciones encaminadas al disfrute
cultural, recreativo y deportivo del
pargue.

d. Areas de explotacién de canteras y con
un vinculo (y en riesgo) arqueoldégico. La
actividad en estas éareas esta regulada
por las disposiciones del plan de
canteras provincial y por la ley relativa al
vinculo arqueolégico.

ProvecTOS PARA EL PARCO AGRICOLO SuD DI
MiLano

En el &ambito del Acuerdo Marco de 2002
entre el Ministerio de Medio Ambiente,
el Ministerio del Tesoro, del Balance

y de la Programacién Econdémica vy el

gobierno de la regién de Lombardia, se han
puesto a disposicion fondos para realizar
intervenciones en las areas protegidas
regionales encaminadas a la adquisicion de
zonas con valor natural, a proyectos de
recalificacién, a estudios faunicos y
ambientales para promover relaciones y
planes de gestién para la conservacion de
los hébitat y de las especies.

Entre las intervenciones previstas, las
entidades de gestion del parque vy el
gobierno de la Regién de Lombardia han
acordado las lineas guia y los objetivos del
proyecto denominado Intervenciones de
recalificacién ambiental - Reforestacién

y recalificacion de la flora en el Parco
Agricolo Sud di Milano. Durante la
redaccion del proyecto preliminar se
contacté con 61 municipios del parque
para conseguir su colaboracion cediendo el
uso de dreas de propiedad municipal o de
gestion municipal, en donde llevar a cabo
dichas intervenciones.

Los objetivos del proyecto, pactados con el
gobierno de la Regién de Lombardia, estan
relacionados con:

a. La reforestacién de areas yermas y
con la recalificacién de la flora de areas
forestales ya existentes. Los técnicos
del parque, del ERSAF*y del Centro
Regionale per la Flora Autoctona
(Centro Regional para la Flora
Autoéctona), que colabora en el
proyecto, fueron los encargados de
elegir las especies vegetales que
debfan trasplantarse entre las plantas
autéctonas de los bosques de planicie
lombardos.

b. La creacién de dos polos para promover
la didactica ambiental y el disfrute
natural en el lago de Basiglio y el Parco
dei Fontanili de Rho;

c. El fortalecimiento vy la recalificacién de
los pasillos ecolégicos del parque.

Durante los trabajos para la
predisposicion del proyecto
definitivo-ejecutivo, se redacto la lista
de las especies arboreas, arbustivas

y herbéceas autoéctonas que debian
utilizarse en las intervenciones de
renaturalizacion. Para los criterios de
eleccion, se tuvieron en cuenta, ademas
de las consideraciones puramente
fitogeogréficas, excluyendo a priori
todas las especies no autéctonas de

las tierras bajas de la llanura del Po, las
caracteristicas ecolégicas de estacion
de las dreas de proyecto, asi como la
facilidad de arraigo y la disponibilidad

del Centro per la Flora Autoctona para
realizar, a partir de la experiencia pasada,
experimentos con el cultivo, en particular
en relacion con las plantas herbaceas.

DEL SISTEMA DE LOS PARQUES A LA RED
ECOLOGICA DE LA PROVINCIA DE MILAN

El Gltimo plan en ver la luz en el seno del
proyecto de recuperacion paisajistico
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de la metropolis fue el de las dorsales
verdes: pasillos ecolégicos concebidos
para recuperar el vinculo con la naturaleza
en el corazén de la metropolis, recortando
espacios entre areas urbanas y grandes
ejes de infraestructuras. La construccion
de la dorsal verde exige una enorme
implicacion de los municipios, a través de
la institucion de parques locales de interés
supramunicipal.

Este tipo de parques, previstos Unicamente
por la legislacion regional lombarda,

son dreas que se crean desde abajo, a
partir de iniciativas de ayuntamientos

que deben coordinarse entre ellos

para salvaguardar urbanisticamente el
territorio. Tan soélo en la provincia de

Mildn ya han sido instituidos 17 parques
supramunicipales (70 en toda la region de
Lombardia), y muchos de estos parques
son efectivamente éreas residuales del
avance urbano, con frecuencia sin valores
naturales verdaderos, pero dignos de
proteccion como pilares de la red ecolégica
proyectada por la provincia de Milén; no
se trata tanto de proteger los ambientes
naturales sino de reconstruir un tejido
natural que ha ido perdiéndose a lo largo
de décadas de ocupacion cadtica de los
suelos, de crear una nueva naturaleza en la
metrépolis. En este sentido, ya empiezan
a vislumbrarse iniciativas que, ademas

de la activacion institucional, exigen la
implicacion de la sociedad civil, de las
asociaciones y de los ciudadanos; ya

han surgido nuevos bosques en el norte
de Milan, gracias asimismo al trabajo de
voluntarios, escolares, grupos de jubilados,
a menudo coordinados y animados por
asociaciones como, por ejemploy en
primer lugar, los circulos de Legambiente
(asociacion ecologista).

1 Las manos en la ciudad. (N. de la T))

2 Carlo Cattaneo (Milan, 15 de junio de 1801 —
Castagnola, 6 de febrero de 1869) fue un patriota,
filésofo, politico federalista y escritor italiano. (N.
delaT)

3 Técnica de cultivo tipica de la llanura del Po
consistente en el uso de una irrigacién continua
procedente de los manantiales. (N. de la T.)

4 Ente Regional para la agricultura y los bosques.
(N. delaT)

LA RECUPERACION DE

LOS PAISAJES FLUVIALES
METROPOLITANOS

El proyecto de recuperacion ambiental
y paisajistica del rio Llobregat

enla comarca del Baix Llobregat

Ramon Torra i Xicoy
Antoni Farrero i Compte
Victor TéneziYbern

«;Cémo emprenderiamos la interpretacion de
la ciudad con relacion al campo? [...]

Después de estudiarlo un poco podemos
pasar a la generalizacion de la “seccion del
valle” [...]
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Este perfil estd asociado a una representacion
diagramatica relacionada con las ocupaciones
primitivas condicionadas por este relieve.

Esto sirve como introduccion a la geografia
racional de las ciudades, desde el punto de
vista de sus origenes regionales. De entrada
se estudian y se entienden mejor si partimos
de la seccion del valle y sus ocupaciones
resultantes con los consecuentes tipos de
asentamiento humano [...]

Este principio de “control geogréafico” es de
vital importancia tanto para la comprension
de las ciudades como para el trazado de las
nuevas ciudades, y su desastrosa violacion,
[...] es una causa importante de constantes
dispendios econémicos y estragos estéticos.»

«La seccidn del valle», Patrick Geddes

En Cities in Evolution," Patrick Geddes
propone, como punto de partida para la
reflexion sobre la ciudad que se extiende
por el territorio, una doble tensién entre
dos vias de reflexion: la que parte de

la tensién town-country y su inversa

o complementaria, que parte de la

tension country-town. Pasado el tiempo

y las traducciones, no seria desvirtuar la
reflexion de Geddes hablar de esta tension
reversible entre la ciudad y el campo, el
hecho urbano y el entorno, para seguir las
observaciones del biélogo escocés. Desde
un lejano 1915, Geddes, con una notable
vision profética, nos hace notar cémo

los procesos urbanizadores generadores
de las regiones metropolitanas tienden a
trasladar al territorio la l6gica inmediata

de las necesidades urbanas, es decir,

la tensién town-country, olvidando
demasiado a menudo las potencialidades de
los territorios no urbanizados para
enriquecer las estructuras de las grandes
ciudades con su incorporacion, es decir,
olvidando la tensién country-town.

En este sentido, cuando Geddes quiere
explicar cudl es la base de esta via de
reflexion, a menudo subestimada, del
country-town, el biélogo precursor del
pensamiento sobre la metrépoli recurre

al ejemplo de un valle que, de manera
sintética, nos muestra la capacidad de

los elementos del medio para ordenar las
actividades, como expresién concreta de
la idea de que en el territorio existe ya

un orden que la estrategia del desarrollo
urbano ha de entender si es que quieren
evitarse dispendios econémicos y estragos
estéticos. En definitiva, lo que aqui se
reclama es la necesidad de articular

una relacién orgénica entre lo urbano y

su entorno en la metrépoli, y al mismo
tiempo se abre la reflexién sobre cuél es la
capacidad del medio para tener un papel
en la estructura de la ciudad metropolitana.

Casi un siglo mas tarde es facil recordar la
advertencia de Geddes sobre los peligros
de un crecimiento urbano abandonado a
la légica del town-country si pensamos en
un rio metropolitano como el Llobregat:
desde el punto de vista urbano es el
trazado de un camino en el territorio, es

un emplazamiento llano apto para edificar
sobre mallas mas o menos organizadas,
e incluso constituye un precario, pero
practico (dicho sea con la precisa ironia),
sistema de saneamiento. El rio también
aporta una vasta extension de un tipo
de terrain vague paradigmatico: aquel
que, pese a no ser rio habitualmente, lo
seré de vez en cuando, en las avenidas
excepcionales o bien en aquéllas que no
lo son tanto. Un espacio refractario a los
procesos de ocupacién edilicia pero de
dificil caracterizacion que queda,
demasiado a menudo, simplemente
abandonado a su destino tendente a la
marginalidad.

Recuperar el rio seria, pues, no solamente
preguntarse como preservarlo de las
dindmicas urbanas tendentes a su
degradacién, sino tal vez, antes que nada,
entender cémo el rio puede mejorar la
ciudad metropolitana. No puede haber
una estrategia para detener los efectos
adversos de la urbanizacion del rio que
no contemple al mismo tiempo los
beneficios de la fluvializacion de la
ciudad. La historia de la urbanizacién del
rio y los trabajos para la fluvializacién

de la Barcelona metropolitana son el
argumento que intentaremos desarrollar a
continuacion.

El rio urbanizado

EL Rio como cAMING

La costa catalana es un territorio de relieve
excepcionalmente accidentado. En casos
asf los rios, incluso los rios pequefos
como los que encontramos en el area
metropolitana, se convierten en elementos
determinantes no solamente con respecto
a la ubicacién de los asentamientos,

sino que también marcan las lineas de
fuerza que relacionan los diversos nucleos
a escala local y territorial, marcando sus
direcciones de desarrollo y su articulacion
como sistema de ciudades, al tiempo que
constituyen la base del sistema terrestre
de comunicaciones y suministros a escala
regional.

De hecho, las cuencas del Besos y del
Llobregat constituyen un tramo de la via
natural de penetracion a la peninsula desde
Europa. Anibal y su ejército de elefantes
atravesaron el desfiladero de Martorell, tal
como lo harfa més tarde la via Augusta;

el mismo punto estaba sobre la linea de
division entre lo que seria la Catalufa Vieja y
el territorio islamico durante casi dos siglos
y, més adelante en el tiempo, el desfiladero
seria la via de paso para la penetracién

de las tropas napoleodnicas dirigidas por
Saint-Cyr en la guerra de la Independencia.
No resulta extrano, pues, que hoy en

dia acompanien al Llobregat tres ejes
ferroviarios de doble via, una autopista, una
autovia y por lo menos dos ejes viarios de
jerarquia menor pero de gran importancia
en el contexto metropolitano, como son la
BV-2002 y la N-340, en una franja de poco
més de un kilémetro de ancho.



En el caso de las grandes infraestructuras
como la autopista AP-7, la autovia A-2

o lalinea del Tren de Alta Velocidad,

los trazados se han dispuesto con el
criterio de reducir las alteraciones de los
tejidos urbanos, confinando el rio entre
un gigantesco sistema de monticulos
destinados a sostener las infraestructuras
y a proteger los asentamientos de

las inundaciones aunque, al hacerlo,
inevitablemente han confinado el rio en
un espacio fluvial reducido y aislado tanto
ecologica como socialmente.

Es preciso recordar también que el
valle del Llobregat no solamente ha
servido de soporte al flujo de vehiculos:
una ingente cantidad de instalaciones,
mayoritariamente subterréneas,
aprovechan los espacios liberados de

la ocupacién y con pendientes suaves.
Todo tipo de lineas de abastecimiento
de sustancias, energia o informacion
serpentean con un gran nimero de
conducciones de evacuacién. Se trata
de presencias generalmente discretas
que pueden, no obstante, condicionar
actuaciones como las plantaciones
arboreas, los movimientos de tierras, la
gestién de la escorrentia del territorio, etc.

EL Ri0 COMO PROVEEDOR Y BASE DE LAS
ACTIVIDADES

Tal como explica Xavier Latorre en

su Historia del agua en Cataluna,? los
primeros proyectos que preveian la
canalizacién de las aguas del Llobregat
para el uso barcelonés se remontan a
mediados del siglo xviI, cuando la ciudad
pretendia reforzar el caudal del Rec
Comtal con una presa situada a la altura
del desfiladero de Martorell. La propuesta
no llegé a prosperar por la oposicion

de los concesionarios de las aguas del
Baix Llobregat, lo que convierte a las
grandes obras hidréulicas del siglo XIx

en las primeras operaciones llevadas

a cabo con éxito para la mejora de los
aprovechamientos hidraulicos del rio,

con una estrategia méas centrada en

el regadio que en el abastecimiento
urbano. El canal de la Infanta Luisa
Carlota y el canal de la derecha del
Llobregat se inaugurarian en 1819y 1861
respectivamente, consolidando el uso del
regadio y acabando de consolidar un actor
urbanistico clave para explicar la evolucion
del territorio durante el siglo y medio
siguientes: los regantes.

A pesar de sus retrocesos, el regadio

se revelard como el Unico tipo de suelo
agricola que resistira las dindmicas
urbanas. Los terrenos de secano con
una tradicion de vina, olivos y arboles
frutales, muy potente hasta el primer
tercio del siglo XX, experimentardn una
disminucion intensisima en parte bajo la
presién urbanizadora, pero sobre todo por
el colapso de la estructura de las masfas
ubicadas sobre la cota de los nucleos del
valle. Los planos informativos del Plan
Comarcal de 1953 o los ortofotomapas
del vuelo americano todavia revelan las

grandes extensiones agricolas en las
zonas bajas de las pendientes del Garraf,
el Ordal y sobre todo de Collserola, que
habrian desaparecido casi totalmente

en el momento de la redaccién del PGM
de 1976 en favor de las zonas boscosas.
Hoy en dia el secano se ha visto muy
menguado en las montanas de la
margen derecha y casi ha desaparecido
totalmente de la margen izquierda, sobre
todo aguas abajo de la confluencia con la
riera de Rubi.

Con respecto a la estructura original de los
asentamientos, los nucleos municipales
presentan estructuras que dejan sentir
claramente su posicién respecto al rio,
pudiéndose identificar tres tipos bien
diferenciados. Los que, como Castellbisbal
o El Papiol, parten de una posicién
distanciada de la llanura aluvial

y que, por lo tanto, presentan estructuras
que responden a la negociacién de las
pendientes. Dentro de esta categoria
podriamos incluir municipios de montana,
més alejados, que salpican las montafas
del Garraf y el Ordal, que siempre se
ubican en relaciéon con una riera principal,
generadora de la via de acceso en la
morfologia del relieve. En el otro extremo
encontramos los nlcleos mas puramente
riberefos que parten de un nucleo al
limite de la zona inundable para después
experimentar crecimientos suburbiales
sobre las vias del borde fluvial que van
repitiéndose configurando una forma
alargada caracteristica; éste seria el

caso de Palleja o de Sant Andreu de la
Barca. Una tercera categoria la formarian
municipios como Sant Boi de Llobregat,
también cercanos al rio pero ubicados en
pequenas elevaciones sobre la llanura que
los protegian de las inundaciones.

Tal como Geddes reivindicaba, el valle

y el rio son, pues, un dato determinante

en la disposicién y en la estructura de

los asentamientos y de las actividades
alrededor del Llobregat, por lo menos hasta
los inicios de la conciencia metropolitana
barcelonesa, que podriamos datar,
considerandola contemporanea, en los
primeros intentos de planificacién de esta
nueva realidad, hacia la década de 1930.

EL Ri0 PLANEADO

El Regional Planning de 1932 identifica
visionariamente la necesidad de adaptar
el desarrollo del entorno barcelonés a las
preexistencias territoriales, estableciendo
de manera clara la correspondencia

entre el &mbito fluvial del Llobregat y

el eje principal de desarrollo catalén al
tiempo que, como sefala Manuel de
Torres i Capell,® introduce de manera
clara el concepto de limite entre las
areas destinadas al desarrollo urbano y
las estructuras territoriales no ocupadas
que seran las que fijaran la estructura y el
orden de sus determinaciones.

En el caso del Llobregat proponia, desde el
mar hasta Martorell, una estructura quiza
simplista y poco metropolitana, dado su

elevado grado de especializacion territorial,
pero bien definida en su relacion con el
medio fisico, ya que disponia las zonas
industriales en la margen izquierda del rio
sobre el delta, conservando las zonas de
bosque de ribera colindantes. Los tejidos
industriales solamente reaparecerian a
partir de Martorell, ubicandose sobre la
doble estructura del Llobregat y el Anoia.
Entre Martorell y Sant Boi se conservaba
la llanura de los regadios, igual que ocurria
por debajo del eje del somontano en Gava
y Viladecans, disponiendo por encima

de los nucleos riberefios un continuo de
ciudad jardin (en la que hay que pensar
como en un tejido permeable y adaptado al
entorno, como en los ejemplos de Howard
o Unwin) que ocupaba la falda de bajas
pendientes de las montanas, siempre por
encima de las vias de comunicacién
territorial en su posiciéon definitoria de
borde de la llanura aluvial. La ordenacion
resultante presentaba una seccion idéntica
del rio hasta los puntos més elevados en
las dos mérgenes, al tiempo que liberaba
de la presién urbanistica mas intensa un
lugar de medidas que, dentro del conjunto
metropolitano, podian considerarse criticas.

Después de este ensayo de mayor escala
que irfa seguido inmediatamente del

Plan Macia, que articulaba la estructura
metropolitana apoyéndose en la linea

de la costa mas que en los &mbitos
fluviales, es el Plan de Ordenacion de
Barcelona y su Zona de Influencia de 1953,
también conocido como Plan Comarcal,
el primer intento de ordenacién que tiene
el &rea metropolitana como objetivo
especifico. Como es bien sabido, el Plan
Comarcal sigue los pasos de los planes
para la zona metropolitana de Londres

de Patrick Abercrombie, precisamente
uno de los mas célebres seguidores de
Geddes. De hecho, ambos autores ya
estaban presentes en la memoria del
Regional Planning, igual que en el Plan
Comarcal. Pese a ello, el anélisis del

Plan Comarcal nos revela que, si bien
pueden establecerse claros paralelismos
con respecto a la metodologia de trabajo
e incluso con respecto a la ideologia
urbanistica subyacente, resulta también
evidente que la planificacién de las dos
4reas metropolitanas tenia unos objetivos
distintos.

Si bien el gran crecimiento previsto, que
irfa de los 1.200.000 habitantes de la
época hasta un umbral de 4.000.000,

se distribufa entre los diversos nucleos
municipales intentando evitar su
acumulacién en el centro metropolitano, tal
como proponia Abercrombie, la estructura
de los crecimientos propuestos y su
zonificacién resultaba poco clara como
|6gica jerarquizada del asentamiento,

Yy menos como propuesta basada en la
lectura del territorio fisico. El Plan era
cautivo de las actividades que habian
comenzado a instalarse de manera poco
o nada controlada. La zonificacién, ya
mucho mas detallada que en los casos
anteriores, se presentaba no obstante de
manera confusa sobre un Llobregat de
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seccién asimétrica. La margen derecha
incorporaba el eje de movilidad territorial,
mientras que la margen izquierda
presentaba una via de jerarquia menor que
iba bordeando los nucleos alrededor de
Collserola y adaptandose a sus previsiones
de desarrollo, invadiendo, a veces de
forma drastica, la llanura regada del rio.

De igual manera, los usos salpicaban de
irregularidades las dos margenes. En la
orilla izquierda, los ntcleos de Molins

y Sant Feliu se fundian en una malla
industrial desproporcionada, y se proponia
una conurbacion de Sant Joan Despi,
Cornella y Sant Just, donde una franja
dedicada a la gran industria era la que
ocupaba el lugar central entre diversos
tipos de tejido residencial afadidos sin
orden aparente. En la margen meridional,
Gava y Viladecans se fundian disponiendo
grandes superficies industriales por debajo
del borde del somontano, en plena zona
deltaica. En cambio, por encima de Sant
Boi, la propuesta reducia drésticamente los
usos urbanos de Santa Coloma de Cervellé
y Sant Viceng dels Horts, dedicados a
usos mas bien residenciales, para cambiar
en el dmbito de Quatre Camins, donde la
presencia del puente de Molins generaba
una amplia aglomeracion industrial,
centrada en el enlace, que llegaba casi
hasta el cauce del rio.

A pesar de que el Plan Comarcal comienza
a presentar figuras de proteccién de los
espacios considerados de valor, su relacién
con el territorio del rio resulta tan confusa
gue comunica una poderosa sensacion de
naufragar frente a las tensiones generadas
por una metropolitanizacién incipiente
ante la cual la capacidad del entorno de
conformar la ciudad queda absolutamente
anulada. Es preciso recordar que se
trataba de un Plan que es anterior a la
primera Ley del Suelo del Estado espafol
y que presentaba ciertas dudas sobre su
capacidad de poder llevarse a cabo de
manera coordinada,* tal como pasaria

con el Plan Provincial de Ordenacion

de Barcelona de 1959. Pese a ello, la
atribucion de usos y regimenes del suelo si
condicionaria las actuaciones del Esquema
Director del Area Metropolitana de

1966, primero, y del mismo Plan General
Metropolitano (PGM) de 1976 después.

El Esquema Director persigue el objetivo
claro de la descentralizacidon metropolitana,
definiendo una nueva e importante
ampliacion del &mbito de influencia, que se
extiende casi hasta los limites de la Region |,
y proponiendo un modelo de desarrollo

en malla para liberar los crecimientos

de la congestion central. La intencién

es, pues, la de primar nuevos polos de
desarrollo en la busqueda de un territorio
econdmicamente homogeneizado. Se
proponen nuevos centros de actividad

con objeto de connotar los diversos
sectores de una malla infraestructural
isétropa que tendria que ser capaz de
centrifugar las actividades industrial y
terciaria para mejorar el enraizamiento de
los procesos de desarrollo en la segunda

y en la tercera coronas. Por todo ello, y
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dado el tipo de figura de que se trataba,
tipica de la gran escala, podriamos decir
que se trata del instrumento mas alejado
de la idea del didlogo fluvial o, en general,
territorial. La discusién de alternativas,
que parte de cinco modelos, revela

la gran indiferencia de las propuestas
infraestructurales ante la realidad fisica
del territorio y, por extension, ante la red
fluvial en general y la del Llobregat en
particular. Las polaridades propuestas,
entendidas como catalizadoras de los
impulsos «desarrollistas» de la época,
revelan una concepcioén de la dindmica
metropolitana que se limita a entender el
territorio como un limite a superar. Entre
estas alternativas del Esquema Director,
la cuarta viene a coincidir con la propuesta
de «Barcelona 2000» del alcalde Porcioles,
que proponia el paso desde la capital hacia
el Vallés a través de diversos tluneles que
atravesaran Collserola, una Gran Via que
cruzara un delta urbanizado en forma de
megaestructura y un eje de gran capacidad
en la margen derecha que pasara por la
franja de cornisa sobre los municipios,
desde Martorell hasta Castelldefels.

Se trata, sin duda, del momento de
méxima indiferencia de la planificacién
metropolitana ante la realidad fisica del
territorio. No obstante, la integraciéon en
las estructuras existentes serd una de las
principales lineas de trabajo del siguiente
paso: el Plan General Metropolitano.

El PGM incorpora novedades sustanciales
con respecto a los planeamientos
anteriores: por un lado desdobla las vias de
carécter local y las de cardcter territorial,
retirando las de cardacter territorial que

se sitlan a ambos lados del rio como
polderes frente al peligro de inundacion,
mientras que las de caracter mas local
conforman el borde inferior de los
continuos urbanos de la fachada fluvial. En
medio de ambas infraestructuras queda
una franja extensa y claramente definida
destinada a los usos agricolas. Con la
proteccion de la llanura cultivable, el PGM
inicia el proceso de revalorizacion del
ambito fluvial con el reconocimiento de los
poderes de ordenacion del rio que, pese a
tener ya unas fachadas casi colmatadas,
parece afirmar en la parte central del valle
una seccion mas o menos homogénea.
Pese a ello, la demanda de suelo seguird
dominando sobre el reconocimiento de la
estructura arbérea del valle y su capacidad
de ordenacion: las zonas industriales
ocuparan las llanuras de las rieras,
colmatandolas y negando su vocacién de
estructura de espacios abiertos, mientras
que el tejido residencial de baja densidad
se ird extendiendo por las pendientes,
degradando la calidad ambiental y del
paisaje.

Finalmente, el PGM daba un paso adelante
reforzando las figuras de proteccién de

los &mbitos que consideraba de valor
ecoldgico, generalmente asociadas

a zonas forestales que adquirian un
caréacter sistémico. No hacia lo mismo en
espacios fluviales, que adquirian el valor
de sistemas solamente en los &mbitos

estrictamente determinados por la
hidraulica, y menos en los agricolas, pese
a que, como el tiempo ha demostrado,
estos ultimos eran los més fragiles. En
general, el PGM avanzo en el intento

de ordenar la seccion del valle y del
delta, pero lo hizo a partir de un principio
proteccionista de enfatizar la mutua
exclusion entre el territorio urbanizado

y el urbanizable de aquel considerado
como reserva de espacio libre y de valor
medioambiental. En la actualidad sabemos
que este establecimiento de fronteras,
seguramente necesarias en 1976 para
detener la actitud depredadora de lo
urbano, que se habia hecho presente en
la década de 1960, presentaba el
problema de la tendencia a la
marginalizacién de los espacios libres del
contexto metropolitano.

La busqueda de una nueva relacion,
mutuamente vigorizante, del vacio y el
lleno del valle, seria precisamente el hilo
conductor de las investigaciones que se
llevarian a cabo més adelante desde la
Corporacién Metropolitana de Barcelona
primero y desde la Mancomunidad de
Municipios del Area Metropolitana de
Barcelona después.

LA BUSQUEDA DE LA CIUDAD FLUVIAL

Después de diversos anédlisis centrados en
llanuras agricolas metropolitanas asociadas
a los rios durante la década de 1980, los
primeros pasos de la Mancomunidad de
Municipios del Area Metropolitana de
Barcelona en la tarea de comprender los
espacios fluviales comienzan hacia los
inicios de la década de 1990 con la
formacién dentro de sus recursos
técnicos de un equipo multidisciplinar
especificamente dedicado a los espacios
fluviales. El trabajo de este primer equipo
de rios, liderado por Jaume Vendrell y por
Serafi Presmanes, consistié basicamente
en el andlisis del estado de los espacios

y de sus funciones en el contexto de

la regién metropolitana, asi como en la
determinacion de sus potencialidades.

Asi surgié un primer documento, Criterios
y tendencias para la recuperacion de

los espacios fluviales metropolitanos,
dedicado a las cuencas del Llobregat y del
Besos dentro del &mbito metropolitano.

