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PRESENTACION

Juli Esteban Noguera

El plan territorial de la regién metropoli-
tana de Barcelona estuvo en el origen de
la revista Papers, de cuya publicacion se
cumplieron 20 afos en el mes de mayo
de 2011.

El contenido de los primeros nimeros —lo
constata con claridad y con fidelidad a su
planteamiento inicial, la revista, a lo largo
de su trayectoria— ha aportado una serie
de reflexiones que han alimentado el
discurso sobre el territorio metropolitano y
sobre las previsiones de futuro de este.

La aprobacion en abril de 2010 del Plan
Territorial Metropolitano de Barcelona

ha sido indudablemente un hito muy
significativo en la evolucién del territorio
metropolitano. Se puede decir que este
hito marca el inicio de una nueva etapa en
la que las propuestas del Plan seran una
referencia permanente, tanto para evaluar
los procesos de cambio que se den en el
territorio, como para constatar, o no, el
acierto vy la vigencia real.

La consecucién de este hito merece, sin
duda, que quede reflejado en la trayec-
toria de Papers mediante la dedicacion al
PTMB del nimero monogréafico que aqui
se presenta.

Al plantear la composicion del numero,

el Consejo de Redaccion considerd que
no se trataba de explicar el Plan una vez
mas —que ya posee otras vias a través de
las cuales acceder a su contenido: web,
opusculo, libro...—, sino de hacer una
valoracion critica sobre él. Sin embargo
también era necesario que el contenido
del numero facilitara un conocimiento sufi-
ciente del Plan, que permitiera referenciar
las valoraciones que también contendria,
sin obligar necesariamente a acudir a vias
de conocimiento externas.

A partir de estas premisas el nimero se
estructura en dos partes claramente dife-
renciadas: una primera parte de presenta-
cién del Plan y una segunda de valoracion,
con un texto final a manera de postfacio.

En la primera parte se incluyen tres
articulos redactados por personas que
participaron activamente en la elabora-
cién del Plan, a quienes el Consejo de
Redaccién pidié una presentacién objetiva
y argumentada de este, que rehuye, sin
embargo, apreciaciones valorativas del
trabajo técnico y de la gestion politica
llevados a cabo.

El primer articulo presenta el PTMB en

el marco del Programa de Planeamiento
Territorial y se centra en la metodologia de
trabajo y de concrecion de las propuestas,

EL PLAN TERRITORIAL DE LA REGION
METROPOLITANA DE BARCELONA

sefalando los aspectos comunes y los
especificos con relacion a los otros planes
territoriales que se elaboraron para el resto
de Catalufa. El autor de este articulo es
Juli Esteban i Noguera, que fue director
del Programa de Planeamiento Territorial y
también coordinador de la Ponencia Técni-
ca. Esta ponencia, de composicién mixta
Generalitat - Administracion local formulé el
PTMB y lo elevé a la Comisién de Ordena-
cién Territorial Metropolitana para que diera
su aprobacion, que serfa posteriormente
ratificada por el Consejo Ejecutivo.

A continuacion se presenta un articulo que
expone los aspectos mas significativos de
las propuestas del PTMB, redactado por
Josep Maria Carrera i Alpuente. El autor,
como director de Planeamiento del Insti-
tuto de Estudios Territoriales dirigi6 los tra-
bajos técnicos de elaboracion del Plan que
fueron sometidos periédicamente ante la
Ponencia Técnica, de la cual también fue
miembro permanente.

El tercer articulo, que cierra la primera
parte, trata de los aspectos ambientales
del PTMB, que tuvieron una especial
importancia y constituyeron un interesan-
te ensayo metodoldgico en el proceso

de elaboracién del Plan. Respecto a la
tematica ambiental, la elaboracion del

Plan conté con la colaboracién de la
Diputacién de Barcelona y de la Agencia
Barcelona Regional. El articulo lo han
elaborado Marti Domenech i Montagut,
arquitecto, y Carles Castell i Puig, biélogo,
técnicos de la Diputacion de Barcelona, y
Antoni Alarcén Puerto y Marc Montlled i
Balsebre, bidlogos, técnicos de la Agencia
Barcelona Regional, quienes desarrollaron
los trabajos del Plan, en materia ambiental
y fueron colaboradores permanentes de la
Ponencia Técnica.

La segunda parte del numero la compo-
nen quince textos breves de valoracién y
critica del Plan. Cada autor ha elegido el
enfoque que ha considerado més adecua-
do vy los aspectos que ha creido que era
més oportuno tratar. Se parti¢ del supues-
to, confirmado, que los diversos perfiles
y perspectivas de los autores invitados a
participar en este numero proporcionarian
un abanico de valoraciones criticas lo
suficientemente rico y completo.