A pesar de tratarse de un primer
documento que solamente iniciaria una
produccién, practicamente continuada
hasta nuestros dias, por la Mancomunidad,
de andlisis y propuestas sobre los
espacios fluviales metropolitanos, en él
se desplegaba la gran complejidad que
comportaba este tipo de actuaciones

y, al mismo tiempo, se proponia una
metodologia clara para el avance en el
tratamiento de los espacios fluviales. En
primer lugar se establece un argumento
para la investigacion: se trata de encontrar
vias de trabajo para neutralizar la
degradacion ambiental de los rios de una
manera armonizada con las intervenciones
infraestructurales y con el progreso
urbanistico de los municipios riberefos,



con el objetivo final de reconvertir los
rios en espacios vitales para la ciudad
metropolitana.

Este planteamiento parte de la lectura del
territorio y, concretamente, por primera
vez las cuestiones asociadas al agua tienen
un papel central en la interpretacion de la
capacidad del medio: el rio determina las
diversas zonas de tratamiento homogéneo,
se incorpora el ambito de las rieras como
parte del sistema fluvial y domina una
lectura medioambiental. Por otro lado,
mientras se trabaja en el escenario de

las que anteriormente eran propuestas
infraestructurales y urbanisticas (que
constituyen bastante aproximadamente la
realidad de hoy), también se analizan los
trazados, a menudo desaparecidos, que
tradicionalmente habian sido las lineas

de relacion entre el rio y los nucleos, sin
olvidar los &mbitos agricolas, en acelerado
proceso de transformacién.

La Propuesta Marco para la recuperacion
de los espacios fluviales metropolitanos de
1995 ya hablaba claramente de la
necesidad de estos espacios como
elementos de reequilibrio territorial

y reserva, como fuente de recursos
medioambientales y paisajisticos, y abria
la discusion sobre qué tipo de actividades
humanas podian acoger. En todo caso, se
apuntaba a la necesidad de actuaciones
profundas para poder reconducir el
proceso cada vez més acelerado de
degradacion de los rios metropolitanos,
sefialando al mismo tiempo la complejidad
de las intervenciones, dados los
diversificados marcos competenciales y la
necesidad de importantes asignaciones de
recursos.

Naturalmente, el esfuerzo para la
recuperacion del rio también recibiria el
impulso de otras instituciones promotoras
de diversos estudios y propuestas, de
entre las que habria que mencionar dos,
indispensables desde cualquier punto de
vista para el Llobregat: la Diputacién de
Barcelona comenzé a promover, hacia
1994, el Plan Especial del Parque Agricola
del Baix Llobregat, que tardaria una década
en alcanzar su aprobacién definitiva con la
proteccion de 3.332 hectéreas de suelos
agricolas gestionados por el Consorcio

del Parque Agrario del Baix Llobregat.

El Plan propone, para las extensiones
regadas del valle bajo y el delta, un nuevo
sistema de gestidén para mejorar su
viabilidad econémica y un programa de
actuaciones que fomenta la integraciéon de
los terrenos agricolas en su contexto, asf
como la mejora de su calidad paisajistica.
También la Agencia Catalana del Agua ha
promovido el Plan de Espacios Fluviales,
que estudia el Llobregat y otros rios de las
cuencas internas de Catalufa desde un
punto de vista hidrolégico, considerando
asi no solamente la gestion de las aguas
superficiales, sino el conjunto del ciclo del
agua con sus implicaciones ecoldgicas.

La concrecién de las cuestiones reveladas
por el Programa Marco seria el objetivo

del siguiente paso dentro de la MMAMB,
el del Proyecto-Marco de recuperacién
ambiental del espacio fluvial del Llobregat
en la comarca del Bajo Llobregat®
consecuencia del convenio firmado a este
efecto por el Consejo Comarcal del Baix
Llobregat, la Diputacion de Barcelona y la
MMAMB en 2001. El trabajo, dirigido esta
vez por Fidel Vazquez, se llevaria a cabo
en intima colaboracién con los municipios
afectados que, esta vez, abarcaban la
totalidad de municipios riberefos del Baix
Llobregat. Ahora se trataba de identificar
concretamente los tipos y los dmbitos de
actuacion, de crear las bases de datos
necesarias para encarar la complejidad
del territorio fluvial y de establecer unos
objetivos claros y metodolégicamente bien
perfilados.

Esta tarea requeria, en primer lugar, de

un gran despliegue destinado a compilar
las ingentes cantidades de informacion
necesarias para enfrentar un &mbito de

50 kildmetros de rio con una superficie
directamente relacionada de més de 1.600
hectéreas y una superficie todavia mayor
de territorios relacionados con el proyecto.
Un dmbito que, ademas, se encuentra en
un constante proceso de transformacién
que también habia que considerar desde
puntos de vista tan diversos como la
movilidad y la logistica territoriales, la
hidraulica superficial y subterranea, el
desarrollo urbanistico y la gestion de los
espacios naturales, etc.

Estos instrumentos compilados

sirvieron para tres objetivos principales:
delimitar el espacio fluvial, plantear una
metodologia y unos criterios de actuacion,
y finalmente, proponer un marco de
proyectos en el espacio fluvial de diversa
dimensién y caracter. La delimitacion

del espacio fluvial podria parecer una
cuestion practicamente automatica si la
pensamos desde las diversas disciplinas:
la geomorfologia puede indicar los limites
de la llanura aluvial, asi como lo puede
hacer la hidréulica si la relacionamos con
las normas que definen lo que es una
zona fluvial a efectos legales. Pero pese

a ello, la complejidad de las presiones a
que estad sometido el espacio fluvial del
Llobregat convierte esta decision en tota
una estrategia y, de hecho, casi en un
proyecto. De este modo, aparte de las
consideraciones ya mencionadas, habia
que hacer consideraciones urbanisticas,
infraestructurales, paisajisticas y,
especialmente ecoldgicas, con objeto

de acercarse a la delimitacion con un
analisis multifactorial. El resultado fue no
la delimitacién de un Unico espacio fluvial,
sino de todo un sistema de espacios de
interés, incorporados a la zona del cauce
y las mérgenes, al que se superponia una
serie de espacios més accesibles que
intentaban recuperar las formas en las que
tradicionalmente los diversos nucleos se
habian relacionado con el rio. Por otro lado,
el Proyecto Marco comienza a concebir

el rio como un sistema hidrolégico que
incorpora el complejo sistema de rieras,
torrentes y canales que forman su cuenca,

en un gesto que revela todavia de un modo
mas evidente su compleja relacion con el
territorio.

A partir de la delimitacion fue posible
realizar un diagnéstico para cada zona,

con la correspondiente estrategia de
actuacion entendiendo que el buen estado
del medio natural es el punto de inicio de
la recuperacion del espacio fluvial. Asi,
analizando la interrelaciéon entre el medio
fisico, el medio natural y el medio humano,
se entendia que cualquier intervencién

en el territorio del espacio fluvial que
afectase al equilibrio del medio ambiente
se produciria por la actuacién, o bien en el
medio fisico, o bien en el medio humano,
pero que éstas tendrian efectos directos
en el medio natural. Para conseguir esta
mejora el Proyecto Marco invocaba, en
primer lugar, la concienciacién vy la difusién,
a nivel social y politico, de los valores y

la necesidad de recuperacion del espacio
fluvial, para a continuacion proponer un
programa progresivo de recuperacion

que definia el grado de restauracién del
espacio como inversamente proporcional
a las necesidades de mantenimiento que
éste presentase.

Finalmente, y como resultado del estudio,
el Proyecto proponia 12 tipos de acciones
como programa de actuaciones en el rio:

1 Hacer politicas de gestion conjunta.

2 Mantener o incrementar el espacio de
libertad del rio.

3 Detener la progresion de la superficie
urbana y de los usos disconformes.

4 Establecer condiciones de paso a las
infraestructuras.

5 Mejorar el funcionamiento hidrolégico
del sistema fluvial.

6 Preservar la interacciéon entre aguas
superficiales y subterraneas.

7 Mejorar la calidad del agua.

8 Mejorar la estructura y la calidad de la
vegetacion.

9 Potenciar la diversidad de hébitats
naturales.

10 Integrar el patrimonio cultural.

11 Condicionar y hacer compatible la
accesibilidad.

12 Realizar actuaciones concretas,
valorar resultados y programar el
mantenimiento.

La puesta en marcha del Proyecto Marco
supone la programacién de un total de
maés de cincuenta actuaciones que abarcan
la totalidad de la cuenca del rio en su
tramo bajo. De esta manera, el trabajo
sobre el rio no se limita a las actuaciones
concretas sobre el sistema fluvial, sino
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que también incorpora el andlisis de
propuestas tan diversas como pueden ser
nuevos sectores de urbanizacion de los
municipios de la comarca, para determinar
la manera en que éstas pueden contribuir
a la mejora del rio. Asi, en cooperacion con
los ayuntamientos y con otras instituciones
implicadas, se pueden proponer
operaciones concertadas que relacionan
las actuaciones con el fin de conseguir

el méximo rendimiento ambiental, y que

al mismo tiempo tienen una funcién
claramente urbana: la de estructurar a
partir de un sistema fluvial una parte del
Area Metropolitana, la de los municipios
gue conforman la cuenca del rio Llobregat.

2. Larecuperacion del rio

En la actualidad, los diversos estudios
llevados a cabo durante las ultimas

dos décadas han recibido un impulso
importante hacia la posibilidad de
desarrollar actuaciones concretas
gracias a la constitucion del Consorcio
para la Recuperacién y Conservacion
del Rio Llobregat, una nueva institucion
nacida gracias a la participacion de
organos administrativos diversos. La
Administraciéon general del Estado
representada por el Ministerio de Medio
Ambiente, el Departamento de Medio
Ambiente y Vivienda, el Departamento
de Politica Territorial y Obras Publicas,
la Diputacién de Barcelona, el Consejo
Comarcal del Bajo Llobregat, la Entidad
Metropolitana de los Servicios Hidraulicos
y Tratamiento de Residuos y la misma
MMAMB han reunido esfuerzos y
recursos para empezar a desarrollar
todo un conjunto de proyectos para la
recuperacion ambiental y paisajistica del
rio Llobregat.

En el aho 2006 se redactaron dos
proyectos ejecutivos que fueron
aprobados y adjudicados en mayo de
2007 por la MMAMB por delegacién del
Consorcio. Actualmente estos proyectos
se encuentran en fase de ejecucion. Se
han escogido como primeras actuaciones
dos tramos de rio para los que se

han redactado sendos proyectos de
recuperacion ambiental y paisajistica: uno
va del desfiladero de Martorell hasta la
confluencia del rio con la riera de Rubi,

y afecta a los municipios de Martorell,
Castellbisbal, Sant Andreu de la

Barca y Palleja. El otro comienza en

el término municipal de Sant Boi de
Llobregat y pasa por Sant Joan Desp/,
Cornellay I'Hospitalet, hasta llegar al
viaducto de la C-31 sobre el Llobregat,
en el municipio de El Prat. A pesar de la
diversificacion espacial de propuestas
para el rio derivadas de los estudios

que han sucedido al Proyecto Marco, se
ha decidido comenzar con actuaciones
importantes sobre el cauce y la zona
fluvial méas inmediata, aunque la eleccién
de los tramos responde mdas a causas
coyunturales, ya que se decidié mantener
en estudio el tramo fluvial que se veria
afectado por la ocupacién de la linea
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ferroviaria de alta velocidad hasta la
finalizacién de sus obras, con objeto de
evitar interferencias entre las ejecuciones
y poder evaluar los efectos generados por
la linea de alta velocidad en el sistema
fluvial, y asi poder adaptar las actuaciones
de recuperacién ambiental y paisajistica a
las necesidades de correccién de impactos
derivados de la obra ferroviaria. Estos dos
tramos, que en la actualidad se encuentran
en construccioén, son proyectos diferentes
con autores también diferentes que han
sido determinados por un concurso de
asistencia técnica.® Pese a ello, ambos
proyectos, asf como el tramo intermedio
que se ha desarrollado hasta el nivel de
anteproyecto, presentan un conjunto de
criterios y ciertos rasgos comunes que

han de garantizar su unidad conceptual.

Se trata de proyectos que centran sus
actuaciones en el plano ambiental y
paisajistico, por lo cual han sido redactados
por equipos multidisciplinares capaces de
afrontar las caracteristicas especificas del
encargo.

Aparte del tema de la recuperacién
ambiental y paisajistica, el trabajo de la
regulacion de la accesibilidad al rio ha sido
también un tema central de la reflexion de
los proyectos, que incorporan a lo largo
de todo el curso fluvial como minimo un
camino para transeuntes y ciclistas en
cada margen, situados justo en el borde
del cauce propiamente dicho, en

la zona de servidumbre del dominio
publico hidraulico. También, en algunos
puntos concretos, los proyectos proponen
nuevas formas de acceso desde los
nucleos en la zona fluvial. En este sentido
seria excesivamente simplista oponer el
objetivo de la mejora ambiental al trabajo
destinado a habilitar una frecuentacién del
rio si ésta esta diseNada adecuadamente.
La casi inexistente relacién de la sociedad
con el rio puede considerarse uno de los
factores determinantes del estado de
marginalidad del espacio fluvial, y por lo
tanto, el restablecimiento de esta relacién
constituye un factor esencial para su
recuperacion. Ya el Proyecto Marco habia
sefnalado esta carencia y habia desarrollado
una minuciosa investigacion sobre los que
habian sido histéricamente los caminos
que relacionaban los nucleos vy el rio, con
objeto de analizar, caso por caso, las
posibilidades de su recuperacion. Este era,
sin embargo, un ejercicio dificil dado que,
en la mayoria de los casos, la construccion
de las grandes infraestructuras los habia
hecho inviables, por lo que se han tenido
que considerar, en puntos concretos,
nuevas estrategias para integrar el rio

en la red urbana de espacios libres,
considerandolo un nuevo tipo de espacio
libre de escala metropolitana solamente
comparable a Collserola por su magnitud y
posibilidades.

La recuperacién social del rioy su
reintroduccién en el imaginario de los
habitantes metropolitanos constituye un
tema de proyecto que podemos encontrar
como objetivo estratégico en un gran
numero de dreas metropolitanas del

mundo. Los trabajos de Anne Whinston
Spirn y James Corner en Filadelfia,

la recuperacion del rio Anacostia en
Washington o del Don en Toronto, el IBA
del Emsher Park, el Tamesis y el rio Lea
en Londres, o el impresionante proyecto
de recuperacion del Cheonggyecheon
en Sedl afirman la importancia vital de
la recuperacion fluvial en contextos
metropolitanos como elementos
generadores de calidad ambiental

y paisajistica y, en definitiva, como
estructuras espaciales capaces de
construir la metrépoli, curiosamente,
desde su caracter no urbano, tal como
pedia Geddes.

1 Patrick Geddes, Cities in Evolution, 1915.

Edicion castellana (1960) Ciudades en Evolucion,
Ediciones Infinito, Buenos Aires. La edicion
castellana incluye los textos y algunas iméagenes
de la exposicién sobre las ciudades que Geddes
realiz6 a partir de 1905.

2 Xavier Latorre, Historia de I’Aigua a Catalunya,
'abecedari, Premia de Mar 1995.

3 Manuel de Torres i Capell, La formacidn de la
urbanistica metropolitana de Barcelona, MMAMB,
Barcelona 1999.

4 Antonio Font, Carles Llop, Josep Maria Vilanova,
La Construccié del Territori Metropolita.
Morfogeénesi de la regié urbana de Barcelona,
MMAMB, Barcelona 1999.

5 Puede seguirse con més detalle el despliegue
metodoloégico del Proyecto Marco en Fidel
Véazquez Alarcon y Ramon Véazquez Lopez, La
transformacion del espacio fluvial del Llobregat
en el Baix Llobregat, en Ramon Folch (coord.), El
territorio como sistema, Diputacién de Barcelona,
Barcelona 2003.

6 El director del proyecto de Martorell en la riera de
Rubi es el arquitecto y paisajista Alfred Fernandez
de la Reguera; el del tramo bajo esté liderado por
la firma Batlle y Roig arquitectos.

LA VALORIZACION DE LAS
PERIFERIAS URBANAS

El proyecto de mejora paisajistica
del acceso a Granollers

por la carretera BP-5002

Jaume Busquets i Fabregas

«...y esta ciudad la rodearia de unas arboledas
altas y verdisimas.»
Josep Carner

1. La valorizacién de las periferias
urbanasy la mejora del paisaje

En los contextos metropolitanos, las
periferias urbanas —entendidas aqui como
los limites de las ciudades— han sido a
menudo espacios del olvido, lugares que
no gozan de la atencién que prestamos

a los nucleos histéricos o a las areas
residenciales de nueva creacién, espacios
que presentan casi siempre un aspecto
inacabado, precario e impersonal y que,
en muchos casos, estan cargados de
connotaciones negativas asociadas a la
marginalidad y a la inseguridad ciudadana.

Con frecuencia, las periferias urbanas
metropolitanas constituyen el lugar de
encuentro entre las huellas de dos mundos



(el mundo urbano en sentido estricto y el
mundo rural) entre los cuales se genera un
didlogo no siempre facil y un paisaje que
nos resulta perturbador porque se aleja de
la imagen nitida de los centros urbanos o
de la imagen mas o menos bucdlica del
campo.

En las Ultimas décadas, el crecimiento
urbano de caracter disperso vy la
proliferacion descontrolada de actividades
periurbanas han contribuido a extender
por el territorio algunos de los rasgos
caracteristicos que se atribuyen a los
paisajes periféricos, entre los cuales

cabe destacar el desorden, la pérdida de
identidad o la banalizacién de los lugares.

Por otro lado, la distinciéon entre centro

y periferia es cada vez mas débil en los
entornos metropolitanos contemporéaneos,
y asistimos a la creacion de espacios
dificiles de categorizar con las categorias
convencionales y que se caracterizan
sobre todo por la hibridacion de usos

y funciones. Uno de los peligros de

esta dindmica es la formacién de un
paisaje de dificil legibilidad, a la vez que
despersonalizado.

Dentro de este contexto, los accesos

a los nucleos urbanos adquieren una
importancia capital en los procesos de
valorizacién de las periferias urbanas.

Por un lado porque establecen la relacion
funcional y significativa entre las ciudades y
su entorno metropolitano, entre el dentro
y el fuera, entre el pasado y el presente.
Por otro lado porque se convierten en
una gran oportunidad para la reconquista
del espacio periurbano para uso de los
ciudadanos y para la conformacion de
espacios mas habitables.

Este articulo trata de la importancia

del arbolado y la ordenacién de usos

y espacios en la configuracién de las
entradas a las ciudades, y describe el
proyecto de mejora paisajistica del acceso
a Granollers por la carretera BP-5002 en
pla de Palou, en el Area Metropolitana de
Barcelona.

2. Los accesos a los nlcleos urbanosy
el papel del arbolado

Durante un tiempo las entradas a la
mayoria de pueblos y ciudades se hacian a
través de carreteras bordeadas por hileras
de arboles frondosos. Los viajeros sabian
gue se aproximaban a un nucleo urbano
porque, unos kilémetros antes de llegar,
los acogian los vestibulos arbolados que
formaban los &rboles en las entradas de
las poblaciones. Y, aparte de las entradas a
los nucleos urbanos, los arboles formaban
parte habitual de la fisonomia de muchas
carreteras y areas de descanso.

Mas adelante, el pais experimentd un
progreso econémico y el automovil se
convirtio en el vehiculo anhelado por las
clases medias, al tiempo que en uno

de los iconos de una sociedad que se

esforzaba por dejar atras los tiempos

de penuria de las primeras décadas del
franquismo. En la década de 1960, con

la popularizacion del coche, se inicio la
adaptacioén de los espacios publicos y las
vias de comunicacioén a las necesidades

y servidumbres de éste. Se ensancharon
viejas carreteras, se estrecharon las
aceras, se habilitaron aparcamientos (a
menudo recortando los espacios publicos),
etc. En poco tiempo el automovil se
aduend de nuestras poblaciones, al tiempo
que se convirtié en una herramienta de
trabajo para un sector y en un instrumento
de ocio para un sector cada vez méas
amplio de poblacion.

La supresioén de los arboles de nuestras
carreteras se inserta en este proceso

de transformacion del entorno urbano

y las infraestructuras para satisfacer

las necesidades de un transito siempre
creciente. Muchas personas todavia
conservan en la memoria las iméagenes
de los platanos de sombra acabados de
talar a lo largo de las cunetas y la imagen
chocante de las carreteras desoladas.
Eran los tiempos del desarrollismo,

y los arboles eran vistos como un
obstéaculo para el progreso, como un
elemento asociado a un mundo que
parecia condenado a desaparecer, y

asf tenia que ser para poder encarar

un futuro prometedor. La prensa de la
época hablaba de seguridad, de evitar
accidentes, de adaptarse a los cambios...
Lo cierto, no obstante, es que ni siquiera
se llegaron a contemplar otras opciones
que tal vez hubiesen permitido conseguir
los mismos objetivos con medios menos
drésticos. Sirva de ejemplo la estrategia
de desdoblar las vias que adoptaron
numerosas poblaciones francesas en el
pasado y que en la actualidad vuelven a
impulsar, y que permitié salvar un gran
numero de arboles que hoy son ya
centenarios.

Més adelante, el pais inicié una intensa
etapa de reformas politicas y se celebraron
elecciones municipales democraticas. Los
nuevos consistorios tuvieron que hacer
frente a déficits urbanos y retos sociales
muy importantes. En aquel momento ya
se habian comenzado a manifestar algunos
de los inconvenientes de la denominada
era del automovil (crecimiento imparable
del trénsito, colapso circulatorio, déficit
crénico de aparcamientos, contaminacion,
ruido...) y se inicié un cambio de

tendencia significativo, con politicas de
recuperacion de los espacios publicos, de
peatonalizacién de los centros histéricos,
de limitacion de la velocidad de circulacién,
etc. Casi tres décadas més tarde, este
proceso todavia no ha concluido, y
actualmente vivimos la aparente paradoja
de tener que compatibilizar un parque
automovilistico creciente con la exigencia
de unas ciudades més habitables y una
circulacién més segura. Como toda obra
humana, lejos de ser una panacea, el
automévil se ha manifestado con toda su
complejidad, con ventajas indudables e
inconvenientes de peso que hemos de

saber gestionar racionalmente en favor del
confort de las ciudades y de la calidad de
vida de sus habitantes.

Actualmente, las necesidades de mejora de
las periferias urbanas y de pacificacion

del trénsito retornan al arbolado el
protagonismo perdido y su potencial en

la configuracion de espacios urbanos
acogedores. Y este potencial se manifiesta
especialmente Util en la definicién de

los accesos y las entradas a los nucleos
urbanos. En este sentido, la recuperacion
del arbolado viario no se ha de interpretar
como una operacion nostalgica o
exclusivamente de embellecimiento,

sino como una oportunidad para disefar
entradas dignas a las ciudades, mejorar el
entorno y aumentar la calidad de vida de
las personas.

El proyecto que se presenta a continuacion
muestra como se ha utilizado el arbolado
en un proyecto de revalorizacién de la
periferia urbana en un caso en el cual no
era posible replicar el modelo tradicional
de plantacion en tunel a través de una
doble hilera de arboles, ya que la reducida
seccion de la via impedia esta opcion.

3. El proyecto de mejora paisajistica
del acceso a Granollers

El proyecto de mejora paisajistica del
acceso sur de Granollers, en el lugar
conocido como el pla de Palou, se inscribe
en el marco de las actuaciones de mejora
del paisaje, previsto por la Ley 8/2005, de
8 de junio de protecciodn, gestiony
ordenacion del paisaje. Esta ley establece
entre otras actuaciones la mejora
paisajistica de las periferias y de las vias
de acceso a las ciudades y los pueblos, y
también la eliminacién, la reducciény el
traslado de los elementos, los usos y las
actividades que los degraden (articulo 8 b)
como una de las tipologias de actuaciones
paisajisticas a impulsar por parte de las
administraciones publicas.

El proyecto se llevd a cabo entre los afios
2005y 2007 a partir de un convenio de
colaboracién entre tres administraciones:
la Direccion General de Arquitectura y
Paisaje del Departamento de Politica
Territorial y Obras Publicas, la Diputacién
de Barcelona y el Ayuntamiento de
Granollers. Sus objetivos generales eran:

— La mejora de la urbanizacién del acceso
a esta ciudad por la carretera BP-5002.

— El acondicionamiento del lugar para uso
de los peatones.

— La mejora de les condiciones generales
de seguridad vial.

— La dignificacion de la imagen de un
entorno singular por el mantenimiento
de su caréacter rural, el pla de Palou.

El anteproyecto de mejora paisajistica
fue redactado por el Servicio de Paisaje
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de la Direccion General de Arquitectura y
Paisaje en 2005, y el proyecto ejecutivo
fue redactado en 2006 y dirigido por

los arquitectos Quim Rosell y Natalia
Bernardez. La superficie total de la
actuacion ha sido de 29.000 m? y el coste
total de las obras (cofinanciadas por las
tres partes firmantes del convenio), de
1.869.743 €, con una repercusion de
70,00 €/m?. Las obras se licitaron en 2006
y finalizaron en 2007.

El pla de Palou, al sur de Granollers,
corresponde al antiguo término del

pueblo de Palou, anexionado a esta

ciudad en 1928. Se trata de una llanura
enmarcada por la via del ferrocarril y por

el rio Congost. Su fisonomia agraria se

ha mantenido gracias a la voluntad del
consistorio de conservar este &mbito como
no urbanizable. El Pla forma un mosaico
agricola estructurado por una red de
caminos rurales, entre los cuales destaca
el camino Ral, a lo largo del cual se sitdan
diferentes masias y una iglesia de origen
roménico. Otros elementos construidos de
interés patrimonial son las calles de casas
entre medianeras, habitadas en los siglos
XVII-XIX por trabajadores del campo, y que
forman pequefas agrupaciones lineales
adyacentes a la carretera.

En las Ultimas décadas, la proximidad

al nucleo urbano y el progresivo avance
de la ciudad, junto con la proliferacién de
actividades y construcciones propias de
los espacios periurbanos, han alterado
parcialmente la fisionomia tradicional

del pla de Palou, aunque el lugar todavia
mantiene su carécter agrario y singular
en una de las zonas mas activas de la
comarca del Vallés. Esta permanencia
ha sido posible porque el Ayuntamiento
de Granollers ha mantenido durante

los ultimos afos una posicion firme en
defensa del cardcter no urbanizable del
lugar que ha culminado en la aprobacién
definitiva en 2007 del POUM, que clasifica
este espacio como suelo no urbanizable.

La carretera BP-5002, que atraviesa
longitudinalmente el pla de Palou, ha
constituido, practicamente hasta la
actualidad, el principal acceso y entrada a
Granollers para los vehiculos procedentes
de la autopista AP-7, y ha sufrido algunos de
los problemas més comunes en estos
tipos de vias: trafico intenso, inseguridad
vial, urbanizacion deficiente, falta de
confort, banalizacion del paisaje, etc.

4. Ambito y objetivos del proyecto

El proyecto abarca el tramo de carretera
BP-5002, de 1,5 km de longitud,
comprendido entre el nudo de acceso a la
autopista y el ndcleo urbano de Granollers.
Hasta mediados del siglo Xx este tramo,
como era comun en muchas entradas

a los nucleos urbanos de Catalua, se
caracterizaba por las hileras de arboles
plantados a ambos lados de la via, tal
como recogen las fotografias y crénicas de
la época.

88/ Papers 47/

Esta configuracion desaparecio, igual que
ocurrio en otras carreteras de la comarca,
con la popularizacién del uso del automovil.
La tala de arboles y el asfalto cambiaron

la fisionomia del lugar, que se vio alterada
progresivamente por la aparicién de
nuevas construcciones y actividades en las
orillas de la carretera (viviendas, talleres,
comercios, almacenes, establecimientos
de restauracion, etc.).

A la hora de iniciar el proyecto de
valorizacién del pla de Palou, el aspecto
de este lugar no era sustancialmente
diferente del que ofrece un gran nimero
de accesos a los nucleos de otros
pueblos y ciudades (urbanizacion parcial y
discontinua, indefinicion funcional de los
espacios publicos, presencia desordenada
de publicidad, permanencia de

elementos obsoletos, etc.), pero tenia
una especificidad notable: la coexistencia
de este conjunto de problemas con

un potencial paisajistico de primer

orden: entorno de calidad, vision amplia
del paisaje agricola del pla de Palou,
disponibilidad de espacio para actuar, etc.

Los objetivos especificos del proyecto
tenian como finalidad resolver los multiples
déficits que presentaba el espacio

a partir de:

— La restitucion de una imagen global
y unitaria del acceso, adaptando la
seccion y la planta de la carretera a
los actuales condicionantes fisicos y
necesidades funcionales.

— La plantacién de arbolado viario como
elemento continuo a lo largo del
trazado, potenciando al mismo tiempo
las visuales mas valiosas del lugar
y filtrando la visiéon de los espacios
menos afortunados.

— La delimitacion y la definicion formal de
los espacios adyacentes a la carretera,
velando por su seguridad, funcionalidad
y armonia.

— La habilitacién de espacios publicos de
circulacién y estancia para uso de los
peatones.

— La pacificacion del transito a través de
la redefinicion de la seccion.

— La dotacion de elementos de mobiliario
urbano.

— La supresioén de lineas aéreas de
suministros.

Uno de los retos més importantes del
proyecto era encontrar una solucién
adecuada a la asimetria que presentan las
dos orillas de la carretera, tanto en lo que
respecta a la distribucién de los espacios
como a la disposicion de las edificaciones
y los elementos diversos existentes en

la via. La carretera discurre en sentido
N-S, desde Granollers hasta el nudo de

la autopista. El lado este de la carretera
es el que reline un mayor numero de

construcciones y de actividades, mientras
que en el lado oeste, en el lado del rio, la
ocupacion fisica del espacio es menor.
Esto se traduce en una intermitencia en
las aperturas visuales en el lado de levante
(montana) y en una constancia en las
aperturas visuales en el sector de poniente
(rio), donde se encuentra el mayor nimero
de masfas y el pequeno nucleo de Palou.
En sentido N-S el sector méas proximo al
nucleo de Granollers, a lo largo de unos
500 m, esta desprovisto practicamente

de construcciones, que se concentran,

en cambio, en la mitad mas alejada del
mencionado nucleo.

Finalmente, hay que advertir que el
proyecto de mejora paisajistica de la
carretera BP-5002 se inscribe dentro
de un proceso mas ambicioso de
actuaciones municipales encaminadas
a la valorizacién de todo el pla de Palou.
Entre estas actuaciones destacan el
acondicionamiento del camino Ral, que
transcurre paralelo a la carretera y el rio, la
intervencién en las margenes

del rio y la creacién de un paseo fluvial,
asi como otras actuaciones de caréacter
mé&s concreto encaminadas a potenciar
otros elementos significativos.

5. Caracteristicas del proyecto

El proyecto de mejora del paisaje del
acceso sur de Granollers presenta como
principal idea el acondicionamiento
paisajistico del lugar con objeto de
restaurar su caracter de «puerta de la
ciudad». En este contexto, concebir la
carretera como «puerta de la ciudad»
significa que a lo largo de su recorrido, la
BP-5002 ha de convertirse en un itinerario
privilegiado desde el cual percibir la
aproximacion al nucleo urbano vy la relacion
existente entre la ciudad vy el territorio

que la rodea. Una segunda idea, muy
intimamente relacionada con la primera, es
la mejora de la funcionalidad y del confort
urbano de la via, especialmente para
vecinos y peatones.

El proyecto plantea la carretera como
elemento integrador de las actividades y
construcciones que estan en contacto en
este lugar y como elemento destacado y
estructurador del proyecto mas amplio de
valorizacion global del pla de Palou. Con
esta finalidad da una respuesta diversa y
coherente a la sucesion de situaciones

y necesidades que se suceden a lo largo
del vial, al mismo tiempo que potencia la
percepcién visual y unitaria del paisaje del
lugar.

Una de las caracteristicas ya mencionadas
del pla de Palou es la asimetria de los

dos lados de la carretera. El proyecto
resuelve esta asimetria con el disefio de
una seccion diferenciada de las dos orillas
combinada con un tratamiento homogéneo
de la misma a lo largo de todo su recorrido.
Por otro lado, se refuerza la presencia de

la red de caminos del pla de Palou a través
de la plantacién selectiva de vegetacion en



los cruces entre los caminos y la carretera,
de forma que se establece una conexion
visual légica entre los dos sistemas

viarios que atenua la desvinculacién de la
carretera respecto al lugar.

A continuacion se detallan las principales
actuaciones que han permitido conseguir
los objetivos del proyecto:

REESTRUCTURACION DE LA SECCION DE LA ViA

La anchura de la calzada se reduce
sensiblemente: de una anchura media de
9,5 m con arcenes incluidos se pasa a una
anchura para la circulaciéon de vehiculos de
7 m. Esta reduccion permite mantener el
numero de carriles, al tiempo que favorece
la reduccién de la velocidad de circulacion
hasta los 50 km/h, velocidad propia de
cualquier via urbana. La semaforizacién, la
mejora de la sefalizacion y la ordenacién
de las areas de aparcamiento constituyen
otras actuaciones que favorecen la
seguridad y movilidad de los peatones.

La pacificacion del transito es un aspecto
clave de la propuesta porque, gracias a

la reduccién del espacio disponible para
el tréfico rodado, es posible incorporar
aceras con espacio suficiente para plantar
vegetacion y crear un ambiente més
confortable para los vecinos y peatones.
Asi mismo, ha permitido crear nuevas
zonas adecuadas para el descanso vy la
contemplacion del paisaje.

CONSTRUCCION DE ACERAS

La construccion de aceras a lo largo

de todo el recorrido permite el paseo
confortable y seguro de los peatones.

La medida de las aceras se adapta a

las dimensiones y elementos propios

de cada tramo, pero manteniendo
siempre una anchura minima de 1,5 m.
Algunos elementos se mantienen de
forma constante, como el pavimento y la
iluminacién, mientras que otros tienen una
presencia discontinua pero coherente y
unitaria, como el mobiliario urbano.

El pavimento estd formado por adoquines
de hormigén prefabricado. Se han
utilizado dos colores, el amarillo y el

rojo, con tonalidades similares, que se
van intercalando creando una pauta que
evoca la estructura agricola adyacente.

El proyecto mantiene el acceso rodado a
las fincas a través de la construccion de
bordillos remontables en la acera.

La Instalacién de nuevo mobiliario

urbano a lo largo del recorrido y de una
nueva iluminacién en la acera oeste han
completado las obras de adecuacion de las
aceras y del conjunto del espacio publico.

PLANTACION DE NUEVA VEGETACION

Junto con el pavimento, la vegetacién
es uno de los principales elementos
definitorios de la nueva imagen de la
carretera. La presencia de vegetacion,
particularmente del arbolado, permite

introducir un orden y una continuidad

por encima de la heterogeneidad de los
volimenes y otros elementos existentes,
a menudo disconformes. Por otro lado,
el arbolado permite el establecimiento
de un ritmo que va pautando el recorrido
y, finalmente, aporta confort gracias a la
creacién de zonas de sombra.

En el proyecto la vegetacion se estructura
en tres criterios de ordenacion que
persiguen objetivos y resultados
claramente diferenciados:

— Plantacion de una potente linea de
arbolado que acompana a la carretera
en el lado de levante y que permite
identificar el vial como una nueva via
civica, al tiempo que rememora su
antigua configuracion. La especie
escogida para formar esta alineacién es
una variedad de arce, el Acer freemani:
el porte (columnar), las dimensiones
(aproximadamente 15 m de altura en
20 anos) y las variaciones cromaticas
estacionales de este arbol lo convierten
en especialmente atractivo para
ambientes urbanos.

— Formacion de pequenas agrupaciones
de arboles en el lado de poniente.
Estas agrupaciones tienen como
principal funcién la de sefalar y crear
nuevos puntos de interés, normalmente
relacionados con cruces de caminos o
con zonas de actividad. Estan formadas
por arboles de una sola especie
—chopos, arboles del amor, tuliperos
de Virginia, melias, ginkgos, etc.— que
ofrecen un atractivo y un contrapunto
variado a la alineaciéon homogénea
del otro lado de la carretera, al mismo
tiempo que ayudan a enmarcar o
focalizar ciertas visuales.

— Plantacion de un estrato herbaceo
formado por gramineas, formando
masas compactas de una sola especie
y una textura regular y lineal que
acompana a la carretera. Las franjas de
gramineas se plantan en los taludes
y espacios de limite entre los campos y
la acera, y también en los alcorques
corridos para la plantacién de arbolado
entre la acera y la calzada, de manera
que, en algunos tramos, los peatones
transitan entre ellas.

ORDENACION DE LAS INFRAESTRUCTURAS
TECNICAS

La racionalizacién y la mejora de las
infraestructuras técnicas de suministros
ha sido otra de las actuaciones
sustanciales del proyecto. Las obras
relacionadas con la redefinicién de los
espacios han sido aprovechadas para la
prevision del soterramiento de las lineas
eléctricas y la instauracion de la red de
telecomunicaciones (dejando tubos

libres en previsiéon del crecimiento de la
red actual). Asimismo, se ha mejorado o
sustituido la red de drenaje y alcantarillado
existente y se ha optimizado el suministro
de agua.

ELIMINACION DE LAS VALLAS PUBLICITARIAS

La presencia abundante y desordenada
de vallas publicitarias es un factor que
incide negativamente en la calidad de los
paisajes. Suponen una intrusion y actdan
de barreras visuales que ocultan o limitan
la visién de los lugares. Su ordenacion o
retirada supone una mejora inmediata de
las condiciones paisajisticas de cualquier
lugar.

En el caso que nos ocupa existian diversos
conjuntos de vallas instaladas en sentido
perpendicular a la carretera. El proyecto
plantea su supresién, no exenta de
dificultades dada la existencia de diversos
trémites legales que es preciso superar, v,
si procede, la regulacion futura de estos
elementos para que no se conviertan
nuevamente en impactos visuales.

IVIEJORA DE LAS VALLAS DE LAS FINCAS
ADYACENTES

La presencia de vallas de limite de
propiedad diversas, desordenadas

y deterioradas es otro aspecto que

es preciso considerar en este tipo

de intervenciones. Los vecinos, a
menudo instalan vallas en el limite de
sus propiedades, tanto si son espacios
residenciales como si son zonas de cultivo.
Este hecho comporta la apariciéon de un
elemento repetitivo que no responde a
ninguna pauta comun y que configura
entornos de baja calidad.

El proyecto propone la instalacion de un
modelo Unico de valla, con el objetivo

de regular y unificar los criterios para su
instalacién. Este es asimismo un objetivo
dificil de conseguir dada la preexistencia
de distintos tipos de vallas y la dificultad de
intervenir directamente sobre elementos
que forman parte de la propiedad privada.

PREVISION DE MANTENIMIENTO

— Por lo que respecta a la vegetacion,
tanto los materiales como las
especies vegetales utilizadas han
sido seleccionados para asegurar la
maxima durabilidad con el minimo
de mantenimiento. Se han escogido
aquellas especies que se adaptan
perfectamente a las condiciones del
lugar y que, una vez consolidadas, no
requerirén de riego. Pese a ello, se
prevén unas tareas de mantenimiento
minimas, como la poda anual y la siega
de las especies arbéreas y herbéceas,
respectivamente.

— Asimismo, la eleccién del pavimento de
adoquines se ha hecho para asegurar
la méxima durabilidad de las piezas
y la méxima facilidad de reposicion.

Su colocacién sobre una base de
hormigén tiene igualmente por objetivo
asegurar la estabilidad y durabilidad de
la superficie pavimentada, incluso en
los casos en los que circula el tréfico
rodado. Por ultimo, los modelos de
mobiliario urbano son adecuados
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para el espacio publico pero, al ser publicos urbanos a través de la utilizacion
los elementos mas vulnerables a del arbolado viario como protagonista
actos de vandalismo, son los que destacado de los proyectos.

en cualquier caso requieren mayor

atencioén por parte de los servicios de

mantenimiento.

Conclusiones

La gran asistencia de vecinos del pla de
Palou, el dia (14 de julio de 2007) que

la obra fue inaugurada por el consejero
Joaquim Nadal, con la presencia del
alcalde del municipio, el sefior Josep
Mayoral, y del director general de
Arquitectura y Paisaje, el sefior Joan
Ganyet, puso de manifiesto el alto grado
de aceptacion que estos tipos de obras
pueden tener sobre sus usuarios mas
directos.

La ejecucion del proyecto de mejora
paisajistica del pla de Palou ha permitido
solucionar algunos problemas urbanos
importantes que preocupaban a los
vecinos, al tiempo que ha dignificado su
escenario de vida cotidiana. Tanto los
residentes como los transeuntes han visto
cémo un espacio hasta ahora periférico,
inseguro y de dificil accesibilidad, se ha
transformado en un espacio accesible,
cémodo y que favorece el establecimiento
de nuevas relaciones sociales mas
satisfactorias.

Ante la problematica paisajistica reiterativa
y especifica que presentan los accesos a
los nlcleos de poblacién, y ante las malas
practicas que han convertido a menudo los
vestibulos de las ciudades en trasteros, y
que han destruido un patrimonio arbolado
histérico de valor paisajistico indudable,

es necesario impulsar acciones de
reordenacion y revalorizacion de estos
espacios.

Las administraciones publicas tienen una
especial responsabilidad en esta tarea,
puesto que en el pasado su desidia 'y

sus errores han sido con frecuencia la
base de estos procesos. En la linea
iniciada por la Ley de proteccién, gestion
y ordenacién del paisaje, la intervencion
sobre estos espacios se convierte en una
prioridad y al mismo tiempo en un reto.

El Departamento de Politica Territorial y
Obras Publicas, a través de la Direccién
General de Arquitectura y Paisaje, y a
través de la colaboracién con otras
administraciones, tiene la voluntad de
promover proyectos de mejora paisajistica
como el que se ha descrito en este
articulo, es decir, dirigidos a revalorizar
los paisajes y a ser capaces de generar un
efecto ejemplificador.

En esta misma linea se inscribe la primera
convocatoria, en 2007, de concesién

de actuaciones destinadas a la mejora
paisajistica del espacio publico urbano de
avenidas, ramblas y paseos arbolados

de los municipios de Catalufa, que nace
con la voluntad de tener una incidencia
positiva en la mejora de los espacios
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FOREWORD

Amongst the processes linked to

the territorial expansion of the city
—particularly to the development of
great urban systems— we find the
production of metropolitan landscapes,
the characteristics of which cannot

be understood in the light of the usual
landscape categories nor the methods
associated to their analysis. That is why
remarkable efforts have been made over
the last twenty years in order to develop
a theoretical body for their understanding,
parallel to the efforts carried on by the
public administration in order to improve
them.

Both their territorial reach and their
being the background of most of

the population’s daily life entail an
increasing prominence of metropolitan
landscapes as objects of planning,
design and management. Furthermore,
this prominence is enhanced by the
goals of the European Landscape
Convention, which introduces the
need to dedicate attention to common
landscapes, and —in the case of
Catalonia— the implementation of

the policies stipulated by the Llei

del paisatge (2005). The articles

in this issue of Papers suggest a
reinterpretation of metropolitan
landscapes that can be understood

as a challenge to achieve a better
articulation of the territory and an
improvement of the quality of both
places and the lives of their dwellers.

In the first article, Carles Llop refers the
most substantive elements and dynamics
of metropolitan landscapes and claims
the worth of the concepts and
instruments unfolded by the territorial
planning, and the principles of
environmental sustainability, as means

to deal with the current stage of the city.
In accordance to this goal the author
introduces the challenge of renewing
territorial planning basing on a reinvention
of the landscape.

In the second article, Francesc Mufnoz
expounds the way in which mobility,
besides transforming the territory

and the landscape, is determining the
appearance of typologies of places
and landscapes related to each type
of mobility. In particular, the author
analyses the rise of a new type of low
cost geography and landscapes which
are linked to the needs of this form of
aerial mobility, and the breaking away of

THE CHALLENGE OF LANDSCAPE IN

METROPOLITAN AREAS

the traditional bonds between individuals
and places, to be substituted by a
paradoxical delocated sense of place.

The third article, by Enric Batlle, deals
with the leap of scale regarding the
design of parks in metropolitan areas,

as landscape plans that intend to
respond to territorial functions which

go beyond municipal boundaries. The
author’s discourse runs over a number
of design strategies found to be adapted
to the scale and characteristics of
places —from municipal urban parks to
metropolitan park systems— through
what he calls value-added environments.

After describing the main features of
the process of urbanization of Northern
Italy during the second half of the 20th
century, Fabio Renzi writes about one
of the most innovative experiences of
the Lombardia park system: the Parco
Agricolo Sud di Milano, appeared in the
1990s as a supra-municipal answer to
the urban pressure affecting one of the
most developed areas of the country.
Being based on heritage, ecological
and social landscape values, the Parco
has become a European reference in
the field of metropolitan territories and
landscapes management.

In the fifth article, Ramon Torra, Antoni
Farrero and Victor Ténez describe the
ways in which the successive plans

of the metropolitan area of Barcelona
have interpreted the Llobregat River,
and analyse several initiatives promoted
by the Mancomunitat de Municipis that
aim to create a new type of relation
between the river and its territorial
environment, according to what they call
the river city. They deal, amongst others,
with the means and projects focused

on environment, landscape and social
restoration of the last stretch of the
riverside.

The last article of the issue is Jaume
Busquets’, which reflects on the
importance of the appreciation of urban
peripheries and the evolution of groves
as a shaping factor of the entrances

to the cities, introducing the project of
landscape improvement of the access
to the town of Granollers through the
BP-5002 road. Based on urban-planning
requirements and the understanding of
the landscape values of the site, this
plan is an example of intervention in
peripheral areas, in which landscape
improvement cannot be undertaken
without regarding the citizens’
wellbeing.

METROPOLITAN LANDSCAPES:
POLYCENTRISM, EXPANSION,
MULTI-PERIPHERIES AND MICRO-
PERIPHERIES. From the cliché
landscape to the kaleidoscope
landscape

Carles Llop

1. Quo vadis city? Quo vadis territory?
Quo vadis landscape?

The use of the territory has always
followed an expansionist trend.
Notwithstanding, up until the last century
the city has demonstrated a controlled
configuration. Now, the city and the
territory are changing inexorably and,
consequently, how they are interpreted.
But, what we perceive as an “urban
landscape” or a “territorial landscape”
should not be seen from an apocalyptic or
nostalgic point of view. We revise the state
of the city and the territory to improve
them in an attempt to construct quality
landscapes, proving the Catalan aphorism
"el paisatge és I'anima del territori" (the
landscape is the soul of the territory). After
all, it is never too late to start and nothing
is completely lost when it comes to city,
territory and landscape quality.

There have been a number of

seminars and papers read, not forgetting
resulting published articles, that have
concerned themselves with investigating
new landscapes, particularly metropolitan
landscapes.' In particular, | would like to
underline those studies which have talked
in detail about densely populated territorial
areas where phenomena such as urban
sprawl determine the characteristics

of public concern that attempts to deal
with environmental management from a
renewed standpoint.

American cities have already experienced
the expansion of the city across the
territory many years before us here

in Catalonia, and many articles have

been published on the phenomena of
metropolisation, generating a substantial
bibliography of explanations and
definitions.? “Cities without Cities” is

the title of the introductory conference

to the seminar The Future Metropolitan
Landscape: Conference Reflections, which
focused on understanding contemporary
regional metropolitan landscapes. This
title has a bearing on our awareness of
how the traditional city (more or less
compact, but which can be measured
and delimited) is losing its configuration
in the face of the ever-increasing
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constitution of an infinite city (spread

out and dilating across the territory, not
so easy to delimit, heterogeneous and
multiform); a kind of city which some
scholars have already qualified as a great
mixed colloidal cities, curdled cities, or

a variety of forms built over a territory
ploughed up by infrastructures, spattered
with construction and with fragmented
geographic continuities.

Metropolitan territories not only have to
put up with physical banalisation. More
than anything else, this is a question of
quality loss that has a clear impact on
weakening social integrity and economic
power. Degraded landscapes looked
upon with displeasure, is how we citizens
who live in them verbalise and feel them
when we see extensions to “urbanalised”
residential areas: the now abandoned
agricultural areas, brownfields on the
edges of infrastructures, the industrial
areas in precarious conditions or the major
spaghetti junctions at the intersections

of principal metropolitan road networks.
It is abandonment which degrades the
territory and illustrates a belligerent and
disappointing landscape where we feel
the need to call for a renewed perception
of space. To re-think and re-make the
landscape of the metropolis is surely the
only path to follow to rediscover this lost
perception.

2. The landscape as a perception of
the territory: multi-landscapes

We can attribute multiple meanings to the
word “landscape” to the degree that it
begins to generate certain confusion. But,
what are the consequences of using the
word “landscape” indiscriminately?

A sound reaction would be to try and
establish a consensus concerning the
meaning we associate with landscape
and precise usage so that we can
identify or give meaning to shared
guestions concerning our perception of
territories. | have begun by deliberately
employing the use of the two key words,
but now propose changing their order:
“territory” and "perception”. “Territory”
is the fundamental key to setting the
boundaries of what | am talking about, and
“perception” is the term which enriches
the interpretation of what happens in the
territory. Territory entails a tangible reality,
and perception influences our judgement
of it, hermeneutically and critically, when
it is observed, analysed, and a given
evaluation is made. Perception, cognition
and emotion are the categories that are
applied with one’s view of the landscape.

Landscape is the fusion of what is seen
and not seen of the territory; the texture
as an expression of a profound structure
and the history that has preceded it and
determined a “semantic latency” (as
suggested by Eugenio Turri) made up of
the communities that have lived in the
territory and have shaped it geographically
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and socially. We have over-consecrated
the contents of the “landscape” and

we have lost the force and convincing
nature of what “territory” is and what it
means. Territory signified on the basis of
environmental features, transformed by
the ways in which it has been inhabited.
Landscape needs to rediscover its
condition of “land”! There is no sense
behind nostalgia for the old landscapes
which cannot be recovered, the pseudo-
modern defence of —and fascination
for— "none-places” or the landscapes of
homogenising globalisation. If the territory
has no soul then the epidermis dries up
and withers.

3. Territories in a world of explosions -
explosive landscapes in the territory

We could perhaps agree that the
contemporary world bears the marks

of explosions: demographic, urban,
migration, mobility, economic and, finally, a
social explosion which shatters traditional
paradigms. It is interesting to observe
how we set territories against the limits of
certain thresholds to achieve the highest
level of urban occupation (the metropolis)
and the total absence of anthropisation
(the desert). This extreme dualisation,
becomes mistaken, attending to the
progressive loss of definitive isolation in
desert territories, parallel to the growing
isolation experienced by humans in the
atopy of some metropolitan places. Nature
is becoming more and more urbanised
and the city is rediscovering new forms of
forest abandonment.

Urban explosions are causing an
uncontrolled break up of physical space
which becomes a broken mirror, a split
space, a broken-mosaic, where the
fragments still maintain the sense of a
decomposed “whole”. It offers a shattered
landscape and a desolation in which it
attempts to comprehend the integrity

of the territory, because the sequences
and links between the individual pieces
no longer exist. This is the landscape of
the ordinary periphery, now transformed
into a multitude of incongruous and banal
peripheries, polluted and noisy, sliced up
by road networks and poorly connected,
with little infrastructure and poorly
infrastructured. The city sprouts with a
wide range of plural processes of different
shapes and forms. But we have to accept
the “new forms of urbanity” even though
the new forms of cities may appear
inadmissible. We need to distinguish
between ‘city’ and ‘urbs’ as suggested
by Henri Lefebvre;® otherwise we cannot
understand, and even less identify, the
true reality of the contemporary city.

So, it makes no sense to panegyrise the
city left to the devices of the chaotic
flexibility, non-regulations or uncontrolled,
nor does it make sense to praise the
periphery as a new type of modern space.
What is needed here is to be aware of

the phenomena which characterise the

metropolis to be able to understand
the challenges posed by its possible
transformation:

— Extension of the forms of the city over
the territory with the resulting dispersal
of functions.

— Spread of residential areas which are
increasingly located further from the
metropolitan centres.

— Polarisation of central functions over
the metropolitan access junctions.

— Major internal transformations of the
consolidated city.

— Lloss of centrality.
— Increase of the peri-urban perimeters.
— Infrastructure congestion.

— Problematic use of certain types of land.

4. Multi-peripheries and micro-
peripheries: the effects of dispersed
limits in the use of the territory

The city has turned its back on its atavistic
relationship with the territory, generating a
multiplicity of heterogeneous forms, often
fragmented and jumbled up. The real city
is a huge “nebulous urban construct”,*
that we need to know how to decipher,
comprehend and act on accordingly.

The new lexicon we are searching for to
understand the phenomenon of urban
reality, are devices for planning and
managing urban processes.

Mobility conditions and determines the
shape of the territory, and the metropolis
is its ultimate stage. The spread of
people over the territory determines the
scale of the metropolis. It does not exist
without the movement and flows of
materials, goods, information and people.
The “product” and the “construct” of
this mobility are the urbanisation of the
territory and the most visible expression
of the depths and surfaces of what the
metropolis is; its real landscape, in the
kinetic perception and in the changes and
transformation that it accumulates.

The prolonged use of the territory that
has progressively shaped urban life, has
spread the city over a vast geographical
area, giving rise to a highly anthropised
territorial geography, and a system

of cities that are increasingly more
urbanised and closer.

The spread of the city, the over-
occupation and the fragmentation ways
of occupying the territory have

increased the contact perimeters between
the countryside and the city, between
countryside and countryside, and
between city and city, in the multiple
situations that cause contemporary urban
realities: commercial strips, infrastructure



landscapes, brownfields, wastedlands,
major areas occupied by industry,
transport and mobility hubs, marginal
landscapes, marginalised landscapes, and
so on.

5. Recomposing the territory,
reinventing it: generating new
landscapes

The territory is a permanent archive. It
provides clear proof of the biophysical
substratum, it expresses environmental
dynamics, and it bears witness to social
actions. It is the history and geography

of the space production. From a

holistic perspective of “territory” as a
contemporary expression which includes
memories of the past and the vindication
of an improved future, we understand

that it is possible to intervene modifying
territory pathologies. The most appropriate
strategies involve re-composing it, but also
reinventing it.

Recomposing is the order of the day.
Re-mix, re-make, re-configure, re-
consider”® are formulations applicable to
social behaviour and, consequently, to
the recomposing of our territories from
a standpoint of commitment to ecology,
to arrive at an environmental agreement
between the contemporary city and the
permanent territory.

The city is expanding and the territory
welcomes it. This has been and still

is the binomial on which territorial
transformations are based.

The new paradigm for the contemporary
city project would have to establish itself
over technical, political and social accords
which we have been constructing

in territorial governance in recent

years, in plans for urban and territorial
development, and in citizen proposals.
Through all these platforms and agents,
we have been putting together a
collection of efficient and conceptually
solid principles when it comes to
planning, projecting and managing this
phase of the city which has befallen

us. Here, | am mainly talking about the
case for Catalonia —alas we are not
accompanied along this path by other
autonomous communities in the Spanish
peninsula. These are to confront:

— Spread, concentration.

— Low population density, work on new
population densities that are rationally
higher.

— Territorial fragmentation, more
rationally compact models.

— Hyper-specialisation, mixture and
mixed uses.

— social segregation, the project of
social space as an motivating agent for
cohesion and solidarity.

— Reticulating polarisation of the
capital centres linked by networks
to metropolitan medium-sized cities,
making good of the network theory
principle: autonomy of the parts and
being mutually complementary.

Reinventing landscapes means generating
renewed ways of relating to the territory,
using it and managing it. On the subject of
metropolitan landscapes, Bernardo Secchi
says, “Watercourses once engineered for
transport can be set free or reconnected
to wetlands. Industrial areas can be
transformed into porous sites, and the
infrastructure of rail lines can become an
opportunity to enhance mobility and make
the city truly accessible to all without
relying on private transportation.” These
are images that do not belong to the pre-
existing territory, but rather to the virtual
imagination of new scenery. Reinvention is
based on new imaginary conceived in the
virtual world, reflecting on the possibilities
of changes, on the basis of a spatiality that
does not correspond to the real view, but
rather the evocation of reflexive thought,
and the cybernetic world, in a still non-
formal a priori that will become possible
though the landscape project.

6. A new structure to rethink the
efficiency of the metropolis: the
territorial-mosaic-city

The renewed territorial project, thus
passes through remixing and reinventing,
which take shape by expressing the
fragments and adapting the different forms
of the city in a new system of physical and
functional organisation. The “territorial-
mosaic-city” is both a morphological and
environmental structure at the same time,
seen in terms of the ecological mutual
adaptation and the co-evolution of urban
and natural ecosystems in interaction,
based on a mosaic articulated in urban
pieces and the biophysical matrix of

the territory, environmentally balanced,
comprising:

— Consolidated urban structures.

— High quality rurban tessera on
metropolitan perimeters and
interstices, as new city spaces.

— New Attractors fitted out in the contact
between the major territorial empty
spaces and the urban tesserae.

The conceptualisation of this model brings
with it a series of operative objectives:

— The favouring of osmosis and
dissolving of frontiers through planning
permeable and exchange spaces.

— The task of re-classifying boundaries.

— The articulation of the pieces that make
up the mosaic by means of efficient
mobility management and an ever more
precise plan for road network grids.

— The regeneration and articulation of
empty spaces of the metropolis. An
active empty space is the “non-city”,
comprising the group of spaces of the
territory’s biophysical matrix, full of
rivers and all their components,
of water drainage and the most capillary
water supply network, crop growing
fields, orchards and forest spaces.

7. The kaleidoscope landscape

The relationship between the city and its
surroundings has generated a wide array
of confused feelings and a collection of
imaginaries or multiple landscapes which
praise or criticise the different territorial
situations. Often we have found model
orphans to manage territorial planning.

| believe that we now have to talk

from the perspective of the wealth of
disciplinary diversity, a forum of visions
and polyhedral opinions (even dialectically
opposed) because we are living in times
of uncertainty. We are living through the
tension between the most pernicious
liberalism and the demand for a new
territorial culture, or “for the territory”
which, when all said and done, this is what
constitutes the true ecosystem in which
we live incorporating the people that live
init.

We need to talk from the perspective

of the planner, the project manager, of
those who, if | may be allowed to say,

is building the city, intervening in the
subtle equilibrium of the blurred frontier
between the natural and the built, who are
aware of what Joseph Rykwert reminds
us: Planners today... still have to learn an
important lesson from their predecessors
[...] that “model” the city may offer has
to be strong enough to survive whatever
inevitable disorder [...] and has to give
structure to the urban experience.®

We will have to explore to the full the
possibilities of the landscape without a
nostalgic yearning for the past and with a
deeply rooted enthusiasm for managing
the city project which is our fate to live in,
giving thought to the construction of the
“"new"” space in this road to the infinite
city.

So, we have to reinterpret the possibilities
of the landscape as a tool. In the
metropolis, landscaping has to create a
social contract to: improve the quality

of life (environmental, cultural and
aesthetic) in places that are useful for the
community; provide efficient mobility;
create habitability, for the sake of health in
an appropriate environment. A new
beauty, a new aesthetics, a new feeling
for the possibilities of the metropolitan
inhabitant to generate comfort and equity.

Our use of the landscape has to

be a “tool for social mediation” for
“managing transformations”. When
planning territorial transformations one
realises how “new landscapes” open up.
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Landscape planning is thus a tool, cultural
mediation to generate a critical view of
the abuse of the territory and to pose new
paradigms of use. Recycling the territorial
abuse of the metropolitan peripheries
means generating a ‘landscape factory”
which, in addition to new forms and
space, arouses new ethical attitudes in the
citizens who inhabit them. As proposed
by Gaston Bachelard: “...it is dreamed
before contemplated, before becoming a
conscious spectacle; all landscapes are an
oneiric experience. One only contemplates
with aesthetic passion those landscapes
that were previously seen in dreams. We
have to recognise the prelude of natural
beauty in human dreams’... If we look at
the metropolis in this way, we shall leave
behind the cliché that limits and we will be
able to glimpse at the possibilities of the
kaleidoscope landscape.

1 The Future Metropolitan Landscape: Conference
Reflections, a collection of reflections resulting
from the exhibition at the York Museum of
Modern Art “Groundswells” (Febrer 2005).

2 Llop Torné, Carles, Adria Calvo and Mara
Marincioni: “Formes de ciutat al segle xX" in
L’explosioé de la ciutat / The explosion of the
city, Barcelona: COAC i Forum Universal de les
Cultures Barcelona 2004, pp. 346-352. ISBN:
84-96185-18-4, 2004; and “Mocions i logiques
d'intervencié en el projecte territorial renovat en
les regions urbanes” in the same publication, pp.
346-379.

3 Lefebvre, H., Espacio y politica, Editorial
Peninsula, Barcelona, 1972.

4 In the last one hundred years, the urban revolution,

based on the concentration of major cities, has
given rise to multiple denominations from a
diverse to the traditional city, nuclear. See my
article: | Timeline “Nuevas formas de ciudad en
los siglos XX-XXI".

5 REBAR, group of creators, designers and activists
(San Francisco, EE.UU.) http://www.rebargroup.
org/

6 Joseph Rykwert. La idea de ciudad: antropologia
de la forma urbana en Roma, Italia, y el mundo
antiguo. Ediciones Sigueme, 2002 (republished
from the first edition, 1976).

7 Bachelard, Gaston, El agua y los suenos: ensayo
sobre la imaginacion de la materia, Fondo de
Cultura Economica, México, 1978.

MOBILITY LANDSCAPES: FROM
MULTIPLEX CENTRES TO LOW-COST
AIRPORTS

Francesc Mufoz

Introduction

The morphology and evolution of the
landscape, which always describe the
relationships people establish with
places, are matters that have habitually
been explained as a result or function
of how people inhabit the territory. So,
the link between a given community and
landscape has always been seen in the
light of the activities and, consequently,
territorial behaviour of a community,
especially with reference to two major
issues. First, the type of economy and
the way in which it exploits the natural
resources, or the assets of the territory.
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Second, the type of settlement and
housing construction from which we
derive both the population structure and
the functional and aesthetic characteristics
of the constructed buildings. Accordingly,
agrarian and industrial societies have given
rise to characteristic landscapes seen as

a synthesis of not only the economic or
social nature of the inhabitants, but also
their underlying historical and cultural
foundations. Thus, a strong link has been
established between our perception of
landscape and a whole series of concepts
associated with the idea of place, such as
identity, vernacular or local character.

However, the sharp increase in urban
development, particularly since the
second half of the 20th century, and the
present-day characteristic levels at a global
scale, raise important questions about
the key issues which not only explain

the production of landscapes but also
what they really mean in terms of what
characterises, identifies and differentiates
a given society. Many of the questions
raised by the urban development of a
territory cover dynamics such as the

ever increasing importance of the spatial
mobility of people, a process which

is associated with the production of
landscapes that are not only specifically
related to managing mobility flows, but
also to territorial support for this mobility.

In other words, it is not only the mobility
of people which is a key consideration

to be taken into account in order to
understand how a territory functions, but
also that we are witnessing the production
of specific landscape typologies related

to the manifestation of this mobility. As
we are increasingly developing different
dimensions to our lives in different places
simultaneously, our experience of the
landscape is not just related to where we
live, but rather a whole series of territories
with which we coexist when establishing
our mobility itineraries. A wide range of
places with specific mobility connotations
emerge that are particularly important
when it comes to defining concepts such
as "living space” or a “feeling of belonging
to a place"”. These landscapes not only
stem from the infrastructure that actually
copes with mobility —the motorways

and airports—; they are also a result of a
territorial model which is better explained
from the perspective of mobility flows than
the levels of population or building density.

Roundabouts, petrol station-shops,
multi-screen cinemas or low-cost
airports are clear examples of emerging
landscapes that raise a key question.

If mobility has now become the first
order for inhabiting the territory, then it
follows that landscapes associated with
this mobility can also offer explanations
(something which still has not been not
sufficiently recognised) concerning the
association between individual and place,
between community and urbanised space
mentioned in the opening paragraph.
Perhaps they can explain even more than

the landscapes traditionally understood

as being responsible for this function of

endowing its inhabitants with a sense of
their own place and shared history.

1. City and urban development: a
history of the 20th century

During the course of the last two
centuries, city and urban development

has been a continuous process with one
particularly important consequence: the
city is no longer the exception in a territory
where there is no urban development,

and has become the most important
characteristic feature of inhabited space.
Although it is true that a territory may

be subject to different degrees of urban
development, it is no less the case that
non-urbanised, agricultural or natural
spaces (which were predominant in the
past) have become environments that very
often are confined or surrounded by urban
stretches, infrastructures and buildings.

The spread of land development for urban
purposes was a process which first began,
and at a faster rate, in the cities in North
Europe which became industrialised

cities and had already entered into the
dynamics of metropolitan development,
particularly in the second half of the

20th century. These images of urban
development became the archetypal
process of the urban sprawl process with
the now familiar features of low residential
population density and specialised land
use. For their own part, cities in the South
of Europe, particularly Mediterranean
cities, have preserved an image, that

is no less archetypal: urban density,
continued building construction density
and mixed economic activities and land
use. In contrast, the recent development
of these compact cities illustrates an urban
scenery which is clearly more complex,
and which displays alternative urban forms
to the compact city and dense population
growth. The last thirty years have in fact
witnessed a progressive dispersion of the
population, activities and types of urban
development in global terms throughout
the urbanised world. Accordingly,

a common metropolitan space has
appeared in the majority of these cities
characterised by its dispersed structure.
This is a territory which combines different
spaces, places and landscapes: some have
undergone greater urban development,
others are less built up, but all of them

put to great use by the inhabitants and
visitors whose numbers vary depending
on the time of the year. Urban life, which
in the 19th century was understood as any
characteristic of the city and substantially
different from life in the countryside, has
thus ended up reaching out across the
entire territory.

Dejan Sudjic described metropolitan
space in similar terms in The 100 mile city
(1991), in which the peripheries, centres,
densely populated areas and the mobility
spaces prove to be equally important



when classifying a hybrid territory, and
one which has underdone dramatic and
discontinuous urbanisation:

“But in its present form, the old urban centre
is nothing more than another piece on the
board, with the same importance as an
airport, medical centre or museum complex.
They are all swimming in a sea of shopping
centres, hypermarkets and warehouses, road-
stop restaurants, anonymous factories, ring
roads and motorway areas.”

2. From sub-urban territory to the
“subrurban” landscape

Towards the end of the 20th century

it was becoming clear that the model
for territorial concentration which had
typified the shaping of metropolitan
landscapes had undergone a radical
change. Improvements and new services
in transport and communications meant
that it was no longer so necessary

to concentrate manufacturing in the
city spaces. So, the former economic
geography of large industrial and duty-
free zones was replaced by a network
of industrial estates spread across the
territory.

From Detroit to Bilbao or Turin to
Rirghebeit, the economic model that
had engendered landscapes defined

by densely populated urban areas

and typified by a strong presence of
industry, was no longer applicable due
to the dramatic changes that not only
affected manufacturing processes but
also consumer patterns. Almost in
complete contrast to those major urban
agglomerations where the centre vs.
periphery dynamics explained both the
economic function and the morphology
of the landscape, a new kind of dispersed
metropolitan space appeared to such a
clear degree that it was already visible
in tangible and physical aspects such as
urban sprawl itself.

This continuing expansion process of

the urban world had in fact been taking
place since the 19th century, and always
dependent on technology. Transport and
communications, in different shapes and
forms with the passing of time, created
favourable conditions for the progressive
dispersal of the work place, consumer
spending and leisure spots frequented by
city inhabitants. The advent of the train,
followed by the car, were key moments

in this development. Railways allowed
cities to grow in a linear fashion and
extend residential and industrial areas
beyond the first belt of what was a densely
populated city. The car meant that urban
life spread to the degree of furnishing
areas much further away and allowed for
radial suburban growth, chaotic, to one
degree or another, depending on the layout
of metropolitan motorways. So, the car
consolidated the city with suburbs and
paved the way for new forms of inhabiting
the territory closely linked to daily mobility.

New types of inhabitants, such as the
resident or the commuter, reveal an
undeniable fact: the living space of urban
inhabitants has progressively spread
beyond the city limits drawing a picture of
variable metropolitan extensions, inhabited
in different ways according to the time of
day, whether a work day or weekend, and
even depending on the week of the month
or the month of the year.

Turning to the dynamics of landscape
production, this dramatic increase in the
dynamics of urban sprawl has in effect
meant the construction of a territory in
which low density residential areas have
gone hand in hand with the appearance

of suburban landscapes, characterised by
the cloning of urban uses of the compact
city that have emerged adapted, but at a
metropolitan scale. The main outcome of
this process for landscape morphology has
been the appearance of new typologies of
urban space defined by their vocation and
capacity to attract, generate and manage
mobility flows.

So, economic activities, previously located
in the central city and its immediate
peripheral areas, are taking up residence
in new industrial parks or districts. Service
industries or merchandise transport
logistics are moving to strategic locations
further and further away, as part of a new
global perception of a vast metropolitan
area. Commerce and leisure are combined
in premises such as shopping malls,
situated between the predominant urban
centres and spaces, and easily accessible
by road. They not only offer basic
products but also specialise in particular
areas of the consumer market, such as
furniture and interior design (IKEA), DIY
(BAUHAUS) or gardening (AKI), and

are complemented with all manner of
entertainments and services from travel
agencies to gymnasiums. The former
urban amusement parks are giving way to
large theme parks at a regional level; the
decline of the cinema within the city space
parallels the success of the new multi-
screen cinemas, the “multi-plex spaces”,
while the new ventures of secondary
regional airports, where low-cost airlines
operate from, offer alternatives to using
major airports, located close to the big
cities.

At the end of the 1990s, scholars such

as Giuseppe Demateis or the urban
geographer Robert Fishmann, explained
how this physical dilation of built up areas
and, in general, the dynamics of urban
sprawl, meant that it would become
easier and easier to find metropolitan
characteristics in places which historically
were outside the scope of urban
development processes. Fishmann (1998)
even argued for the “end of the city”,
particularly the “major city”. The great
metropolis or the major city, the metaphor
for the type of metropolitan territory that
had been necessary for the development
of the Ford economic cycle during the
course of the 20th century, was no longer

such an important requirement from the
point of view of “post-modern capitalist”
ventures.

So, on the one hand it was no longer
necessary to concentrate either
infrastructures, work force or capital and,
on the other, advant age was taken of the
extension of land for urban uses. This was
a territory where medium-sized cities,
rather than the major capitals, began to
emerge as important urban centres within
the framework of the global economy.

The distribution of multiplex centres and
the incipient geography illustrated by
low-cost flight airports, two of the latest
additions to this new suburban landscape,
correspond much more to the territorial
logic of these medium-sized cities rather
than that of major capital cities.

Mulitplex spaces are located at
equidistance from medium-sized urban
centres or between dispersed suburban
fabrics. For their part, low-cost airline
companies do not operate from major
airports, those which for half a century in
Europe had associated national airlines
with a given state and were located next to
state or financial capitals. Low-cost flight
companies operate quite differently. They
have searched out regional secondary
level airport infrastructures, but which
offer optimum conditions in terms of being
a potential centre and easily accessible
from the road and rail transport networks.
Airports such as Reus or Vilobi d'Onyar
(Girona) in Catalonia, Treviso in Venice,
Gatwick in London or Kosice-Bratislava in
Slovakia, are names which now make up
the toponymy of this new low-cost flight
mobility map.

This surge of activity in regional secondary
airports, located outside and at a

distance form central urban areas, has
become more and more linked to rapid
changes in land development leading

to an accelerated transformation of the
landscape. Agricultural and peri-urban
spaces reveal the emergence of a “low-
cost” landscape which can be seen around
the airports where companies such as
Easyjet or Ryanair operate in Europe.

This “low-cost” landscape is where B
roads, shopping malls, car parks and
incipient residential areas or minor services
leave their stamp. Here, we could assign
the label “subrurban”: a landscape where
traditional images of suburbia mix with

the vestiges of the still remaining rural
landscape, cultural and iconography.

What we have here is a genuine
reinvention of urban landscape in the rural
context, linked to the role of the airport,
not in relation to the central metropolis but
rather intermediary cities and territories
which have undergone far less urban
development. So, a new type of suburban
landscape is beginning to characterise
these traditionally agricultural spaces
whose transformation can no longer
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be explained in terms of depending on

the city and its growth and the need for
physical expansion, but instead in terms of
the new nature illustrated by countryside
that has already been urbanised.

3. “Parttime” territory, culture and
landscape

In this new metropolitan context, how the
space is inhabited as well as the kinds

of corresponding urban experiences, are
two clearly interrelated elements. On the
one hand, as mentioned earlier, mobility
appears as an increasingly important factor
when defining how to inhabit the territory.
Put another way, it is the temporary use of
metropolitan spaces which determines the
appropriation of the territory and how we
identify with the landscape. On the one
hand, a mobile culture, moving from

one place to another, is beginning to be
confirmed; a culture which is associated
with new kinds of cultural behaviour and
habits. This is a culture of simultaneity
and fast consumption which takes shape
in the form of cultural processes such as
the increasing and elevated use of the
mobile phone, and territorial processes
such as the increased number of territories
providing support and related to daily
mobility. It is within this cultural and
territorial stage where the definitions of
city and urban society, inspired by — in
the words of Giorgio Piccinato (1993)—
“the concentrated universe"” of the
industrial city or density as the principle
attribute of urban areas, are clearly
inadequate. Consequently, definitions of
concepts such as inhabitant, living space,
district, community, local culture, and

the vernacular etc., are becoming less
relevant, and at the very least need to be
reformulated in a context where flexibility
and mutability in behaviour describe a
metropolitan individual that inhabits cities
of variable geometric dimensions set
against an equally variable geography.

But if this mobility between places is the
factor which is increasingly characterising
metropolitan life, how can one develop

a sense of belonging to one place in a
cultural and territorial context defined in
this manner?

People inhabit and appropriate different
territories, but precisely because of their
new mobility models, they do so from

the basis of belonging to a place that is
analogous and standardised. Although

the territories they frequent or inhabit are
not the same, the sense of place which
they experience is, in contrast, extremely
similar and comparable. This is a sense of
place which is compatible with the logic of
part time. So, in the same way that living
space takes physical form based on the
portion of territory where one lives, works
or visits, the feeling of belonging to a
place is also constructed from the basis of
segments of living time which are equally
fragmented and discontinuous. Both a
feeling of place and the time factor reveal
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a kind of special interaction between the
individual and the landscape characterised
by certain constant factors; a relationship
that would be:

— Independent of legal and administration
boundaries.

— Disconnected from the local vernacular
characteristics which are related to
both the physical and social space,
and normally taken into consideration
in traditional definitions of place and
which would be transmitted or passed
on to the landscape.

— Divorced from the common cultural
substrata which binds a given
community and which would make
up the equally diverse character of a
specific landscape.

— Free from the implications that have
traditionally characterised the city as
the space of the civitas. In other words,
a space suitable to be inhabited in
social, cultural and political terms.

Present day metropolitan life already

provides examples of these characteristics.

This can be seen by looking at how people
use spaces such as multiplex complexes
or low-cost flight airports, which are
already a part of the new social map that
comprises places and moments in time
defined by multiplicity and flexibility.

4. Redefining living spaces and
landscapes for consumption: the
multiplex as a metaphor

As stated earlier, the new structure of
metropolitan mobility is typified by a
global increase in the number of journeys
people make and which increasingly
cover greater distances. In addition the
growing and indiscriminate use of the
car has had a clear impact on consumer
models and, as a consequence, on
lifestyles. It is becoming more and more
the case that consumer trends which
were traditionally linked to the city, the
most densely urbanised territory, are
beginning to materialise in sites located
between cities which are well linked

by the motorway network. From this
gallery of spaces that make up these new
metropolitan landscapes, a particularly
noticeable feature is the leisure areas
which act as mobility magnets, capable
of amassing large concentrations of the
population during very specific time

slots (such as weekends), as if they
were part-time cities. Spaces such as
theme parks, shopping malls or outlet
stores, thus temporarily alter population
density in metropolitan regions. A hidden
cartography emerges on a regular basis at
given moments in time, and in this map
a conspicuous feature is the new multi-
screen cinemas because of their ability
to attract metropolitan leisure-seekers
characterised by their continuous flow and
high visit rates.

An abridged explanation of the genesis
of these territorial dynamics, reveals how
the first consumer habit affected by this
process of clearing commercial outlets
from urban centres and relocating them
across the territory, was the purchase

of essential products. Supermarkets

and hypermarkets appeared which then
evolved to the extent of becoming major
specialised commercial complexes. So,
from the original idea of “food shopping”
once a week at the hypermarket,
consumer habits evolved to the degree of
"going shopping”, which clearly showed
a close association between consumption
and leisure, or between time spent
shopping and free time.

So, as people spent more and more time
in these centres, all manner of options
began to be set up to occupy this time:
live entertainment or games, nurseries and
restaurants. The cinema became part of
these dynamics as just another available
item, but has ended up taking on a very
clear leading role to the degree of giving
way to a specific, and most certainly new,
space typology: the multiplex centre.
This is a leisure space associated with
filmgoers and defined by three specific
features. Firstly, a wide range of films and
showing hours, so that decision-making
options are multiplied and much more
flexible. Secondly, a large number of
screen rooms which take up less space
and smaller seating capacity compared

to the dimensions and seating capacity

of the tradition urban cinema. Thirdly, the
possibility of combining going to the
cinema with other leisure activities.
Accordingly, multiplex centres offer greater
choice when it comes to the object of
consumption, the cinema, but, above

all, when it comes to the place and time.
Furthermore, a multiplex space includes
multiple options in addition to the cinema.
Previously, these leisure alternatives
tended to have their own location in

the city and spread out across different
areas, but in the multiplex space they are
concentrated and contiguous.

Multiplex spaces operate like space-time
compressors, to the degree that leisure
becomes a flexible, ambiguous and elastic
space-time. Multiplex spaces perhaps
represent a space typology that best
illustrates the characteristics of how a
territory is used at present because they
are indifferent to place and independent in
terms of time. This is the perfect metaphor
for the landscape production process,
equally independent of places and their
history, as opposed to metropolitan
spaces.

All that is found in multiplex centres is a
response to the logic of standardisation
and analogy: the tickets for the cinema
which include a “happy meal”, drinks and
snacks to take away, or being able to rely
on a wide variety of films, etc. These are
features that you can find in any multiplex
centre and which offer an absolute
guarantee of an analogous behaviour that



can be likewise replicated indefinitely at
any other new point in the territory. This is
the very same standardisation and analogy
we can find at any motorway toll, petrol
station-shop or airport. We have mobility
landscapes constructed in a discontinuous
manner but which share a common nature:
the explicit autism as regards place and the
implicit recreation of new codes of how
society uses space, and directly related to
the culture of mobility mentioned earlier.

Low-cost airports are the last and

most recent example of the dynamics

of landscape production, if only for

the spectacular expansion they have
undergone and the global levels they have
reached, at least in the context of Europe.
It is these that | would now like to turn to.

5. Anew “low-cost” geography in
urban Europe

At present European cities show how
urban centrality and accessibility between
territories are a source of inspiration for
planning policies and strategies, just

as much, if not more, than planning
growth and expanding built up space. In
this territorial context, where mobility
management (passengers, goods and
information) carries as much weight as

the distribution of population density, a
new geography is emerging from urban
development. This new geography is less
dependent on physical distances and
much more dependent on the accessibility
of transport networks and being able to
make connections between multi-modal
transport means. In short, the centrality

of cities and urban spaces are assessed in
relation to these thresholds of accessibility,
where motorways, high-speed trains, ports
and airports make the territory more or
less attractive depending on this network.
In this new map of the financial cost of
travelling between cities, the impact of

the so-called “low-cost” airlines has

been a key element to understanding two
phenomena which, although nothing new
per se, do represent an economic, social
and territorial dimension hitherto unknown.

First of all, a change in the number of
people who travel by plane. While it is
true to say that commercial flights have

a history of their own, the exponential
growth in the number of passengers

and the number of flights recorded in
European airports, they also reveal a clear
“social levelling” of airline passengers.
This can be explained to a large degree
by the significant number of low-cost
operators today and how extremely active
they are." Secondly, airports have gained
protagonism in the metropolitan space
and have become focal points that attract
economic exploitation and have brought
about strategic growth patterns between
different cities.

This effect of centrality is, relatively
speaking, more important in the case
of regional airports that until now were

typically used for summer holiday or
national flights. These infrastructures
have not only increased their position in
airport rankings but have also generated
suburban growth, economic activities
and transformations regarding land use
structures in their surrounding areas. This
is a development that further underlines
the organising role of the territory which,
as stated earlier, is in the hands of
medium-sized cities or those outside the
more central metropolitan belts -the very
territories which are the first choice for
low-cost airports in Europe.

6. “Easy-going” culture: low-
cost mobility and identity in the
“subrurban” landscape

The appearance of low-cost flights
should not be considered only in

terms of economic perspectives or the
transformation of the territory, but also
that there is a very clear cultural content.
While access to low-cost flights may

be the explanation for the expansion

of the market of air transport users to
include new and more numerous fringes
of the population, the cultural elements
introduced by low-cost geography to the
metropolitan experience deserve to be
taken into consideration. With this in mind,
I would like to consider three main issues.

First, both individual and collective
perceptions of physical distances are
shrinking as a result of the wide range of
mobility possibilities offered by low-cost
flights. So, studying questions such as
weekend leisure activities, for example,
is beginning to provide specific data
about how low-cost flight availability

has increased the territorial span of non-
essential mobility, particularly in the
young adult population. The low-cost
flight experience in fact fits perfectly
with a whole series of young adult
iconography which emphasises values
such as flexibility, constant change and
maximum mobility. Images of this can be
seen clearly in advertising campaigns for
mobile phones, which are equally aimed
at consumers in the same age range.
They make reference to an entire cultural
universe linked to experiences which range
from contact with audiovisual support
(videogames being the prime example),
to the elevated use of telematics (such
as the internet). So, through habits which
are starting to become a daily feature,
such as using email or a mobile phone,
direct contact with “real time" through
telecommunications is becoming a part of
metropolitan life, existing side by side with
the experience of “historical time"” of the
territory and places.

Second, the low-cost flight experience
equally implies use of air transport on a
more massive scale. It is quite surprising
to review the publicity campaigns and
advertisements by airlines in the 1960s,
in which the decor is shown almost as if
for an interior design spot: somewhere

between a waiting room and a cocktail
bar lounge. Windows with curtains or
smiling uniformed waitresses bearing
menus illustrated the narrow consumer
market sector covered by passenger
airline transport. However, throughout
the course of the last thirty years, the
growing number of travellers has meant
a wider range of user types, particularly
due to fixed holidays and recent options
to fly to new destinations. The present-
day success of low-cost flights has meant
the end of this “social levelling” process
mentioned above and has taken the limits
of air transport to new levels. But, if we
look beyond figures themselves, cheap
flights have also meant a more familiar
use, almost daily and domestic, of the

air transport infrastructure which is very
similar to the experience characterised
by suburban or commuter trains. This
becomes evident when we see how users
take their own food, travel with gifts they
have bought in another place or use the
journey as time to work or for personal
entertainment thanks to their laptop
computer.

Third, the habit of low-cost flying has not
been incorporated into the metropolitan
experience of individuals as something
new or unknown, but rather quite the
opposite: it rounds off a wide range of
situations characterised by a high degree
of standardisation. It is an experience
where perceptions of the territory are
constructed on similar, and particularly,
comparable urban situations. As |
mentioned before, all the motorway tolls
are used in an analogous manner in the
same way that all the airports adhere to
one spatial and iconographic design which
welcomes a behaviour which is surely
generic.

Low-cost flight airports are an obvious
response to the logic of this “easy”
standardisation, which Easyjet adopted by
including the word as part of the company
name -a slogan later copied and adapted
in all its franchise sales points. This is a
standardisation which, as | commented in
the case of multiplex centres, illustrates
the malleability of time and the ductility of
space in physical and real terms.

Finally, low-cost flight airports constitute
a new moment in this process which

has placed mobility at the centre of the
urban experience. Rather than a residual
element of density, mobility has now
become a way of inhabiting the territory.
Mobility is what shapes the space and
style of life, assigns new values to how
we perceive landscapes, and accordingly
determines a feeling of belonging to a
place which is just as fragmented (if not
more) as the territories on which it is
constructed. As regard the specific shape
the landscape is taking on, the new “low-
cost” culture reveals the emergence of
different situations that are transforming
metropolitan landscapes: busy airports
and a growing hierarchy located “in the
countryside”; accelerated changes to
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the landscape which affect its ability

to represent territories and identify

local cultures; a strange hybridisation
among the characteristic elements of
suburban landscapes and the most basic
iconography of an agrarian world which is
still present in a countryside undergoing
urban development at an accelerated rate;
or a relationship between individual and
landscape which can be better understood
since it has become mobile and changing
than all that understood as fixed and
stable. These are tendencies which give
shape to a new “subrurban” landscape
which reveals a new generation of
peripheries in European metropolises.

7. Conclusions: society and landscape
in mobility territories

On the basis of what has been suggested
so far, two final arguments can now be put
forward which refer to the way in which
we explain the links between society and
landscape.

First, at the beginning of this article |
posed questions which have a strong
bearing on the territorial behaviour

of all communities and, therefore,

key questions when it comes to
understanding the links that are
established between a community and a
landscape. On the one hand, the type of
economy and the ways of exploiting the
natural resources which have historically
transformed the territory and have given
shape to the landscape. On the other
hand, the characteristics of housing
construction and the corresponding
structure of the settlement and the
building typology. So, the model, forms
and guidelines for mobility which typify
the life of a community would be equally
important in this explanation about the
nature of the landscape seen in terms of a
social and cultural construct.

Second, as a consequence of the present-
day importance of population mobility
within a territory, the emergence and
dramatic development of landscapes,
directly related to or having strong links
with managing and providing support for
this mobility, poses a thought-provoking
hypothesis which could be formulated as
follows: is it possible that the multiplication
of mobility landscapes might represent,

in reality, a break with the traditional way
in which individuals have related to the
territory and identified themselves with
the landscape?

By way of answer to this question, and by
way of conclusion, | would like to make the
following remarks.

We can establish that the relationship
between individuals and a given landscape,
that which characterises the place where
they live and which supposedly should be
able to interpret and refer to questions of a
social nature such as their own culture and
identity, is at present a weak relationship.
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This is the result of two parallel and
simultaneous trends that make up their
own system.

First, there is a multiplicity of places and
territories which end up forming living
space, to the degree that there is a shift
from that feeling of belonging to place
whose reference is a single landscape, to
another multiplied and fractured sense of
belonging. This is built on the basis of
fragments of space and time of a
metropolitan nature which are recognised
by perceptive memory precisely from

the perspective of mobility and not being
there. In other words, it is this very same
mobility which links these fragments and
appropriates them to shape this new sense
of belonging associated with an equally
new living space, difficult to delimit but,
whatever the case, not determined only by
the place where one lives.

Second, the immense capacity nowadays
to replicate and clone landscapes in
different places means that the association
between place and landscape is certainly
less clear and has become a cloudy link,
or at least easily interchangeable on both
sides of the association. Put another

way, if it is both possible to recreate

any landscape in a given place and the
opposite, then any place can host a given
landscape. This means that all landscapes
can be associated with all places: the
replication of beaches from Bali in the
Berlin leisure centre Tropical Island; the ski
slopes inside the Xanadu shopping mall in
Madrid; the cloning of the streets of New
Orleans in the south wing of the Trafford
Centre shopping mall in Manchester, the
formal language of oriental architecture
rehashed in fast consumption versions
inspired by One Thousand and One Nights
imposed upon second home urbanisations
on the Mediterranean coast; or the
standardisation which is clearly visible

in the restoration of historical centres

and Jewish ghettoes in Eastern Europe,
which end up reproducing urban design
programmes that are surely similar and
predictable. These are but a few examples,
different moments in a global sequence

of landscapes characterised by the easy,
indifferent and common transposition with
place.

But if the landscape is no longer peculiar
to a place, but rather in some way can
flow and manifest itself in a multiplicity
of places, then this means that there

is no necessity to relate to, appropriate
or identify with that landscape in a
specific place. In other words, a kind

of “relocation” of the process which
creates the link between the individual
and landscape through place. It is as if
the landscapes had gone “on strike”
and had resigned from the job they were
traditionally assigned.

These two simultaneous processes, the
new role of mobility in configuring living
spaces and the feeling of belonging to a
place that is paradoxically relocated, in fact

explain the present-day hypervisibility of
mobility landscapes. If, on the one hand,
it is mobility which progressively gives
meaning to the processes of relationship,
appropriation and identification between
the individual and the landscape and, on
the other hand, the landscapes related to
habitation are abandoning their function of
explaining the social and cultural content
of this relationship, then one could suggest
that mobility landscapes, those which are
specifically related to the management

of mobility flows or providing support for
this mobility, are where we now have to
search out the way in which relationships
are established between society and
landscape.

A far cry from marginal stretches, mobility
landscapes represent the privileged stage
where, at present, the identity of the
people and the culture of the places are
being negotiated.

1 "Low-cost” flights are certainly not a new
phenomenon as they have an obvious precedent
in the charter flights which began in the 1960s.

RENOVATING LANDSCAPE
PLANNING IN THE NEW
METROPOLITAN PARKS

Enric Batlle i Durany

Introduction

Nature in the city, typically in the form

of parks, is a prime example of how

the popular spirit associates images of
longed-for landscapes with public space.
Joseph Rykwert, in his article “The
garden of the future, between aesthetic
and technology”," invites us to resolve
one of the clearest challenges of our
times: “Bring nature to the city, and

put nature at the service of the citizen.”
The relationship between city and
nature has lead to numerous examples
of public space which are the result of
the complexities of literally transporting
natural models to the city for public

use, or the clear contradiction between
these urban uses and the nature areas or
images of nature these models attempt
preserve. In this article | would also like to
highlight this key public space paradigm,
and help to find urban, ecological and
aesthetic meanings that our future open
spaces will require.

Finding a new meaning for open
metropolitan spaces allows for planning
city projects from the perspective of a
new continuity model. We are no longer
dealing with the traditional compact city
and its streets, squares avenues and parks,
but rather a new vision, the dispersed
city, where new open spaces can act as
a cohesive factor, become accessible and
be the new strategy which defines the
shape the metropolis takes on, perhaps
even resulting in a new stratum which



superimposes itself on the multiple strata
of construction and meaning which make
up metropolitan reality.

In this new relationship between city and
territory, where the city is metropolis and
open space is one of the basic strata in
its makeup, ecology laws will have to be
respected, environmental alternatives
reinvented, new paths will have to be
sought within the agroforestry world in
metropolitan areas and, of course, we
will have to know how to incorporate all
of these issues into urban and territorial
planning projects of which they will be an
integral part. This stratum that begins from
the landscape and runs through all levels,
from the metropolis to the city, either
revitalising major geographical features
of our landscape, or rescuing or inventing
small landscape phenomena found
everywhere, or that could be found.

Landscape architects work from a
perspective which is found in a third
approach: trying to explore the possibilities
of landscape planning, somewhere
between the high-handed attitude of
industrial society and the ingenuous
attitude of ecologist movements. This
third viewpoint is not resigned to
apocalyptic visions which forewarn the
end of public space or the destruction of
genuine urban spaces for everyone. Such
concerns are well-argued by Margaret
Crawford in her Narratives of loss,? which
predicts that the only open or free spaces
possible in the future will be private open
spaces (shopping malls, leisure areas,
theme parks and tourist spots, etc.) or
mobility spaces (motorways, train stations,
ports, airports, etc.).

This third approach gives rise to new
landscapes, but not those which result in
artificially preserving some form of nature
(or some relative historical representation
of agricultural) which is fated to lose the
personality we assign to it today. This is
what Oriol Bohigas claims is the case for
urban culture in his book, La ciutat, refugi
del paisatge (The city: the landscape’s
refuge).®

The present-day renovation of landscape
planning employs very different views

of reality which, in principal, are very
heterogeneous: designing public space,
the environment, regional planning,
agroforestal management or regulating
natural resources. These are superimposed
in an effort to define new open space
models for a sustainable city.

In an attempt to look closer at the
possible role of open spaces in the
context of metropolitan areas, this article
is organised into three sections: planning
and urban parks; the new metropolitan
open spaces; and urban, ecological

and metropolitan connectivity. The first
section analyses the links between the
planning model used and the resulting
types of parks. The second section

gives examples of new open space

typologies: from the forests of the
metropolis to urban agriculture, and from
land drainage systems to environments
with added value. The third section
proposes recovering urban, ecological and
metropolitan continuity via an open space
programme as a new regional planning
tool to cope with the inevitable urban
sprawl phenomenon.

1. Planning and urban parks

The most common form of urban planning
here in Catalonia in recent years has
been, and still is, to develop relatively
small sectors according to an urban model
(a partial plan or similar) which tackles
problems specifically linked to that spot
according to previously established
parameters and guidelines. Land set aside
for open spaces and facilities accounts for
between 30% to 50% for the sector’s
surface area.

The typical land development process
focuses planning on the logic behind
new street plans or the best property
development option, therefore, making
open spaces and facilities available
generally takes on a very secondary and
fragmented role within this logic. Another
common tendency is to consider these
spaces from the logic of a very local
perspective, related to already existing
urban fabrics or as a new centre for a
proposed urban fabric.

These urban development plans encourage
breaking up open spaces into various
pieces which are scattered around the
outskirts of locations considered ideal

for property development. A common
tendency is to reject the possibility of
exploiting already existing geographical or
landscape features in the location, and so
they establish a new order that will be built
according to the dictates of the projected
streets and buildings, and consequently
new open spaces will have to be designed
from new criteria which are undetermined
when the sector is being planned.

Models for developing autonomous

pieces of land have regularly left out the
surroundings, whether the city that has
already been built or the nearby landscape,
rejecting the possibilities of open spaces
as transitions between densely populated
cities which needed green zones and
nearby natural or agricultural landscapes
which were losing their meaning and
value.

A more sustainable urban planning
model should pose a unitary and grouped
treatment of all the open spaces of a
new sector, it should find a layout in the
territory that would promote transition

or change between the already-built city
and the nearby landscape, it should take
advantage of the existing geographical or
landscape features as generators of new
open spaces, and it should try to connect
these spaces to potential ecological

corridors which would link the different
spaces of natural interest in
the metropolis.

By way of illustrating the possibilities

of this kind of development within

the context of neighbouring urban
environments, | would like to give two
examples from the town council level,
but which are a positive contribution

to complementing the metropolitan
ecological matrix. These examples are the
system of parks in Sant Cugat del Vallés
and the Sant Climent to Viladecans urban
corridor torrent.

In both cases these are proposals that
attempt to establish a system of parks
within the city, taking advantage of the
voids generated by the city as it has taken
over land. In both cases, these voids are
torrents that have been turned into new
open spaces in the city and have given rise
to continuities for pedestrians that were
inconceivable before.

These systems of parks have become

the best regional planning project option
to begin the future development of these
cities, and offer three clear advantages in
a single operation: first, the city acquires
many open spaces and the natural values
of the original territory are preserved;
second, they allow for controlled city
growth with the addition of new districts
which round off the previous urban
continuum and which define the borders of
the system of parks; and third, a sequence
of spaces is secured which connects the
inner city to neighbouring natural spaces.
The link between new city growth and
establishing systems of open urban
spaces offers a further clear advantage: it
facilitates joint financing of the entire area.

In Sant Cugat del Vallés, the embryo of
the system of parks allows for a route
that runs from the city centre to either
the Torre Negra agricultural park and the
Collserola Park, or as far as Sant Lloreng
del Munt crossing the hypothetical Vallés
green corridor.

In Viladecans, the open spaces that have
been generated around the Sant Climent
torrent have established a sea-mountain
route which both breaks and joins with
the entire municipality. On the one hand,
they are linked to the Garraf natural park
system and, on the other hand (seaward),
they come into contact with the Llobregat
agricultural park and with the nature
reserves of the Delta.

In Sant Cugat del Vallés, various open
spaces resulting from independent urban
development operations have ended

up giving shape to a system of parks,
despite the fact that there was no formal
municipal plan to that effect. Spaces of
different typologies have ended up finding
a unity in continuity and the vegetation,
to the degree of achieving a unification
of an agricultural valley reconverted into
a system of parks: the Central park the
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open spaces of an urban development
(Monestir park) and the park which

runs along a torrent (Rambla del Celler
park). In the case of the Central park and
the Rambla del Celler park, the original
geographic feature, the torrent, has
become the centre of the park and the
organising characteristic for the entire
sector. In the case of Monestir park, a
conventional urban model has eliminated
all the previous landscape features and
has encouraged the breaking up of open
spaces into quite fragmented pieces which
only recover some kind of unity through
the visible presence of vegetation.

In Viladecans, the municipal impetus

to recover the Sant Climent torrent has
become a global plan which dictates all
future projects along the course of the
torrent. The design of this park is based on
the logic of the natural system of torrents
and has mapped out a park system which
crosses the entire city, taking advantage
of all the spaces it encounters and which
is turning into green link between the
mountain and the sea.

In these two examples, upper level
planning did not originally anticipate these
options, and partial urban development
plans opted for scattered open spaces
located according to more conventional
urban planning logic. The result serves

as an illustration of how these ideas can
be turned into reality while maintaining

all the other urban parameters. The two
systems of parks have been financed by
the private sector, but under municipal
control which oversees the execution of
these projects. Viladecans is a particularly
striking example if we remember that
prior to this plan there was a proposal
from the ecologist association Depana,
which proposed a green corridor between
Garraf and the marshes of the Llobregat
delta, located between the urban nuclei
of Sant Boi del Llobregat and Viladecans
itself. This corridor took advantage of an
empty interstice between the two urban
nuclei and became the natural boundary
which justified the possible expansion of
Barcelona airport.

This corridor never became a reality.

A number of industrial estates
programmed into the development
project made it impossible as they took
up significant urban stretches in both
municipalities. When the Viladecans
municipal authorities considered the
possibility of a similar idea, it was already
too late to develop options at this level.
But, a much more detailed analysis and
more open-minded thinking focused
discussion on a minor geographical feature
right in the middle of the municipality:
the Sant Climent torrent. The torrent
did not correspond to the dimensions of
the green corridor proposed by Depana,
but it ran uninterrupted between Garraf
and the Delta, being the most common
geographical link between the valleys
of the Parc Natural del Garraf and the
marshes on the edge of the airport. A
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much more detailed urban and landscape
study was able to identify the possibility
of transforming this thin thread (which
proposed urban planning projects had
almost erased from the map) into the
most important geographical feature in the
sector, capable of heading the municipal
government’'s most ambitious urban
planning project and gaining sufficient
momentum to become the system

of urban open spaces the city was
looking for.

2. The forests of the metropolis

Urban land use only accounted for 16 %

of the surface for the Barcelona region in
1992,4 and 25% in terms of potential urban
land use according to prevailing planning in
1998. Despite the significant percentage
of free land, this is not the feeling one gets
when travelling through the metropolis,
because within this remaining 75% a major
portion corresponds to areas where use

is non-regulated, abandoned agricultural
areas or poor quality agricultural land.

So, the infrastructures cut the remaining
open spaces into shreds and highlight this
feeling of there being little space available.
But the space does exist and could be
used in coherent planning policies that
attempt to avoid undifferentiated urban
continuums that in the long run will make
it impossible to connect the various natural
areas, or the various areas that could be
integrated, into the a network of open
metropolitan spaces.

Cities can make use of the forest as a
basic material to recover degraded urban
interstices: on a large scale, as a means to
populate extensive surface areas, setting
up all manner of ecological links; and on

a small scale, as a living reminder of the
forests that we yearn for. Metropolitan
forests can be accountable in financial
terms, incorporating different types of
urban farming: from agriculture integrated
into the concept of the forest (controlled
exploitation of the forest or traditional
plantations in the forest clearings), to
more intensive productive agriculture that
could occupy large extensions of land
(protected designation of origin vineyards,
tree nurseries or agricultural parks).
Metropolitan forests and urban agriculture
are profitable at a local level because they
provide wood, food products or leisure
spots. In addition, they can be profitable at
a global level because they absorb carbon
dioxide and can counteract climatic change
because they retain water, control erosion
and prevent floods; and because they
become a source of biodiversity.

Urban forests require multiple land use
management that would simultaneously
promote public use of these areas and
the production of raw materials in the
same place. In order to put such a system
into effect we need to overcome the
traditional dilemma between production
and preservation. It is neither a question
of setting up systems of intensive

forestry production management, nor
promoting static conservation without

any kind of management. Intensive forest
management favours planting fast-growing
trees, with continual forest renewal

and a preference for regular and single
crop spaces. In contrast to this kind of
planning, management systems can be
set up which promote forest diversity and
structural complexity, with uneven masses
of trees comprising different species and
varying surface areas. With this kind of
management one can foment positive
exploitation of the natural resources while
respecting the beauty and environmental
role of the forest.

The Parc du Sausset in the banlieue

of Paris, is an excellent example of

a practical park built on the basis of
recovering agroforestry systems as urban
systems capable of being used in the
public spaces of the new metropolitan
context. This park, designed by a team

led by Michel Corajoud, is not a case of
defining a final image, but instead has

set up a construction process for the

park which still continues. In Sausset,
agriculture is not something that derives
from the designer’s romantic recollections,
but rather is the driving force behind

the park and has resulted in a system

of metropolitan forests. Rather than
proposing the preservation of some
existing natural value, instead a new nature
has been constructed. Rather than using
water as a decorative device, instead it has
become the answer to new environmental
problems and has led to the creation

of new water ecosystems. Rather than
employing geometry to establish new
architectural forms, instead it has been
used to create a new landscape.

The idea here is to forest the metropolis
through sturdy management systems

and new ideas that attempt to produce
rich and beautiful forests; self-sufficient
metropolitan forests which could continue
to generate environmental and social
benefits; forests which we will see as
having added value, not residual value. In
the words of Marti Boada, the forest, “Is
not marginal”.®

3. Urban agriculture

Urban agriculture is our response to the
fascination of natural and agricultural
spaces that we value, or spaces that have
made up the image of landscapes we
want to preserve. Agricultural images can
become the images of our contributions;
and they can be the basis of new images
that we can generate through new
strategies. Agricultural processes are
part of the land culture, they are the ideal
system for managing these landscapes,
and the strategy that allows these spaces
to be organised according to their kind

of land management, giving rise to new
images —changing over time— which
allow us new ways of relating to the city
where they are located.



Humanity’s desire to harness nature,
whether as a source of food, medicine

or contemplation, has resulted in the
development of an array of farming
techniques and services, which have later
evolved from agriculture to decorative
features or leisure activity areas: from
irrigation systems to monumental
fountains, from terrace farming to garden
terraces, from protection systems to
hedges or garden fences, from pruning
to increase production to topiary art. If
agriculture is one of the origins of the
garden, then it follows that after a long
period of extreme artificiality and lost
roots, one could think that parks can
return to agriculture, be agriculture,

and recover their former horticultural
character.

One particular case of urban agriculture is
allotments located in public land in peri-
urban areas. Although they are considered
as marginal in areas such as the Barcelona
metropolis, this is one activity which,

if carefully regulated and even suitably
promoted, can contribute to structuring
peri-urban areas, generating laudable
landscapes and satisfying the needs of
many people. Examples of this can be
seen in the outskirts of many central

and northern European towns and cities.
Private allotments can be compatible with
traditional open spaces or incorporated
into new metropolitan open spaces.
Transforming this avocation, removing it
from marginal spaces and relocating

it in suitable locations where it can be
regulated, is something which needs to
be done, but we can also see it as a good
solution to shaping to our open spaces.
Many European cities are going back to
the policy of including allotments in public
parks, thus reclaiming the tradition begun
in Germany at the end of the 19th century.

4. Land drainage systems

Land drainage projects begin from the
premise that water is a basic resource and
their primordial objective is to maintain and
protect a flow of clean water. The point
here is to rethink something we already
know: without the river or land drainage,
now or in the past, there would be no
river valley. To understand the central role
of fluvial corridors means studying the
entire river basin area. A comprehensive
understanding of the natural system
allows us to adopt a more thorough
ecological approach and can help us to
determine the best solutions to conflicts
that we commonly find in the more urban
developed zones.

Storing water and irrigating the territory
not only helps to cope with our water
needs, but can also lead to generating
new landscapes. First, this would mean
adopting small scale water management
strategies: storing it so that it can be
accumulated, slowing down the river
flow, irrigating the territory and controlling
it in forest, agricultural and urban areas.

Second, to encourage the preservation of
all the land drainage systems and to store
available water volume at all stages would
lead to new humid landscapes linked to
the forests, agricultural zones and the
new urban areas. Third, applying these
measures would also mean that in the
event of heavy rainfall, water volume could
be reduced at the upper course levels of
the rivers and torrents, and also the river
flow speed could be moderated and help
to prevent all manner of floods. This would
not only palliate present-day problems but
also give added value in the form of quality
landscapes and environment: increasing
forest mass, exploiting irrigation channels,
improving ground water levels, reducing
soil erosion, creating new humid areas
and potential ecosystems, and the
possibility of generating new landscapes
in the areas surrounding our rivers

and torrents. Fourth, putting various
measures into effect at the same time
could be, in the case for Catalonia, the
best water management strategy to

avoid meaningless projects and actively
involve the entire country in water-related
problems. Furthermore, this would

add clear economic benefits to evident
ecological advantages that are not only
viable but could even be indispensable.

Rediscovering watercourses through land
drainage systems allows us to bring to
spotlight the notion that indiscriminate land
occupation has discarded: the continuity
of outdoor spaces. If we rediscover
watercourses we will be able to recover
the ecological continuity of land drainage
systems and we will have taken the first
step towards the continuity needed in

our metropolis. If the only stratum with
continuity in the present-day dispersed city
is the infrastructures, then remembering
that land drainage systems can also
provide continuity will help us to begin
constructing a new stratum composed of
all the metropolitan open spaces.

Recovering land drainage systems entails
designing a rational water cycle, which

in turn makes water processes visible

to citizens and leads to a new urban
ecosystem composed of water collecting
areas: small reservoirs, storage tanks,
secondary drainage systems, various
alternative water supply networks, waste-
water treatment plants and green filters.
Furthermore, it would provide for an
infinite range of possible spaces which,
alongside the main streams, rivers and
coast line could act as a framework for the
metropolitan hydric system.

The continuity of a land drainage system
allows for recovering original geographic
features when building cities. Water
management seen from the these
parameters and planning spaces linked to
this kind of management, would allow us
to put into effect a system (by definition
continuous) that would not only take into
consideration the major watercourses
(rivers and torrents), but would also be
visible at all levels and would include any

minor topographical depression which
would then become another integral part
of this fundamental project.

Land drainage systems would become
“green routes” in very real terms because
they guarantee the inescapable link
between the continuity of water and
biodiversity made possible by planning
projects focused on contiguous areas.
The continuity of water and biodiversity
could be complemented by possible
routes available to citizens via paths that
follow land drainage systems or connect
to nearby urban fabrics. A land drainage
system project sets before our eyes the
continuity of a drop of water, a bird, a boar
that has got lost, added biodiversity, clean
air, a green citizen and everything else that
could be compatible with these principles.

5. Environments with added value

Environments with added value are the
result of carrying out the best possible
study on the environmental impact of the
project we want to put into effect in the
territory. They are the positive balance
from a positive interaction between the
planning project and the natural potential
of the landscape which it has to manage.
Environments with added value are spaces
that can complement the natural and
public spaces in the metropolis.

These environments can be a value added
to a given land development project
which is in progress. The impact of land
development projects is often regarded
as always damaging to the landscape and
that it is therefore necessary to ascertain
the impact on the environmental so

that subsequent necessary corrective
measures can be taken. As Ramon Folch
states in his book, Que lo hermoso sea
poderoso® (Oh, that the beautiful were
powerful), these measures unfurl as
follows:

“The last chapter in this process begins when
the civil construction work is coming to an
end, although it can continue long after it is
finished. This is the healing of the wounds
that have been inflicted. Attempts are made
to set up screes, regenerate zones affected
by temporary stockpiling of materials and
installations, build paths for animals that have
to cross this stretch, and so on.

This process is far too often reduced to
summary circumstantial gardening that

has little to do with any real attempt at

global restoration and, furthermore, tends to
be expensive to put into effect and extremely
expensive to maintain. What was already
there has been destroyed unnecessarily and
cost nothing, and what did not exist has been
placed there, in poor conditions, and is very
costly.”

Environments with added value need to
make sense for their own sake and they
need to become a landscape feature that
rises above the specific planning project
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they coexist with. This means working
actively with the materials the landscape
itself provides, avoiding disaster and
designing with nature, confident that

one is working towards a better world.
Lewis Mumford, in his introduction to the
acclaimed book by lan L. McHarg, Design
with nature,” puts it in the following terms:

“Although it is presented as a call to

action, it is not aimed at those who believe
in intensive programmes or immediate
solutions. Instead, what it offers us is a fresh
path made up of pebbles running over an
already existing landscape. In this book we
find the foundations of a civilisation which,
without doubt, will replace a contaminated
world: terrains mistreated by major earth
movements, dominated by machines,
dehumanised, threatened by explosions and
which at the moment is disintegrating and
disappearing before our eyes. By offering
us this striking vision of the exuberance of
organic elements and human delight which
ecology and ecological design promise to
unravel, McHarg restores confidence in the
idea of a better world.”

Design with nature, lets us resolve these
land development programmes from the
basis of a thorough knowledge of the
landscape’s social and cultural values and a
concern for producing programmes that
are able to incorporate what ecologists
already know. The recovery of degraded
spots or the old industrial sites, is an
opportunity to use this knowledge to

try and produce new landscapes which
will become part of the image of the
metropolis.

We could go back to the way we worked
before and deposit our marvellous products
on natural areas that are still uncorrupted,
but we have already seen that our products
are not always compatible and that nearby
nature is often degraded as a result. The
added value of these land development
projects could be open spaces that would
help us to integrate the corresponding
object into the overall framework of the
landscape project for that spot.

These open spaces could be the environs
best suited to correcting environmental
impact, or the result of an established

land development project seen as if it

were an open space. In both cases, this
means considering all the elements as

a single landscape unit which groups
together a specific development project
and its surrounding areas. This unit should
simultaneously dictate the features of the
development project and the environment
in such a way that they would be seen as
inseparable. Environments with added
value would not only be the open spaces of
individual projects, but also those related
to a global system of metropolitan open
spaces, satisfying and complementing civic
and ecological purposes.

A metropolitan infrastructure plan with the
necessary installations, if approached from
the perspective of added value, leads to
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what we could call “green infrastructures”:
hybrid versions of a specific programme
and landscape; a new open space
typology. Environments with added

value can be projects that are congruous
with general notions of metropolitan
open spaces or perhaps simply isolated
operations related to a specific problem
which has arisen. Whatever the case, this
means contributing to building the best
metropolitan landscape.

The Roques Blanques metropolitan
cemetery and the Garraf land fill are two
examples of environments with added
value. Both are being developed over
natural areas which make up part of a
system of metropolitan open spaces.
The cemetery is developing a complex
programme of sepulchres in forest areas
located next to Collserola, while the land
fill was sited in a deep valley in the Garraf
massif and recently has been the object of
a landscape restoration programme.

The Roques Blanques metropolitan
cemetery is a group of gardens inside the
forest. Each cemetery is a small garden
where the view of the sepulchres is
overshadowed by the features of the entire
landscape. This cemetery project allows for
preserving the perimeter and interstitial
forests, maintained by the cemetery,

and implementing these new garden-
cemeteries which will be absorbed by the
forest with the passing of time.

The Garraf land fill indiscriminately
occupied a valley in the Garraf natural park.
The project for the final exploitation stage
defines the end topography that will be
achieved and has provided for exploiting
resulting gases as an alternative energy
source. The objective of the restoration
project is to return the spot to the natural
park by creating a new landscape seen in
terms of a productive agricultural area.

A series of different farming terraces
outline the projected landscape and
establish all the elements necessary to
regulate it, from the end of the land fill
stage to the crop planting that will be
required.

The Trinitat intersection park and

the Tramvia park, located within the
Barcelona ring roads, are two examples

of the intrinsic difficulties of transforming
infrastructures into “green infrastructures”.
Here we have two examples in the
Barcelona area of projects for infrastructure
environs that have managed to correct the
inadequacies of the original infrastructure
project. The former is the development

of a park within a major road network
intersection, while the latter project is
attempting to develop a new landscape
over the covered stretch of a motorway.

The Trinitat intersection park is the area
around an infrastructure and a landscape
in itself. One could say that this park is
the result of a thorough study into the
environmental impact of a complex and
necessary infrastructure project. But the

park is in fact the result of a landscape
project that looks at the bigger picture and
focused on overcoming the complexities
of the problem and hopes to develop a
public park for the nearby city districts.
This park is a landscape that has been

built from the perspective of topography
and agriculture, but it is also a complex
structure right in the middle of a road
network intersection which is intended to
be used as an open space. The solution
that was adopted attempts to link this spot
to a hypothetical system of outdoor spaces
through the continuity of various rows of
trees which enter the city accompanied by
different motorways. This park is a “green
infrastructure” and the result of handling a
project with particularly difficult points of
conflict.

The Tramvia park occupies the spaces that
regional planning projects had originally
reserved for a motorway. When work
began on this infrastructure it was met by
persistent complaints from the municipal
government who successfully argued

for it being semi-covered, making land
available for constructing a park. The

park now occupies a series of previously
fragmented spaces that were poorly linked
to the nearby urban fabrics, and the hope
is that this park will become an element
of urban connectivity and a metropolitan
forest which could cross the entire stretch
of motorway. The end result is a green
route that connects two municipalities and
a metropolitan forest that can continue to
expand: the environs of an infrastructure
with added value which the municipalities
can continue to build on.

These two projects show us the
possibilities offered by infrastructures to
provide open spaces in the urban environs
they cross through. The solutions adopted
here show only a part of the immense
range of possibilities that could be
exploited if one could programme major
infrastructures from the perspective of
“green infrastructures”. A joint approach
project that considers both infrastructures
and the urban environs can offer a great
deal of added value to the city and help to
build on a system of open spaces in our
metropolises.

6. Urban, ecological and metropolitan
continuity

The new “green systems” are built on

the idea of recovering lost connectivity,
but they are also built over the base of
each of the new open spaces that can be
established. These new open spaces (on
the outskirts of the city or at metropolitan
interstices) cannot be designed exclusively
from a local development project
programme, instead they have to take on
and assume the role that falls to them
within a hypothetical ideal system. These
open spaces could become part of a series
of spaces which attempt to establish some
kind of connectivity or could be essential
for recovering degraded natural spots.



These new parks could also be linked to
existing potential natural systems or to
new natural systems that could be set
up to develop ecological values that have
been nullified.

Building on these new green systems
requires establishing multiple connections
or green links between the different areas
of the city and between the different
existing open spaces. Green links are a
modern version of Olmstead’s systems of
parks or interconnecting parkways. They
encourage walks, engender a great deal
of interest in the metropolis because they
allow citizens to interact with all the open
spaces, and they are the foundations of

a network which offers the possibility of
being able to choose and expand routes.

Green links would basically be understood
as tree spaces which could also serve

for draining city water. The continuity

of routes for pedestrians or cyclists is
essential, because it is essential to find
good solutions for all the intersections
and junctions that will be created with
other infrastructures. Green links could
be simple urban walkways or be closer

to the ideas of an ecological corridor
guaranteeing continuity of nature.
Transforming these spaces into land
drainage systems seen from the city
means exploiting rainwater to create humid
areas that would turn green links into part
of the system of parks and into a self-
contained natural system. Green links are
another piece in the urban routes that can
be established in our cities.

The metropolitan landscape has to be
constructed based on simultaneously
exploiting the values of urban connectivity,
ecological connectivity and metropolitan
connectivity. Urban connectivity is
achieved from urban public space projects,
recovering the positive aspects of the
compact city which we still wish to
preserve. Ecological connectivity can be
built from the metropolitan interstices
projects, based on the inevitable
application new ecological values.
Metropolitan connectivity we have to
learn to programme given the need to
regulate the values of the dispersed city
where we live. The intentional layering of
these continuities is the first tool when it
comes to renovating landscape planning
in the new metropolitan parks, and the
best instrument for building a better
metropolitan landscape.

Public spaces can be the visible image of
metropolitan continuity. The composition
of these spaces can be dispersed and
fragmented, as a logical consequence of
the diversity of elements that it contains;
but it can also be coherent and continuous,
as a direct consequence of the new ideas
that we need to implement.
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AGRARIAN LANDSCAPES IN
THE ITALIAN METROPOLITAN
ENVIRONMENT

The case of the South Milan
Agricultural Park

Fabio Renzi

“La dove c’era I'erba ora c’e una citta, e quella
casa in mezzo al verde ormai dove sara?”
“Where once there was grass there is a city,
and in that house in the green, where might
itbe?”

Il ragazzo della Via Gluck — a song by
Adriano Celentano

1. The years of urban expansion

Over the second half of the last century,
like other European countries, Italy
underwent an intense urbanization
process which caused both a territorial
and social transformation. Above all this
transformation altered the largest cities.
One need only consider that during the
50's and 60’s Turin became the largest
“Southern” city of Italy, due to the many
immigrants from the south who came to
work at Fiat.

This urban expansion and building boom
was carried out with little or no city
planning and an emphasis on profit. The
physical and visual results make up the
environment and background of many
Italian films of the post-war period. The
roman countryside with its suburban
towns and the new neighborhoods of the
outskirts are seen in Pasolini’'s movies.
De Sica's and Visconti’'s films show the
beachheads on the landscapes of the
Lombard countryside which have since
become the infinite city that covers the
area from Turin to Venice. Francesc Rosi's
beautiful and intense film, “Le Mani sulla
Citta", tells the story of the “sack of
Naples” under Mayor Lauro (of the famous
shipping family). This radical and profound
change in both the physical and human
backdrop of the country would become
the subject of ever popular protoecologist
Italian pop song, Il ragazzo della Via Gluck
by Adriano Celentano.

In almost every large ltalian city, this
urbanization brought about the existence
of working class suburbs, unauthorized
settlements and the new neighborhoods
on the city outskirts, all of which have

developed along the various main

roads granting access to the city. The
countryside, small towns, and rural
settlements were upset and absorbed
into a chaotic and irrational hodgepodge.
Many logistic and infrastructure problems
still afflict Italian cities. In particular the
relationship between the periphery and
the center of the cities, where the center
remains the site of nearly all functions
and services. The transformation of
Italy’s agricultural landscapes shows the
various phases of civilizations that have
marked the country. Their division into
lots, their grid work of sharecropping
farms, have become vacant lots awaiting
buildings or areas to place unhealthy
industrial plants. In this manner not only
the visual, aesthetic properties of many
Italian landscapes with their historical
and cultural identities are upset but

also the deeper structure of ecological
relationships is likewise traumatized.
This will lead to a progressive process
of degradation of the areas surrounding
cities and the impoverishment and loss
of their biodiversity while fostering
particularly aggressive pollution. Such
pollution particularly jeopardizes the
hydrographic system, putting the
groundwater at risk.

So the Italian cities find themselves poorer
not only find their formal and aesthetic
elements, but also the social aspects, due
to the lack of services and infrastructure
and particularly the lack of green.

2.The community’'s new demand for
quality: Agrarian landscapes and
urban parks

The aggression towards our territory

was facilitated by a legislative vacuum
that lasted more than twenty years. Only
in 1968, with the introduction of the
urbanistic standards, did urban green areas
become a theme in city planning. It was

a substantial step forward even though it
did have its limitations. The letter and spirit
of the standards concentrated on more
quantitative and compensative aspects
(including payments for damages) as a
solution to the frightful deficiencies in
citizen services and structures. Gardens
and areas for sports facilities were the
dominant in the planning of public green
areas. It was not until some years ahead,
in the 70’s and 80’s Italian city halls made
use of their more mature, complex and
articulate experience. The trauma to the
agricultural space near or between cities,
historical gardens, hydrographic networks
rather than physical augmentation became
a fundamental component of urban
planning. The emergence of a public and
collective demand regarding the quality of
life (from workplace safety to the livability
of the city), and its subsequent political
renaissance which impacted many Italian
administrations, led to the spread of city
planning experiences aimed at the creation
of parks both inside and beyond the city
limits.
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The city of Ferrara selected about 1,200
hectares of productive agricultural land
(at the time corn, wheat and beets were
prevalent) which ran from the Po river to
the northern walls of the city, with the
aim of maintaining the direct relationship
between the countryside and the city
walls which dates from the end of the
15th century. The setting aside this area
as a park (as part of the 1977 general
regulatory planning variation) had dual
objective:

— At the territorial level, the possibility
to determine a positive relationship
between the city and the countryside,
optimizing the agricultural employment
of the area while also recreational use of
the same area, in particular the area
near the river.

— At the urban level, the improvement of
the facilities and services located in the
area next the walls, including sports,
cultural and leisure time facilities,
within an organic and unified design.

Bologna developed the idea of a hilltop
park and an agricultural park near the city
which uses the hydrographic network as
a strategic element in the upkeep of the
open spaces that interrupt the continuity
of buildings.

Florence, beginning with the Cascine Park,
intervened along the Arno with a strategy
of public spaces and equipment.

These are just some of the events which
developed in ltalian cities during that
period which announced the process

of reevaluating agrarian landscapes as
something more than a gap between
buildings. From a social and cultural point
of view, as well as when considering
practical planning, it is significant that the
central and northern areas of Italy were
the center of this process. The south of the
country was not involved, and still today
the cities of the south remain the site of
illegal building and aggressive urbanization.
One need only think of the area near
Vesuvius, the Conca d'Oro of Palermo, the
Valley of Temples near Agrigento or the
agrarian landscapes of the Calabrian Coast.

From THE PARKS TO THE SYSTEM: THE
EXPERIENCE OF THE REGION OF LOMBARDIA

The metropolis of Milan, with over five
million inhabitants distributed over a
territory that extends from the regional
capitol to the prealpine hills, surely
represents one areas in which the gamble
to preserve diffuse natural environments,
landscape elements, and even the
identity of the territory is most difficult.
There the urban coverage is based on an
extremely compact model, where the
phenomenon of urban sprawl is confined
to the outskirts, while (especially in the
North sector of the city) the area covered
by urban buildings can reach over 70% of
the total territory. This density has led to
serious environmental crises in all of the
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environmental sections: from water to

air. The case of water is characterized by

a torrential flow of the hydrographic net
which is unable to receive the enormous
volume waste water flushed by millions of
citizens and industries. The case of air is
made particularly critical by northern Italy’s
orography. The mountain range creates

a continuous and impervious barrier to
wind ground currents. Obviously the

urban and infrastructure policies with their
overwhelmingly centrifugal design with
resect to the city of Milan, form a formable
obstacle for the ecological connectivity of
the territory.

Already in the 1970's the first regional
experience were founded, which were
particularly daring in some cases. It began
with the Regional Park of the Valley

of Ticino. With over 90,000 hectares

of terrain which underwent a special
planification aimed at safeguarding the
most important river flow in North Italy,
which brushes against the western
Milanese area. It is home to the most
important plains forest of the Po Valley
(mainly oak-hornbeam with formations

of elm and alder), but also extends over

a particularly valued agricultural territory
and distinguished by the cultivation of rice.
Immediately after it touched a stretched
of land particularly assaulted be the
advance of cement at the gates of Milan
which extends northward to the ancient
geological terrace formed by river and
glacial movement. This area is the Groane
Park, instituted in 1976, and composed of
almost 4,000 hectares of oak and sylvester
pine woods (which were cultivated there
in the period of Maria Teresa of Austria and
later grew wild) with large arid clearings
occupied by precious heaths at the foot
of the mountains. Later an urban park
was instituted within the regional park
system, the North Milan Park, which still
represents one of Italy’s most important
ecological recuperations of abandoned
industrial areas between Milan, Sesto San
Giovanni and Cinisello Balsamo, ltaly’s
little Ruhr.

SouTH MiLaN AGRICULTURAL PARK

Certainly the bravest and most innovative
operation was that which brought

about the institution of the South Milan
Agricultural Park. This Park actually
embraces the entire southern sector of
the province of Milan, the least overcome
by the advance of cement due to its
extremely profitable agriculture. For
centuries this area has benefited from
extremely fertile soil and an abundance
of wells. These were optimized with
works of monumental relevance at the
end of first mediaeval period by the
monastic orders seated in a great abbatial
complex: the three Cistercian abbacies

of Milan of Chiaravalle, Mirasole and
Viboldone. The Park spreads over 50,000
hectares of primarily agricultural land in 68
municipalities, disseminating the wells and
springs innervated by a dense network of
irrigation.

It is a Park that interweaves, in a way that
is perhaps unique in Europe, the reasons
for safeguarding and protecting the
territory with the defense of an economic
function like agriculture which has marked
the history and development of this area.
It is a Park that must take into account
the ever growing community demand for
open, useable, and culturally rich spaces,
all of which in one of the country’s most
developed metropolitan areas.

This territory truly has nothing that can
be genuinely defined natural. It is in fact
a constructed landscape as Cattaneo
writes, from the hydraulic works to the
use of the water resources which are so
rich in this province. The constant, hard
work of has been employed to regulate
and model the course of water for its
military, agricultural, and commercial and
traffic transport value.

Having been founded in 1990 under

the strong push of committees and
associations, the park must seek to
safeguard the antique agricultural vocation
of this territory, reconciling it with the
present need for green spaces and the
chance for urban citizens to socialize and
enjoy themselves. It has an enormous
and yet unexplored potential to make

the concept of multiuse profitable and
lucrative. The agricultural sector is called to
invest in this concept.

THE LANDSCAPE OF AGRICULTURE

The story of the grassa (ltalian agricultural
argon meaning “fertile”) agricultural
plains south of Milan intersect with the
slow, constant and systematic adaptation
works realized by man to satisfy his own
needs. Being both rich in water and well
extended, the great plains of the southern
Milanese province had an almost certain
destiny: to become a vast cultivation
crossed by draining ditches, canals and
farming machinery.

Soon man realized that the hay for cows
grew abundantly among the hedges and
rows of trees in Po valley fields. Agriculture
took hold of this territory and made it one
of the most fertile agricultural zones in

the world. In the transformation of the
terrain the Cistercian monks of the Lower
Milanese region with their abbies and the
intense system of work and prayer played
a fundamental role.

Through the grandiose strategy of
canalization of the countryside, which
connected irrigation ditches and
waterways, in order to make up “water
meadows"” (fields upon which a thin layer
of water is present year-round, which
heats and protect during the winter,
allowing the flourishing growth fodder
grasses) and the use of groundwater
from wells (small natural oases in the
countryside). The monks made this a
unigue area from an agricultural point
of view. Even today the secular work of
hydraulic-agrarian transformation of this



countryside is testimony to the history of
this territory and extraordinarily represents
the signs of transformation and the care
of the agrarian landscape.

The once dense network of water
meadows and springs has slowly
disintegrated. Modern agricultural
techniques have privileged cultivation
methods of greater productivity and
decreased expense in manpower. The
overly costly and difficult management

of the springs and sluices for the water
meadows faced the profits obtained with
insolates (animal fodder obtained through a
fermentation process from corn and other
cereals). That is why the Park proposes
incentives to farmers who maintain the
water meadows.

The cascine (traditional square court
farmsteads of Lombardy) and the places

of peasant civilization selected offer a
perspective of the characteristic agriculture
of the Park South.

In the Park there are more than 1,400
farming enterprises which employ
approximately 4,000 workers. The area
of the Park is characterized as one of the
most intensive agricultural zones in the
nation.

The raising of cows and pigs is the primary
activity (in terms of revenue produced)
with 305 farms in an area equal to 30% of
the agricultural territory of the Park.

The most widespread and characteristic
cultivation of the area is that of cereal
(43% of the agricultural territory), followed
by rice (22%) and grass(16%). There are
minor percentages of sunflowers, soy,
vegetables, water meadows, floriculture,
greenhouses, poplar plantation and
wooded areas.

The safeguarding and qualification of the
Agro-sylvo-cultural activities is one of

the key points of the Park. That is why
one of the Park’s goals is the adaptation
of “measures and initiative aimed at
sustaining a progressive reduction of the
ecological impact of agricultural activities,
aimed at agronomic practices which are
more compatible with the safeguarding of
the environment”, that is to say organic
agriculture.

The Park occupies a surface area of
approximately 46,300 hectares for
agricultural use. This agricultural territory
spreads out like leopard spots from the
limits of the Park, spotted between 19,000
hectares of urbanized territory.

THE CULTURAL LANDSCAPE

The South Milan Agricultural Park also
represents a cultural resource. In it,

one finds buildings of architectural and
historical value distributed in the less well
known corners of the territory. Houses
and buildings, witnesses to the peasant’s
way of life and work, are supported by

the silence of the countryside circled by a
network of rural streets, tow waterways,
bicycle paths (finished or being finished),
drainage ditches, canals, locks and
springs. Abbies emerge, a witness to the
reclamation work done under the orders of
the Chiaravalle (Cistercian), Mirasole and
Viboldone (Humiliati) Monasteries.

Other structures remain hidden below
the rice fields and water meadows. A rich
patrimony of monumental goods present
in the Milanese ground is waiting of to be
discovered and appreciated.

The presence of castles provide testimony
of the times of the Visconti and of the
Sforza in this territory. For centuries

these buildings were used to oversee the
countryside and the agricultural work. The
castles of Binasco, Cusago and Melegnano
are of considerable value, as are those of
Cassino Scanasio (14th century), Locate
and Peschiera (15th), Buccinasco and
Macconago (16th), and Rocca Brivio
(17th). The villas around Milan, which often
developed along the waterways, were the
vacation homes or hunting lodges of the
Milanese nobility during the 1700’s and
1800's.

Beside this testimony of a most noble
past there is the genuine beauty of a poor
and more concrete farm, the cascine and
prized rural hamlets, with their annexed
icehouses for the conservation of food,
and little chapels and windmills.

From amongst the cascine the fortified
agricultural complexes of Carpiano,
Fagnano, Gudo Visconti, Tolcinasco,
Settala, and Coazzano emerge along with
the rural hamlets of Cascina, Resenterio,
Selvanesco, Conigo, Cassinetta, Bagnolo,
and Sarmazzano. Besides these, there

are the ancient windmills like those of
Bazzanella, Vione, Gudo Gambaredo; the
ancient farm structures with towered
gates like in Dresano, Locate, and Zivido.
There are the cascine whose structures
show their monastic origins such as in
Colturano, Gaggiano-Vigano, Mediglia, and
Tribiano. There are interesting examples of
19th century neogothic cascine in Cisliano,
Rozzano and Zibido. Finally the country
villas of Bareggino, Corbetta, Gaggiano,
Trenzanesio, and Vittuone are well worth
mentioning.

There are many architectural elements
which, although they may not be of any
value at all, still make up a fascinating
testimony to rural architecture and are
of a cultural significance which should
be maintained. They serve as a physical
memory of the passage of the past
systems of production.

The recuperation of the architectural and
monumental goods for a use coherent
with their origins represents an enormous
opportunity for the Park. Some significant
examples of the recuperation of the
cascine and of other elements connected
to the agricultural tradition have already

been done. Take for example the giazzera
(icehouse) of Cornaredo, the agricultural
museums of Albairate and San Giuliano,
and the restructuring of the cascine in
Albairate, Assago, Buccinasco, Milan and
Rozzano, which were transformed into
exposition and cultural centers. Within an
Agricultural Park the structure of peasant
origins, linked to the so-called “lesser”
rural architecture represents an important
cultural, educative and recreational
resource.

The development of simple rural tourism
which is compatible with the environment
(agro-ecological education, direct sales

of typical products, restaurants in the
ancient osterie outside the city walls,
instructional walks through the traditional
rural landscape, etc.) are an important path
towards the revitalization and appreciation
of the rural architectural patrimony.

THE NATURAL LANDSCAPE

The Park wrapping around Milan presents
a greater extension of agricultural areas
than wooded areas.

In the beginning, there was a dense

forest made up of various oaks and white
hornbeams, mixed with lime, elm, ash,
maples, wild flowers and wild cherries,
which substituted the current landscape of
agricultural uniformity.

The wetlands and riverside environments
were also diffused. There were oxbows
and meanders of the Lambro and other
water flows, with flowering zones on its
banks (just below the ground level of some
of the plains). Springs and swamps hosted
the typical vegetation of wetlands, with
black alders, poplars and willows, as well
as beds of reeds and rushes. This created
a rich ecosystem capable of supporting
the presence of precious fauna: herons,
raptors, swans, egrets, wild geese, night
herons and other swamp animals which
have since disappeared like the otter,
beaver, wolf, bear and deer.

There are however a series of green areas
of naturalistic area which is still spread
across the territory which serves to testify
to the unique and irrepeatable natural
wealth of the area.

An important role is played in this area

by the springs. The springs are sources

of water which spout where the ground
water encounters impermeable clay

layers which allow the water to rise to the
surface. The water shoots out forming a
font that is a source which is the origin

of the so called spring. Alongside this, a
rich, flourishing vegetation develops which
creates a natural oasis in the countryside.

The Park has selected some zones to
safeguard particularly important natural
resources. These are the Fontanile Nuovo
(Bareggio), Muzzetta Springs (Rodano)
and Lacchiarella Oasis Natural Reserves.
In them there are zones which curate the
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appreciation of the landscapes formed by
the integration of nature and agriculture
which are typical of the plains. Itis a
landscape in which the main role is filled
by hedges and rows of trees (consider the
area west of the Park around the cities of
Cusago, Cisliano, Bareggio and Vittuone),
and traditional cultivations (rice, water
meadows, grass) of the “set-aside” fields
(a practice instituted and subventioned by
the European Union in order to limit excess
agricultural production and favor, among
other things, the formation of a refuge for
wild fauna).

In other zone of naturalistic

interest, incentives are provided for
naturalization interventions in the territory
for woods and wetlands: the Woods of
Cusago, Riazzolo, and Carengione and
the wetlands of Lamberin di Opera,
Pasturago di Vernate and Paullo are

just some of the significant examples

in terms of scientific interest and the
evolution of the vegetation. Additionally,
the use of agricultural techniques which
are more compatible with the wealth
and biodiversity of the ecosystem are
supported, such as organic farming, and
naturalization interventions along the
vegetation strips parallel to the course of
the river (including intervention through
naturalistic engineering).

THE EXPERIENCE OF VW0ODS IN THE CITY AND
THE CAVE PARK

The Cave Park in the eastern belt of Milan
and the area of the Woods in the city,
occupy a surface area of over 2 million
square meters within the South Milan Park.

The requalification plan issued in 1997
brought the 33 initial hectares of the Cave
Park up to the current 110 hectares. The
Woods in the city, which spreads over

80 hectares, is one of the first examples of
urban forestation realized in Italy. It began
in 1986 with the volunteer actions of the
environmental association lItalia Nostra.
Itis also for this reason that it received the
important “Treasure of the world/ Unesco”
recognition which is given by Unesco

clubs to site of particular natural, cultural
and social interest which are cared for and
recuperated with the full cooperation of the
local community. Despite the extraordinary
success and the notable recognition,

today, this precious urban green area is
threatened by urbanistic pressure.

THE PLANNING

Through the Piano Territoriale di
Coordinamento or PTC (Territorial Plan
of Coordination) the South Milan
Agricultural Park has selected different
“types"” of territory or zones:

a. Agricultural territory in the metropolitan
belt and green areas of the urban belt
These are the areas dedicated to
professional agricultural activities
in closet proximity to the city. The
agricultural activity is preserved through
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the management of the territory in a
manner to avoid the introduction of new
infrastructure and buildings that could
bring about a fragmentation or alteration
of the rural building patrimony (except
for transformations for agricultural
purposes).

b. The Natural Reserves of Fontanile
Nuovo, Muzzetta Springs, the Woods
of Cusago and the Lacchiarella
Oasis. These are the most esteemed
naturalistic areas of the Park.

c. Zones dedicated to the promotion of
the landscape. It is a zone in which
agriculture assumes a particular
importance in the characterization of
the landscape. Traditional cultivations,
set-aside fields, and the improvement of
the hedges and trees is promoted. They
are set up for cultural, recreational and
sports use.

These include sub-zones (“parks of
existent or projected local interest “,
“existent and projected sports and
recreational structures and centers”,
and "abandoned mines”) which bridge
the areas outside the park and the
agricultural areas of the metropolitan
belt.

Alongside the activities of agricultural
enterprises in this zone, it is proposed
to carry out interventions aimed at the
cultural, recreational and sports use of
the Park.

d. Areas for the cultivation of mines as
industrial and conventional archeological
sites. The activities in these areas
are regulated in accordance with the
province level plan for mines and the
laws regarding areas connected to
archeological value.

ProJecTs FOR THE SouTH MiLAN
AGRICULTURAL PARK

In the Accordo Quadro 2002 (2002
General Agreement) between the Ministry
of the Environment, the Ministry of the
Treasury, Budget and Economic Planning
and the Region of Lombardy funds were
made available for projects in the regionally
protected areas, aimed at the acquisition
of areas of naturalistic value, requalification
projects, studies in fauna or the
environments which produce reports and
management plans for the conservation of
habitats and species.

Among the projects planned, the Park
and the Region have agreed upon the
guidelines and the end of the project named
Ecological requalification interventions —
Forestation and floral requalification of the
South Milan Agricultural Park. During the
preliminary drawing up of the project, the
61 municipalities of the Park were called
upon to collaborate and make available
city lands (when the cities had such land
available), where such interventions could
be carried out.

The goals of the project, agreed upon with
the Region of Lombardy, concern:

a. The forestation of uncultivated areas
and the floristic requalification of the
existing forest areas. The vegetable
species to put in place have been
selected from among the indigenous
plants of the Lombard plains woods by
the technicians of the Park, by ERSAF
(Regional Entity for Agriculture and
Forest Services) and by the Regional
Center for Autochthonous Flora, which
collaborated on the project;

b. The creation of two centers for
environmental education and naturalistic
use near the Lake of Basiglio and the
Fontanili di Rho Park;

c. The reinforcement and requalification of
the ecological passages of the Park.

During the course of the predisposition
of the definitive-executive project a

list of tree, bush, and grass species
was written up to be used in the
renaturalization interventions. The
selection criteria considered the purely
phytogeographic elements, excluding

a priori all species that were not
autochthonous to the valley, as well as
the stational ecological characteristics
of the project area, the ease with which
such species take toot and the available
of the Center for Autochthonous Flora to
attempt, based on previous experience,
the experimentation of cultivations,
particularly in regard to the herbage
plants.

FRoM THE PARKS SYSTEM TO THE ECOLOGICAL
NETWORK OF THE PROVINCE OF MILAN

The newest project in the recuperation

of metropolitan landscapes is the Green
backs project of ecological passages
conceived to recuperate the connection
of green with the heart of the metropolis,
setting aside spaces between urban areas
and the major axes of infrastructure. The
construction of the green back requires a
substantial activation of the municipalities
through the institutions of the Local parks
of Supermunicipal Interest.

These types of parks, only foreseen in
the regional legislation of Lombardy, are
areas that are realized from the round up,
from initiatives from the municipalities
called to coordinate amongst themselves
for the urbanistic safeguarding of the
territory. 17 supermunicipal parks have
been instituted in the province of Milan
alone (70 in all of Lombardy), and many of
these are actually areas left over

from the urban advance, often lacking
their own naturalistic value, but deserving
of protection as a “benchmark” in the
ecological project of the province of Milan.
It is not so much to safeguard the

natural environment but to reconstruct

a natural trauma which has been lost
over the last few decades through the
disorganized occupation of the terrain,



and to create a new natural metropolis.
Initiative have already been identified
which, beyond the institutional activation,
call the community and citizen's
associations into play. New woods are
already growing in North Milan, thanks to
the efforts of volunteers, school groups,
and elderly groups. Often these have
been coordinated and encouraged by
associations such as, above all others, the
Circoli della Legambiente.

RECOVERING METROPOLITAN

RIVER LANDSCAPES

The project for recovering the
Llobregat river environment and
landscape in the Baix Llobregat region

Ramon Torra i Xicoy
Antoni Farrero i Compte
Victor TéneziYbern.

How should we embark upon an
understanding of the city in relation to the
countryside? (...)

After a little study we can move on to the
generalisation of the “valley section” (...)

This profile is associated with a diagrammatic
representation related to the early occupations
conditioned by this relief.

This serves as an introduction to the rational
geography of cities from the point of view of
its regional origins. To begin with, they can
be better studied and understood if we start
from the valley and its resulting occupations
with the consequential types of human
settlements (...)

This principle of “geographic control” is of
vital importance both for understanding cities
as well as the layout of new cities; and their
disastrous violation, (...) is an important cause
of constant economic waste and aesthetic
havoc.

«The valley section», Patrick Geddes

In Cities in Evolution,' Patrick Geddes
suggests that when considering cities
that spread across the territory we should
begin from the two-way tension between
two approaches to the matter: that which
is based on the Town-Country tension
and the opposite, or corresponding
approach, the Country-Town tension.
Although time and translations of

his work have come and gone, this
consideration by Geddes' still holds

true when we talk about this reversible
tension between the city and the
countryside, the urban reality and its
environs. From as far back as 1915,
Geddes, with remarkable prophetic
foresight, drew attention to how urban
development processes, as generators
of metropolitan regions, tend to transfer
their immediate needs to the territory, the
Town-Country tension, far too often
ignoring the potential of incorporating

non-urbanised territories to enrich the
structures of major cities. In other words,
ignoring the Country-Town tension.

When Geddes, biologist and precursor of
modern theories about the metropolis,
tries to explain to us the basis of this
often overlooked Country-Town approach,
he resorts to the example of a valley
which, as a synthesis, illustrates the
capacity of environmental features to
give order to land development. A valley
provides tangible evidence of an already
existing order in the territory which
urban development strategies have to
understand if we want to avoid wasting
economic resources and wreaking
aesthetic havoc. In other words, what is
called for here is the need to articulate an
organic relationship between urban areas
and their metropolitan environs, which

at the same time opens up the debate
about the potential of the environment to
play an active part in the structure of the
metropolitan city.

Almost one century later, Geddes'
warnings about the dangers of
uncontrolled urban sprawl left to the
devices of the Town-Country logic quickly
come to mind when we consider a
metropolitan river such as the Llobregat:
from the urban perspective it is the vestige
of a road running through the territory, a
level location suitable for building over
more or less organised grids and it even
constitutes a precarious, but practical,
drainage and sewage system (albeit

said with certain irony). The river also
provides a vast extension which is a kind
of paradigmatic “vague terrain”: although
not always a river as such, it will be from
time to time as it runs between wider
and narrower avenues. This is a space
which is resistant to the processes of land
development, yet difficult to classify and
far too often left abandoned to its destiny
of becoming marginalised.

So, recovering the river does not simply
mean asking how we can preserve it in the
face of urban development which tends

to degrade it, but, first and foremost,
understanding how the river can enhance
the metropolitan city. There can be no
strategy for halting the adverse effects of
river urban development which does not
contemplate making use of the river in the
city. The history of the urbanisation

of the river and the civil engineering works
to make use of the river in the Barcelona
metropolitan area are the topics elaborated
on over the following pages.

1. The urbanised river

THE RIVER AS A ROAD

The coast of Catalonia is an exceptionally
uneven territory. In such cases, rivers,
even small rivers like those we find in the
metropolitan area, become determining
factors, not only for locating settlements
but also for tracing out the dynamic

connections that link the various nuclei at
a local and territorial level. They trace the
directions in which these nuclei develop,
how they are expressed as a system of
cities, and at the same time constitute the
basis for terrestrial communications and
supply lines at a regional level.

The Besods and Llobregat river basins, in
fact, constitute a stretch of the natural
route that enters the Iberian Peninsula
from Europe. Hannibal with his army and
elephants crossed the Martorell gorge as
did Augustus later; the same point was
the dividing line between what would later
be Medieval Catalonia and the territory
occupied by the Moors for almost two
centuries; and, once again, the gorge was
to be the pass through which Napoleon'’s
troops commanded by Saint-Cyr entered
the peninsular during the Spanish War of
Independence. So, it comes as no surprise
that nowadays the Llobregat river is
accompanied by three double line railway
networks, a motorway, an expressway
and at least two secondary road networks
(the BV-2002 and the N-340) which

are, nonetheless, very important for the
metropolitan area, in a strip of land that is
little over one kilometre wide.

In the case of major infrastructures such as
the AP-7 motorway, the A-2 expressway
or the High Speed Train line, they have
been planned out according to the criterion
of reducing impact on urban fabrics. The
result of all this is a river trapped between
a giant system of banks which support
these infrastructures and protect the
settlements from floods, even though by
doing so they have inevitably confined

the river within a reduced and isolated
fluvial space from an ecological and public
perspective.

It should be remembered that the
Llobregat Valley has not just attended to
the need to sustain a flow of vehicles: a
huge number of installations, the majority
buried, take advantage of unoccupied
spaces with gentle slopes. All manner of
channels supplying substances, energy
or information wind their way alongside

a large number of hydraulic waste pipes.
Generally speaking, these tend to be
discrete but they can be determining
factors for operations such as planting
forest zones, excavations or managing
water drainage or filtering for the territory,
etc.

THE RIVER: PROVIDER AND BASIS OF ACTIVITIES

As Xavier Latorre explains in his book,
Historia de I'’Aigua a Catalunya (The History
of Water in Catalonia),? the first projects
that envisaged channelling the waters of
the Llobregat for use in Barcelona date
back to the mid sixteenth century when
the city proposed a dam project sited

at the elevation of the Martorell Gorge

in an attempt to reinforce the flow of
the Rec Comtal. The proposal failed due
to the opposition of the Baix Llobregat
water concessionaires, and so the first
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successful undertaking to improve
hydraulic exploitation of the river was the
major 19th century water civil engineering
works, although the strategy adopted
was focused more on land irrigation than
supplying water to urban areas. The
Infanta Luisa Carlota Canal and the Dreta
del Llobregat Canal were opened in 1819
and 1861, respectively, consolidating
exploitation for irrigation and defining

a key urban figure that would explain

the evolution of the territory during the
following 150 years: the “regants” (the
Catalan term for those authorised to use
the water for irrigation purposes).

Although the irrigated fields later receded
to a certain degree, they proved to be the
only type of agricultural land able to resist
the dynamics of urban development. The
dry farming lands, with a very strong
tradition of vineyards, olive groves and
fruit orchards up to the first hird of the
20th century, diminished dramatically.
Although this was due in part to the
pressure of urban sprawl, the main
reason was the breakdown in the
“masia” structure (the traditional

Catalan farmhouse and associated land
structure) located at elevations above

the valley nuclei. Details in the 1953 Pla
Comarcal (Regional Plan) and American
orthophotomaps, show that there were
still major extensions of agricultural land on
the lower slopes of the Garraf, Ordal and
particularly Collserola; these had almost
completely disappeared in favour of forest
areas when the Pla General Metropolita
(General Metropolitan Development Plan
-henceforth referred to as the PGM) was
drawn up in 1976. Today, dry farming

has diminished significantly in the
mountains on right side and has almost
completely disappeared from the left
side, particularly downstream from the
confluence with the Rubi torrent.

As regards the original structure of the
settlements, the municipal nuclei offer
characteristics that let one clearly see
their position in relation to the river,

from which three clearly differing types
can be identified. Those which, like
Castellbisbal or El Papiol, begin at a
distance from the alluvial plain and whose
structures therefore reflect negotiating
the slopes. Within this category we could
also include the more distant mountain
municipalities which are scattered across
the mountains of the Garraf and Ordal,
always located in relation to a main torrent
which generates the access route in the
relief morphology. At the other end of
the scale we find the more river nuclei in
the strictest sense, such as Palleja and
Sant Andreu de la Barca. They begin from
a nucleus at the edge of the flood plain
followed by suburban growth along the
river bank paths that continue forming a
characteristic elongated shape. The third
category comprises municipalities such
as Sant Boi de Llobregat, which are also
located close to the river but located
slightly above the plain, thus protecting
them from floods.
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Just as Geddes claimed, the valley and

the river are determining factors in the
layout and structure of settlements and
their development around the Llobregat, at
least up to the beginning of an awareness
of a metropolitan Barcelona, which can

be dated back to the 1930s, the moment
when the first attempts were made to plan
out this new reality.

THE PLANNED RIVER

The 1932 Regional Planning, with
visionary foresight, identified the

need to tailor the development of the
areas around Barcelona to pre-existing
territorial features, clearly establishing a
correspondence between the Llobregat
fluvial environs and the main focus of
Catalan land development. At the same
time, to paraphrase Manuel de Torres i
Capell,® it also clearly introduced the idea
of boundaries between areas set aside for
urban development and the unoccupied
territorial structures, the former being the
determining element.

As regards Llobregat, the 1932 Regional
Planning proposed a structure from the
sea to Martorell, that was perhaps a trifle
simplistic and not particularly metropolitan
given its high degree of territorial
specialisation. But, it was well defined in
terms of its relationship with the physical
environment as it set out industrial areas
on the left bank of the river over the

delta preserving the neighbouring river
forest areas. The industrial fabrics would
only reappear from Martorell onwards
being located over the double structure

of the Llobregat and Anoia. Between
Martorell and Sant Boi the irrigable plain
was preserved the same as was done
below the Somonta axis in Gava and
Viladecans. All of this allowed for a garden
city continuum above the river nuclei
(which could be seen as a permeable
fabric adapted to the environment as

in the Howard or Unwin examples),
occupying the foot of the lower slopes of
the mountains, always above the territorial
communication routes, and defining the
edges of the alluvial plain. The subsequent
regional planning presented an identical
section of the river up to the summits

on the two sides, and at the same time
alleviated an area from the pressures of
the most intense urbanisation; an area
comprising dimensions that could be
considered critical for the metropolitan
area as a whole.

This major scale trial was immediately
followed by the Pla Macia (Macia Plan),
which expressed the metropolitan
structure based more on the coastline
than on the river areas. The next was the
1953 Plan de Ordenacion de Barcelona

y su Zona de Influencia (Regional Plan

for Barcelona and its Field of Influence),
also known as the Pla Comarcal (Regional
Plan), the first attempt at planning with the
Metropolitan Area as the prime focus. It is
common knowledge that the Pla Comarcal
follows the lines set out in Patrick

Abercrombie’s plans for the metropolitan
area of London, himself one of the most
eminent followers of Geddes. In fact, both
scholars were present at the presentation
of the 1932 Regional Planning report as
well as the Pla Comarcal. However, careful
study of the Pla Comarcal reveals that
although one can establish clear parallels
in methodology and particularly in the
underlying urban planning ideology, it

also becomes evident that the planning

of these two metropolitan areas had quite
different objectives.

The anticipated major population growth
(that would rise from some 1,200,000
inhabitants at that time to a threshold of
4,000,000) was distributed across the
various municipal nuclei attempting to
avoid an accumulation of the population in
the metropolitan centre as was proposed
by Abercrombie. However, the structure
of the proposed growth and its zoning
was unclear in terms of a hierarchical
settlement logic and even less so as

a proposal based on a reading of the
physical geographic layout of the territory.
The Pla Comarcal included activities
which had already started up under little
or no administrative control. The division
into zones, much more detailed than

in the previous cases, was presented,
however, in a confused manner over

an asymmetrically sectioned Llobregat.
The right side incorporated the territorial
mobility axis while the left side included a
minor road hierarchy bordering the nuclei
around Collserola and was accordingly
adapted to the degree of encroaching on,
sometimes drastically, the irrigated river
plain. Similarly, land uses were scattered
irregularly across the two sides. On the
left bank the Molins and Sant Feliu nuclei
fused into a disproportionate industrial
grid, and a Sant Joan Despi, Cornella

and Sant Just conurbation was proposed
for the strip taken up by major industrial
companies that were occupying the
central space between various types of
residential fabrics, added without any
apparent logic. To the south Gava and
Viladecans were fused and major industrial
areas were set out below the Somonta
bank, right in the delta zone. In contrast,
above Sant Boi the proposal drastically
reduced urban land use for Santa Coloma
de Cervell6 and Sant Viceng dels Horts,
mainly residential uses, to change

the Quatre Camins areas where the
presence of the Molins bridge generated
an extensive industrial agglomeration,
centred on the junction, which almost
reached the scree.

Although the Pla Comarcal begins to put
forward protectionist measures for spaces
considered to be of value, how it relates
to the river is somewhat confusing. This

is so apparent that the Pla Comarcal
transmits a strong sensation of running
aground against the tensions generated
by the emerging metropolisation, leaving
the ability of the environment to shape the
city completely neutralised. It should be
borne in mind that the Pla Comarcal was



drawn up before the first Spanish State
Statutory Land Law and raises a certain
degree of doubt as to whether it could be
implemented in a coordinated manner,* as
was also the case for the later 1959 Plan
Provincial de Ordenacién de Barcelona
(Barcelona Regional Development Plan).
Nevertheless, assigning land uses and
classifying types were to be conditioning
criteria for later attempts: first for the 1966
Esquema Director del Area Metropolitana
(Master Outline for the Metropolitan Area),
and then the 1976 PGM itself.

The Esquema Director pursues a clear
metropolitan decentralisation objective:
defining a new and significant increase

in the area of influence, which almost
extends to the boundaries of Region I,
and proposing a grid development model
to alleviate central population growth
congestion. The intention was thus to give
priority to new poles of development in
pursuit of an economically homogenous
territory. It proposed new centres of
activities with the objective of providing
the various sectors with an isotropic
infrastructure grid that would have to be
able to spin out activities such as industry
and the tertiary sector to meliorate urban
development in the second and third belt.
For all of these reasons, and bearing in
mind its characteristics, typical of major
scale operations, we could say that this
was the plan that was furthest from

the ideal of creating a dialogue with the
river, or with the territory in general. The
discussion concerning alternatives, based
on five models, reveals the high degree of
indifference of the infrastructure proposals
towards the actual physical geography of
the territory and, consequently, the fluvial
network in general and the Llobregat river
in particular. The proposed polarisation,
seen as a catalyst for the development
impetus at that time, reveals a perception
of metropolitan dynamics limited to
interpreting the territory as an obstacle to
overcome. Among these alternatives in
the Esquema Director, the fourth coincides
with the ""Barcelona 2000" proposal by
the mayor Porcioles. This envisaged a
route running from the capital city towards
Vallés by means of various tunnels running
through Collserola, a “Gran Via" (Major
Road) crossing an urbanised delta in the
form of a megastructure and a major
capacity axis to the right passing through
cornice strip over the municipalities,

from Martorell to Castelldefels. This
proposal, without a doubt, marks the
height of indifference of metropolitan
planning towards the physical geography
of the territory. In contrast, however, the
integration of existing structures was to
be one of the main guidelines in the next
stage: the PGM.

The PGM incorporated substantial new

changes compared to previous planning.
It split the local roads and regional roads
removing the latter which were located

on both sides of the river like polders in

the eventuality of floods, while the local
roads make up the lower bank of the

urban continuums of the fluvial face. An
extensive and clearly defined strip is left
in the middle of these two infrastructures,
set aside for agricultural use. By protecting
the arable plain, the PGM began a
process of evaluating the river environs
which recognised the river's ability to
establish and order development which,
despite now having almost heaped up
facades, appeared to secure a more or
less homogenous section to the central
part of the valley. In spite of this, the
demand for land continued to prevail over
acknowledging the valley tree structure
and its ability to establish an order: the
industrial areas would occupy the torrent
plains denying their vocation as open
space structures, while the low-population
residential fabric would continue to scale
the slopes degrading the quality of the
environment and the landscape.

At the end of the day the PGM was a

step forward, as it reinforced measures

to protect areas which it considered to be
ecologically valuable, generally measures
associated with forest areas that would
take on a systemic character. However,

it did not do the same for fluvial spaces,
which would only acquire the category of
systems in areas strictly determined by
water supply and less for agriculture even
though, as time has proven, the latter
were the most fragile. Generally speaking,
the PGM advanced attempts to organise
the valley and delta section, but it did so
from the basis of a protectionist principle
of emphasising the mutual exclusion
between urbanised land and land that
could be developed, territory considered
as reserved and environmentally valuable
space. Today we know that this setting up
of boundaries, clearly necessary in 1976
to halt the predatory urban advances since
the 1960s, introduced this problematic
tendency to marginalise open spaces in
the metropolitan context.

The search for a new and mutually
invigorating relationship between the
occupied and unoccupied areas of the
valley, was to be the very guiding star
for subsequent research: first by the
Corporacié Metropolitana de Barcelona
(Barcelona Metropolitan Corporation)
and then later by the Mancomunitat de
Municipis de I'’Area Metropolitana de
Barcelona (Association of Town Councils
for the Barcelona Metropolitan Area).

RESEARCH INTO THE RIVER CITY

After various studies had been carried out
focusing on metropolitan agricultural plains
associated with the rivers in the 1980s,
the first step taken by the Mancomunitat
de Municipis de I'Area Metropolitana de
Barcelona in its undertaking to include river
spaces, started towards the beginning

of the 1990s. It set up a multidisciplinary
team within the heart of its own

technical resources, aimed specifically

at researching river spaces. The task
undertaken by this first river team, headed
by Jaume Vendrell and Serafi Presmanes,

was basically to analyse the state of the
spaces, their function in the context of the
metropolitan region and to determine their
potential.

The first publication to emerge was,
Criteris | tendéncies per a la recuperacio
dels espais fluvials metropolitans
(Recovering metropolitan river spaces:
criteria and trends), which focused on the
Llobregat and Besos river basins within
the metropolitan area. This was a first
draft document that was the beginning of
a practically continuous series of analyses
and proposals for metropolitan river spaces
proposed by the Mancomunitat. This

first document spelled out the enormous
complexity of this kind of operation and,
at the same time, put forward a clear
methodology in order to make progress in
handling fluvial spaces. First, it established
arguments in favour of carrying out
research: finding working guidelines to
neutralise the environmental degradation
of the rivers that would harmonise with
changes to infrastructures and with the
urban spread of the river municipalities
with the final objective of reconverting the
rivers into living spaces for metropolitan
cities.

This approach begins from reading the
territory, and more specifically, for the
first time questions related to water

play a central role in interpreting the
capabilities of the environment: the river
determines the various homogenous
zones, incorporating the area of the
torrents as part of the fluvial system

and an environmental approach prevails.
In addition, while working within the
confines of what were then infrastructure
and urban development proposals
(incidentally, quite close to the present day
reality), an analysis was also made of the
vestiges, often completely erased, that
had traditionally been the links between
the river and the nuclei (not forgetting
agricultural areas) in an accelerated
process of transformation.

The 1995 “Proposta Marc per a

la recuperacioé dels espais fluvials
metropolitans” (Framework proposal

for the recovery of metropolitan

fluvial spaces) now made it clear that
these spaces were needed to redress
territorial desequilibrium, as a source of
environmental and landscape resources,
opening up the debate on which human
activities they could accommodate.
Whatever the case, it underlined the need
for far-reaching changes to redirect the
ever-accelerating process of degradation
of the metropolitan rivers, pointing out the
complexity of the operations given the
wide range of authorities involved and the
need to assign major resources.

Not surprisingly, efforts to recover the
river were to receive support from other
institutions that sponsored a variety of
studies and proposals, among which |
would like to make mention of two that,
from all standpoints have been essential
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for the Llobregat. First, around 1994,

the Diputacié de Barcelona (Barcelona
Regional Council) began to push the Pla
Especial del Parc agricola del

Baix Llobregat (Special Plan for the Baix
Llobregat Agricultural Park), which took
ten years to be given final approval. It
proposed protecting 3,332 hectares of
agricultural land managed by the Consorci
del Parc Agrari del Baix Llobregat: a

new management system to improve

the economic feasibility of the irrigable
stretches in Vall Baixa and the Delta, and
a programme to promote the integration
of agricultural lands within its confines,

as well as to enhance its landscape
qualities. Second, the Agéncia Catalana de
I’Aigua (Catalan Water Authority) backed
the Pla d'Espais Fluvials (Fluvial Spaces
Plan) which studies the Llobregat as well
as other rivers in the inland basins of
Catalonia from the perspective of water
supply, not only considering surface water
management but also the entire hydrologic
cycle and its ecological implications.

The formal setting out of these issues,
as stated in the Programa Marc, was to
be the objective of the following step
within the MMAMB itself: the Projecte-
Marc de recuperacié ambiental de I'espai
fluvial del Llobregat en la comarca del
Baix Llobregat (Framework-Project for
environmental recovery of the Llobregat
and Baix Llobregat region fluvial space).®
This was the outcome of the agreement
signed to this effect by the Consell
Comarcal del Baix Llobregat (Baix
Llobregat Regional Council), the Diputacié
de Barcelona (Barcelona Regional Council)
and the MMAMB in 2001. The work,
managed this time by Fidel Vazquez, was
carried out in close collaboration with
those municipalities affected which, this
time, embraced all of the Baix Llobregat
riparian municipalities. Attempts were
now made to identify in specific terms
the types of areas of operational areas to
create the necessary databases to deal
with the complexity of the fluvial territory
and to lay out clear and methodologically
well-defined objectives.

This task required, first and foremost, a
major deployment of resources focused
on compiling the enormous amount of
information necessary to deal with an
area of 50 kilometres of river with a direct
link to a surface area of more than 1,600
hectares and an even larger surface area
of territories linked to the project. This was
an area that, in addition, was undergoing
continual transformation and that also
needed to be appraised from wide range
of perspectives such as mobility and
territorial logistics, surface and ground
water supply, urban development and
management of open natural spaces, etc.

This compilation of data helped to
establish three main objectives: to delimit
the fluvial space, establish a methodology
and operational criteria, and finally to put
forward a projects framework concerning
the fluvial space embracing varying
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dimensions and characteristics. The
delimitation of the fluvial space could

be practically automatic if we consider

it from a multidisciplinary perspective:
geomorphology can indicate the limits

of the alluvial plain, as can hydraulics,

if we relate them to the laws defining
what a fluvial zone is. Nevertheless, the
complexity of the pressures to which

the Llobregat fluvial space is subjected
transforms this decision into an overall
strategy and, in fact, almost into a project.
Thus, apart from the aforementioned
points, we need to bear in mind urban,
infrastructure and landscape issues,
especially ecological questions, to
approach delimitation from a multi-factorial
analysis standpoint. The result was not
the delimitation of a single fluvial space,
but instead an entire system of spaces of
interest, incorporated into the scree zone
and the banks, which was superimposed
with a series of more accessible spaces
that attempted to recover the traditional
ways in which the various nuclei had
interacted with the river. Furthermore, the
Projecte Marc began to conceive of the
river in terms of a hydrologic system that
would incorporate the complex system
of torrents and canals comprising its river
basin, in a gesture that made its complex
relationship with the territory even more
evident.

Beginning from the basis of delimitation,

it was possible to define a diagnostic for
each zone and the corresponding strategy
to be employed with the clear precondition
that preserving the environment in

good condition is the starting point for
recovering fluvial space. So, by analysing
the interrelationship between the physical
environment, the natural environment and
the human environment, it was understood
that any works in the fluvial space

territory that might affect environmental
equilibrium would be produced by actions
taken in the physical environment or

in the human environment, but that

these would have a direct effect on the
natural environment. To bring about this
improvement, the Projecte Marc called for,
first and foremost, making both the public
and politicians aware of the value and

the need to recover the fluvial space, to
later be able to put forward a progressive
recovery programme that would define the
degree of space restoration works as being
inversely proportional to corresponding
maintenance needs.

Finally, and as a result of the study, the
Projecte proposed a 12-point programme
for river management:

1. Follow a policy of joint management.

2. Maintain or increase the river open
spaces.

3. Check the march of urban land
occupation and antagonistic uses.

4. Establish communications with the
infrastructures.

5. Enhance the hydrologic performance of
the fluvial system.

6. Preserve the interaction between
surface and ground water.

7. Improve the quality of the water.

8. Improve vegetation structures and
quality.

9. Promote natural habitat diversity.
10.Integrate national heritage.

11. Determine accessibility and make it
compatible.

12. Carry out specific operations, evaluate
results and programme maintenance.

The deployment of this project entailed
programming a total of more than

50 operations that covered the entire
lower stretch of the river basin. This
meant that river works were not limited
to fluvial system specific operations

and, furthermore, they incorporated

the analyses from a wide range of
proposals such as new sectors for urban
development in the municipalities in the
regions, so as to determine how these
proposals can contribute to improving the
river. So, in cooperation with the town
councils and other institutions involved,
jointly agreed operations can be proposed
which are related to the operations so

as to achieve the best results from the
environment and which also have a clearly
urban function: to structure a part of the
Metropolitan Area from the basis of the
fluvial system, that is, those municipalities
which make up the Llobregat river basin.

2. Recovery of the river

At present, the various studies that have
been carried out during the last two
decades have received a significant boost
to the development potential of specific
operations thanks to the establishment

of the Consorci (Consortium) for the
recovery and conservation of the
Llobregat river. This is a new institution
that has come about as a result of the
collaborative efforts of a diverse range of
administrative bodies: the Administracio
general de |'Estat (General Spanish

State Government) represented by the
Ministerio del Medioambiente (Spanish
Ministry for the Environment), the
Departament de Medi Ambient i Habitatge
(Department for the Environment and
Housing), the Departament de Politica
Territorial i Obres Publiques (Department
for Territorial Policies and Public Works),
the Diputacioé de Barcelona (Barcelona
Regional Council), the Consell Comarcal
del Baix Llobregat (Baix Llobregat Regional
Council), the Entitat Metropolitana dels
Serveis Hidraulics i Tractament de Residus
(Metropolitan Body for Water Services and
Wastewater Treatment) and the MMAMB
itself. All have joined forces and resources



to begin a whole series of projects
focused on recovering the Llobregat River
environment and landscape.

Two executive projects were drawn up in
2006 which were approved and assigned

in May 2007 by the MMAMB, accordingly
delegated to act by the Consorci, and are at
present in the implementation phase. Two
stretches of the river have been chosen as
the first operations for which projects have
been drawn up to recover the environment
and landscape. One runs from the Martorell
Gorge to the confluence of the river with
the Rubi torrent, affecting the municipalities
of Martorell, Castellbisbal, Sant Andreu

de la Barca and Palleja. The other begins

at the Sant Boi de Llobregat municipal
limits and passes through Sant Joan Despi,
Cornella and Hospitalet reaching the C-31
viaduct running over the Llobregat in the

El Prat municipality. Despite the spatial
diversification of the proposals for the

river derived from studies carried out in

the Projecte-Marc, it has been decided

to begin important work on the scree

and nearby fluvial area, even though the
choice of stretches corresponds more to an
interim situation. It was decided to continue
monitoring the fluvial stretch that would be
affected by the land taken up by the high-
speed train line until construction finishes.
The objective was to avoid interference

and to be able to assess the effects of
these works on the fluvial system, and

thus be able to adapt environmental and
landscape recovery operations to the
corrective measures needed to counter

the impact of the train line construction
work. These two stretches, which are
presently under construction, are various
projects run by various agents that have
been determined by tender.® All in all, both
projects, as well as the intermediary stretch
which has been developed to the stage of
an advance project, show certain common
criteria and characteristics and which will
have to guarantee conceptual unity. These
are projects which focus their operations
on the environment and the landscape,
which is why they have been drawn up by
multidisciplinary teams able deal with the
specific demands of the task.

Apart from the issue of recovering the
environment and landscape, the task of
regulating access to the river has also been
a central consideration of these projects.
They include, as a minimum requirement,

a pedestrian and cycle path on each bank
along the entire stretch of the river, which
are situated just next to the scree edge in
the area of the public water supply. Also, at
certain given points, the projects propose
new access means from the nuclei to the
fluvial area. It would be far to simplistic

to set the objective of environmental
improvement in opposition to works that
facilitate frequenting these areas, providing
they are adequately planned. The almost
non-existent relationship between the
public and the river could be considered
one of the determining factors behind

the marginalisation of the fluvial space,
therefore to re-establish this relationship

is an essential factor for its recovery. The
Projecte-Marc had already pointed out this
absence from its own detailed research
into which paths had historically linked
urban nuclei and its case by case analysis
of the possibilities of recovering them. This
proved to be a difficult task given that in
the majority of cases the construction of
major infrastructures made this infeasible.
This is why it has been necessary to
consider, at certain points, new strategies
to integrate the river into the urban network
of open spaces, perceiving it as a new
type of open space at a metropolitan scale
comparable only with Collserola because of
its magnitude and possibilities.

The recovery of the river for the general
public and bringing it back into the minds
of metropolitan inhabitants constitutes

a project theme that we can see as a
strategic objective in a large number of
metropolitan areas around the world. The
work by Anne Whinston Spirn and James
Corner in Philadelphia, the recovery of

the Anacostia in Washington or the Don

in Toronto, the IBA-Emsher Park, the
Thames and the River Lea in London or
the impressive project for recovering the
Cheonggyecheon in Seul, demonstrate the
vital importance of recovering the river in
metropolitan contexts as elements that
generate environmental and landscape
quality and, all things considered, as
spatial structures capable of building the
metropolis, oddly enough, from their non-
urban character...just as Geddes called for.

1 Patrick Geddes, Cities in Evolution, 1915. Taken
from the Spanish translation edition, Ciudades
en Evolucién, Ediciones Infinito, Buenos Aires
1960. The Spanish edition includes texts and
some photographs from the exhibition on cities by
Geddes from 1905 onwards.

2 Xavier Latorre, Historia de I'Aigua a Catalunya,
L'abecedari, Premia de Mar 1995.

3 Manuel de Torres i Capell, La formacid de la
urbanistica metropolitana de Barcelona, MMAMB,
Barcelona 1999.

4 Antonio Font, Carles Llop, Josep Maria Vilanova,
La Construccié del Territori Metropolita.
Morfogénesi de la regié urbana de Barcelona,
MMAMB, Barcelona 1999.

5 For more detailed information on the methodology
of the Projecte Marc, see Fidel Vazquez Alarcon
and Ramon Vézquez Lépez, La transformacion del
espacio fluvial del Llobregat en el Baix Llobregat,
Ramon Folch (Coord.), El territorio como sistema,
Diputacio de Barcelona, Barcelona 2003.

6 The Martorell to Rubi torrent project director
is the architect and landscape designer Alfred
Fernéndez de la Reguera; the lower stretch is
headed by the company of architects Batlle i Roig.

RESTORATION OF PERIPHERAL
URBAN AREAS

Project for improving the landscaping
of the access to Granollers along the
BP-5002.

Jaume Busquets i Fabregas

“...i aquesta ciutat la voltaria d’unes arbredes
altes i verdissimes”

(and | would enfold this city in high and lush
green trees)
Josep Carner

1. Restoration of urban peripheries
and landscape improvement

In metropolitan contexts, urban peripheries
— understood here as the outskirts of
cities — have often been forgotten areas;
places that have not enjoyed the attention
that we pay to historical quarters or newly-
created residential areas. They are areas
that almost always take on an unfinished,
precarious and impersonal appearance,
and in many cases, are associated with
negative ideas of marginality and lack of
public safety.

The urban peripheries of metropolitan
areas are often the meeting point between
two visible worlds (the urban world, in

the strict sense of the word, and the

rural world), generating an often uneasy
dialogue and a landscape that seems
disturbing because it fails to conform to
either the tidy image of city centres or

the more or less bucolic image of the
countryside.

In recent decades, the dispersed nature

of urban growth and the uncontrolled
proliferation of peri-urban activities have
contributed to an expanding area displaying
some of the characteristic traits that

are attributed to peripheral landscapes,
such as disorder, lack of identity or the
“banalisation” of these areas.

In addition, the distinction between
city centre and outskirts is becoming
increasingly weak in contemporary
metropolitan environments, and we
are seeing the creation of areas

that are difficult to categorise using the
conventional categories, and which

are above all characterised by the
hybridisation of uses and functions. One
of the dangers of this dynamics is the
formation of a landscape that is hard

to read, while at the same time being
depersonalised.

Within this context, the accesses to urban
centres become tremendously important
in the processes of evaluating urban
peripheries; on the one hand, because
they establish the relationship of function
and significance between cities and their
metropolitan environments, between
inside and outside, between the past and
the present. On the other hand, because
they become a great opportunity for re-
conquering peri-urban areas for public use
and for creating more liveable places.

This article deals with the importance of
trees and the arrangement of uses and
spaces in configuring the entry points

to cities, and describes the landscape
improvement project for the access to
Granollers along the BP-5002 road on the
Palou plain, in the Barcelona Metropolitan
Area.
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2. Accesses to city centres and the
role of trees

There was a time when the approaches
to the majority of towns and cities

were along roads lined with leafy trees.
Travellers knew they were approaching a
built up area because a kilometre before
arriving they would find themselves
travelling through the green archways
formed by the trees at the entrances to
the towns. And apart from the approaches
to the towns, trees formed a common
part of the make-up of many roads and
stopping places.

Later, the country experienced economic
growth, and the car became the vehicle of
choice for the middle classes and

one of the icons of a society that was
striving to distance itself from the
poverty of the first decades of the Franco
dictatorship. In the nineteen sixties, with
the increased popularity of the motor

car, public areas and roads had to be
adapted to its needs and demands. Old
roads were widened, pavements were
narrowed, parking areas were set aside
(often at the cost of public areas), etc. In
a short time, the automobile had become
lord and master of our towns and cities,
at the same time as becoming a work
tool for many and an instrument of leisure
for an increasingly broad swathe of the
population.

The elimination of trees from our
roadsides was a part of this process of
transformation of the urban environment
and infrastructures, in order to satisfy
the needs of an ever growing level of
traffic. Many still recall the sight of freshly
felled shade-giving plane trees lining the
roadside and the striking image of

the roads left desolate. These were the
times of the development boom, and
trees were seen as an obstacle to
progress, as an element associated

with a world that seemed condemned
to disappear, all in the name of a better
future. The press of the day talked of
security, avoiding accidents, adapting to
change, etc. The truth however is that
other options that might have achieved
the same goals by less drastic means
were not even considered. An example of
an alternative strategy was that adopted
by numerous French towns and now
reinstated, of turning two-way streets
into one-way thoroughfares; a system
that allowed a great number of trees to
be saved, many of which are now over a
hundred years old.

Later, the country embarked upon an
intensive phase of political reform, with
the holding of democratic local
elections. The new local authorities

had to deal with high urban deficits and
confront many social challenges. By
then, some of the drawbacks of the age
of the motor car were already becoming
evident (ever-heavier traffic, gridlocked
roads, chronic shortage of parking space,
pollution, noise, etc.), and a new trend
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began, with policies aimed at recovering
public areas, pedestrianising old town
centres, introduction of speed limits,

etc. AlImost three decades later, this
process is far from over, and we now

live the apparent paradox of having to
balance a growing number of cars on the
roads with the demand for cities that are
better places to live and for safer traffic
conditions. As with all man-made things,
the automobile, far from being a panacea,
has shown itself in all its complexity, with
both undoubted advantages and serious
drawbacks which we need to learn to
deal with rationally, to be able to make
cities more comfortable places to live in
and with a better quality of life for their
inhabitants.

Today the need to improve urban
peripheries and make driving a more
pleasant experience means that trees
have regained their importance and
potential in the configuration of urban
areas that are more people friendly, and
this potential can be seen as especially
useful in defining the accesses and
approaches to towns and cities. In this
sense, the restoration of roadside trees
should not be thought of as an exercise in
nostalgia, or simply an act of decoration,
but as an opportunity to design decent
approaches to towns and cities, to
improve the environment and increase
people’s quality of life.

The project presented below shows

how trees have been used in an urban
periphery restoration project, in a case
where it was not possible to replicate the
traditional model of planting a double row
of trees in tunnel form, since the width of
the road made this option impossible.

3. The project for improving the
landscaping of approvach to
Granollers

The project for improving the landscaping
of the southern approach to Granollers,
in the area known as the Palou plain, is
set within the framework of landscape
improvement initiatives envisaged by
Law 8/2005 of June 8th, concerning

the protection, management and
arrangement of the landscape. Among
other actions, this law establishes The
landscape improvement of the peripheral
areas and the access roads to towns and
cities, and also the elimination, reduction
and transferral of the elements, uses

and activities that degrade them (Article
8b) as one of the kinds of landscaping
actions embarked upon by the public
authorities.

The project was carried out between 2005
and 2007, by means of a collaboration
agreement between three administrations:
the Department of Land Policy and

Public Works’ Office of Architecture &
Landscaping, Barcelona County Council
and Granollers City Council. Their
objectives were:

— The improvement of the urban
infrastructure on the approach to this
city along the BP-5002.

— The preparation of the area for
pedestrian use.

— The improvement of the general road
safety conditions.

— To dignify the image of a particular
environment —the Palou plain — by
maintaining its rural character.

The draft landscape improvement project
was drawn up by the Landscaping
Service of the Office of Architecture &
Landscaping in 2005, and the executive
project was produced in 2006 under the
direction of architects Quim Rosell and
Natalia Bernardez . The total surface area
acted upon was 29,000 sg. metres, and
the total cost of the work (co-financed by
the three signatories to the agreement)
was 1,869,743 €, with a pass-through

of 70.00 €/m?. The tenders for the work
were awarded in 2006 and the work was
completed in 2007.

The Palou plain, to the south of Granollers,
was formerly a district belonging to the
village of Palou, until it was absorbed into
the city in 1928. It consists of a flat area
bounded by the railway line and the River
Congost. Its agricultural nature has been
maintained as a result of the desire of

the city council to preserve the area as
non-developable. The plain consists of

an agricultural patchwork made up of a
network of rural thoroughfares such as the
Ral road, along which stand a number of
farmhouses and a church of Romanesque
origin. Other elements of historical interest
include the lines of terraced houses,
occupied in the 18th and 19th centuries by
farm workers, grouped together in small
rows alongside the road.

In recent decades, its closeness to the

built up area and the city’s progressive
expansion, together with the proliferation of
activities and buildings typical of peri-urban
areas, have partially altered the traditional
make-up of the Palou plain, although

it still preserves its particular farmland
character in one of the most active areas

in the region of Vallés. This preservation
has been possible due to the firm stance

of Granollers City Council in recent years

in defending the area’s non-development
character, a posture which culminated in
the approval in 2007 of the Municipal Urban
Development Plan, which classified this
area as non-developable land.

For practical purposes, the BP-5002

road, which runs along the length of

the Palou plain, has until now been the
main road for accessing and entering
Granollers for vehicles coming off the AP-7
motorway, and has suffered some of the
most common problems in this type of
thoroughfare: heavy traffic, lack of road
safety, poor urban infrastructure, lack of
comfort, uninspiring landscape, etc.



4. Scope and aims of the project

The project covers a 1.5 kilometre long
stretch of the BP-5002 from the motorway
access junction to the centre of Granollers.
Up until the middle of the 20th century,

as was common in many approaches

to towns and cities in Catalonia, it was
characterised by rows of trees planted
along both sides of the roadway, as can be
gleaned from photographs and chronicles
of the period.

This arrangement was to disappear, as
was the case in other roads in the

region, with the increase in popularity

of automobile use. The felling of trees

and the laying of tarmac changed the
appearance of the area, and it was further
altered by the gradual appearance of new
constructions and activities along the sides
of the road (housing, workshops, shops,
warehouses, restaurants, etc.).

When it came to evaluating the Palou plain
project, the appearance of this area was
not substantially different to a great many
other accesses to town and city centres
(partial and broken urban development,
lack of functionally defined public areas,
disordered presence of advertising, the
continued existence of obsolete elements,
etc.), yet it had one remarkable feature:
the coexistence of this set of problems
together with an exceptional landscape
potential: a quality environment, wide
views of the Palou plain farmland,
availability of areas to act upon, etc.

The specific goals of the project were
aimed at putting right the multiple deficits
that the area presented, and involved:

— Restoring an overall unitary image of
the approach, adapting the width and
level of the road to the current physical
determining factors and functional
needs.

— Planting roadside trees as a continuous
element along the whole of the route,
while strengthening the area’s most
valuable visible elements and filtering
out the less fortunate sites.

— The formal definition and delimiting
of the areas adjacent to the road in
terms of their safety, functionality and
harmony.

— The setting out of public areas for
pedestrians to move around and spend
time in.

— Slowing down the traffic flow by
redefining the road width.

— The provision of urban fixtures.

— The removal of overhead cables.

One of the most important challenges of
the project was to find a suitable solution

to the asymmetry that existed between
the two sides of the road, both in terms of

the distribution of space, and the layout
of buildings and the diverse elements
that accompany the thoroughfare. The
road runs in a north-south direction, from
Granollers to the motorway junction.

The eastern side of the road has the
greater amount of buildings and activities,
whereas on the western side, next to

the river, the physical occupation of the
area is less pronounced. This leads to an
intermittence of views on the mountain
side, and a more constant view on the
river side, where the majority of the
farmhouses and the small village of Palou
stand. In a north-south direction, the
sector closest to Granollers, some 500m
long, is practically free of buildings, which
are in contrast concentrated in the half that
is further from the town.

Finally, it should be noted that the BP-5002
road landscape improvement project

is part of a more ambitious process of
municipal actions aimed at restoring the
whole Palou plain. The more important
of these actions include improvements to
the Ral road that runs alongside the main
road and the river, the dredging of the
river bed and the creation of a flowing
current, and other more specific actions
aimed at strengthening other significant
elements.

5. Features of the project

The main idea behind the project for
improving the landscaping of the southern
access to Granollers was to develop the
landscape of the area so as to restore

its character as a “gateway to the city”.

In this context, conceiving the road

as a "gateway to the city” meant that
throughout its length, the BP-5002 had to
become a privileged route from which to
perceive the approach to the town and the
relationship existing between the city and
its surrounding areas. A second important
idea, closely related to the first, was the
improvement of the thoroughfare’s urban
functionality and comfort, especially for
pedestrians and local residents.

The project envisages the road as an
element integrating the activities and
buildings that lie along its length, and as
a prominent and structuring element of
the wider Palou plain restoration project.
With this end, it provides a wide-ranging
and coherent response to the succession
of situations and needs arising along

the thoroughfare, at the same time as
strengthening the visual and unitary
perception of the area’s landscape.

One of the features of the Palou plain
already mentioned is the lack of symmetry
between the two sides of the road.

The project resolved this asymmetry by
designing a differentiating width of the two
roadsides, combined with a homogenous
treatment of the same throughout its
length. In addition, it reinforces the
presence of the network of small roads

on the Palou plain, by selectively planting

vegetation where these roads form
crossroads with the main road, in such

a way that a logical visual connection is
established between the two road systems
that attenuates the separation between the
main road and its surrounding area.

The main actions that have allowed the
goals of the project to be achieved are
detailed below:

RESTRUCTURING OF THE WIDTH OF THE ROADWAY

The width of the roadway was reduced
significantly: from an average width of
9.5 mincluding verges, it was reduced
to a width of 7 m for vehicles. This
reduction allowed the number of lanes to
be retained, while promoting a reduction
in traffic speed to 50 kph, as in any urban
area. Traffic lights, improved signposting
and the setting out of parking areas
were other actions that contributed to
pedestrian safety and mobility.

The slowing down of the traffic rate was
a key aspect of the proposal, since the
reduction of the space available to traffic
enables pavements to be installed with
enough room for planting vegetation and
creating a more agreeable environment
for pedestrians and residents. In addition,
it has enabled the creation of new areas
designed to enable people to relax and
take in their surroundings.

CONSTRUCTION OF PAVEMENTS

The construction of pavements along the
whole stretch allowed pedestrians to walk
in safety and comfort. The size of the
pavements was adapted to the dimensions
and elements of the stretch of road itself,
although maintaining a minimum width of
1.5 m at all times. Some elements were
maintained constant throughout, such as
the paving and lighting, whereas others
were installed in a discontinuous though
coherent and unitary manner, such as the
urban fixtures.

The paving consists of prefabricated
concrete paving stones. Two colours have
been used, yellow and red, with similar
shades, and these are interlaced in such a
way as to create a pattern that evokes the
adjacent agricultural structure. The project
maintains vehicle access to the properties
by means of sloping kerbstones on the
pavements.

The installing of new urban fixtures along
the route and new lighting along the
western pavement completed the work
of adapting the pavements and the public
area as a whole.

PLANTING OF NEW VEGETATION

Together with paving, vegetation is one of
the main elements that define the road’s
new image. The presence of vegetation,
particularly trees, enables an order and
continuity to be introduced over and above
the heterogeneity of some often clashing
forms and elements. In addition, trees
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enable a rhythm to be established that acts
as a guiding element on the route, as

well as providing comfortable areas of
shade.

In the project, the vegetation has been
structured into three arrangement criteria,
which pursue clearly separate aims and
results:

— The planting of a sturdy line of trees
that accompany the main road on its
eastern side and enable the road to be
identified as a new civic thoroughfare,
while at the same time harking back to
its former design. The species chosen
for this row of trees is a variety of
maple, Acer Freemani: the trunk size
and dimensions (approximately 15 m
of height reached within 20 years).
together with the seasonal colour
variations of this tree make it especially
attractive for urban environments.

— Formation of small clumps of trees, on
the western side. The main function of
these clumps is to highlight and create
new points of interest, normally related
to junctions with country roads or to
areas of activity. They are made up of
trees of a single species — poplars,
Judas trees, liriodendrons, chinaberry
trees, ginkgoes, etc. — that offer an
attractive and varied counterpoint to
the homogenous rows on the opposite
side of the road, while at the same time
helping to frame or highlight certain
visual elements.

— The planting of a grass verge, made up
of a single species in a compact mass
and uniform texture and outline, to
border the road. Grass was planted on
the banks and areas marking the limit
between the fields and the pavement,
and also in the openings made for
the planting of trees between the
pavements and the roadway, in such
a way that, in some stretches, the
pedestrians pass between them.

SETTING OUT THE TECHNICAL INFRASTRUCTURES

The rationalisation and improvement of
the technical supply infrastructures was
another of the project’s main actions.

The work carried out to redesign the

areas created the opportunity for running
power lines underground and installing the
telecommunication network (including

the providing of empty ducting to cover
future growth in the current network). In
addition, the existing network of drains and
sewers was also improved or renewed,
and the water supply optimised.

ELIMINATION OF ADVERTISING HOARDINGS

The presence of a large number of
advertising hoardings arranged in a
disordered manner is a factor that has

a negative affect on the quality of the
landscape. They are intrusive and act as
visual barriers that hide or limit views.
Arranging them in a more ordered way
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or removing them altogether leads to an
instant improvement in the appearance of
the landscape in any setting.

In the case under study, there were
various sets of hoardings standing at

right angles to the road. The intention of
the project, though not a straightforward
matter given the existence of the various
legal procedures to be overcome, was

to remove the hoardings, and where
appropriate, to regulate these elements in
the future to ensure that no more of these
eyesores could again be put up.

IMPROVEMENT OF THE WALLS OF ADJOINING
PROPERTIES

The presence of various unsightly and
poorly-maintained property boundary
walls is another aspect to be considered in
this type of operation. The local residents
often put up walls at the boundaries of
their land, be they residential or properties
or cultivated terrain. This leads to the
appearance of a repetitive element that
does not respect any common guidelines,
and results in the forming of poor quality
environments.

The project proposed installing a single
type of boundary wall, with the aim of
regulating and unifying the criteria for their
installation. This was also a difficult goal to
achieve, given the pre-existence of these
features, and the difficulty of intervening
directly in elements that form a part of
private property.

MAINTENANCE PROVISION

— With regard to vegetation, both
the materials and the plant species
employed were selected to ensure
maximum durability with minimum
maintenance. Species were chosen
that would adapt perfectly to the
conditions of the area, and which,
once consolidated, would not require
watering. Nonetheless, a number of
minimum maintenance tasks was
envisaged, such as annual tree pruning
and the mowing of the grass.

— In addition, the choice of concrete
paving was made to ensure the
maximum durability of the pieces and
the maximum ease of replacement.
They were laid on a concrete base to
ensure both the stability and durability
of the paved surface, even in the
event of vehicles running on them.
Lastly, the models of urban fixtures
chosen were the most suitable for
public areas, however, as these
are elements susceptible to acts
of vandalism, they are the ones
that require the greatest amount of
attention by the maintenance service.

Conclusions

The strong turnout by residents of the
Palou plain on the day the finished project

was inaugurated by the Minister of the
Territorial Policies and Public works of

the Generalitat, Joaquim Nadal (July 14th
2007), in the presence of the Mayor of
Granollers, Mr Josep Mayoral, and the
Director General of Architecture and
Landscaping, Mr Joan Ganyet, was a clear
sign of how well-accepted this type of
project can be by its most direct users.

The execution of the Palou plain landscape
improvement project has provided a
solution to some of the important urban
problems concerning local residents,

as well as giving added dignity the
environment in which they spend their
daily lives. Both the residents and the
public passing through have been able to
see how an area that had until that point
been peripheral, unsafe and difficult to
access, has been transformed into an
accessible and comfortable area that
encourages the establishment of new,
more satisfactory social relationships.

Faced with the recurring and specific
landscaping problems presented by the
approaches to urban areas, and certain
bad practices that have often led to the
gateways to cities becoming a haven for
untidiness, and which have led to the
destruction of a historical heritage of trees
with an undeniable landscaping value,
there is a need to promote actions that
restore order and value to such areas.

Public administrations have a special
responsibility in this task, since it was
their neglect and their errors in the

past that was often the root cause

of these processes. Along the lines
initiated by the Law regarding the
protection, management and ordering

of landscapes, interventions in such
areas has become both a priority and

a challenge. The Department of Land
Policy and Public Works, by means of its
Office of Architecture & Landscaping,
and thanks to the collaboration with other
administrations, is determined to promote
landscape improvement projects like the
one described in this article, i.e. those
aimed at restoring landscapes and capable
of standing as examples.

In this same vein, 2007 saw the first
announcement of the granting of tenders
for public area landscaping improvement
actions for avenues, boulevards and other
tree-lined thoroughfares in municipalities
in Catalonia; an initiative which springs
from a desire to have a positive effect on
the improvement of public urban areas by
using roadside trees as a leading element
in these projects.
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