Como se desprende de ellos, cada articulo
de esta segunda parte es auténomo y

por lo tanto la lectura del conjunto no
tiene ninguna secuencia preferente. Sin
embargo en la revista se han ordenado
anteponiendo los textos que tienen enfo-
ques mas generales, seguidos de aquellos
que han optado por tratar temas més
especificos, y al final se han situado las
dos colaboraciones de técnicos de otros
paises que aportan visiones desde fuera
de nuestro contexto territorial.

Las referencias de los autores, algunos
bastante conocidos, que han escrito los
articulos de esta segunda parte, son sufi-
cientemente explicativos de los motivos
de la invitacién a participar en este nime-
ro sobre el PTMB. Se puede anadir que,
excepto en un caso, todos los autores han
respondido positivamente a la invitacion
que se les hizo. Se relacionan a continua-
cién los autores, con la indicacién en cada
caso de algunas referencias profesionales
relativas al tema del que se trata, y con
una breve exposicion de la orientacion del
texto aportado:

Pere Montana i Josa, arquitecto, gerente
del Ayuntamiento de Terrassa, durante

la elaboracién del Plan fue el asesor de
Urbanismo de la Federaciéon de Municipios
de Cataluna (FMC) y de los municipios del
Arco Metropolitano. Asimismo fue miem-
bro de la Ponencia Técnica en represen-
tacion de la FMC. En su articulo subraya
los buenos resultados del procedimiento
compartido, Generalitat - Administracion
Local, de elaboracién del Plan, que ha
hecho posible la plena implicacién de las
Ciudades del Arco Metropolitano.

Andreu Ulied, ingeniero de caminos,
canales y puertos, consultor y creador de
la empresa Mcrit, especializada en materia
de infraestructuras y territorio. Fue du-
rante los anos 90 responsable técnico del
equipo que elabord una anterior version
del PTMB bajo la direccién de Albert
Serratosa. En el articulo hace una valora-
cion de las propuestas del Plan desde la
perspectiva temporal que le proporciona la
experiencia en la elaboracién de la anterior
version de éste.

Manel Larrosa, arquitecto, desde hace
muchos anos promueve del debate
territorial, especialmente el metropolitano
desde una perspectiva vallesana, con
notables aportaciones criticas y metodolé-
gicas. En esta linea critica un desenfoque
del PTMB, y también de la Ley del Area
Metropolitana, porque no se centran en

el &mbito que el autor considera que es la
ciudad real metropolitana.

Carles Llop i Torné, arquitecto, profe-

sor titular de Urbanismo y actualmente
director del Departamento de Urbanismo
y Ordenacion del Territorio de la Universi-
dad Politécnica de Catalufa. Ha dirigido la
elaboracion de diversos planes directores
urbanisticos en la pasada década. En

su articulo sefala que un plan alcanza la
plenitud cuando se gestiona y se usa, y
en este sentido destaca el papel que debe
tener el mismo territorio en la gestion y
despliegue del Plan.

Joan Antoni Solans i Huguet, arquitecto,
autor del Plan General Metropolitano de
Barcelona (1976). Fue durante catorce
anos director general de Urbanismo de la
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Generalitat de Catalunya y, posteriormen-
te, fue también secretario de Planificacion
Territorial, desde este puesto liderd la
elaboracion del primer plan territorial par-
cial, el de las Tierras del Ebro. Desde un
conocimiento muy preciso de la intrahis-
toria reciente, el autor expresa diversas
reflexiones criticas sobre los diversos
instrumentos de planeamiento supramuni-
cipal y sobre el uso que se hace de ellos.

Ricard Pié i Ninot, arquitecto, catedratico
de Urbanismo de la Universidad Politécni-
ca de Catalufa. El Colegio de Arquitectos
de Cataluna le encargé el informe sobre
el contenido del PTMB. En su valoracion,
que extiende también a los otros planes
del Programa de Planeamiento Territorial,
sefala que en las propuestas del PTMB
hay numerosos “silencios” que deben
entenderse como las oportunidades ocul-
tas que tendrén que desarrollarse en un
nuevo contexto social y econémico.

Ramon Roger i Casamada, arquitecto.
Fue subdirector general de Planeamiento
Urbanistico y posteriormente secretario
de Actuaciones Concertadas, Urbanismo
y Vivienda de la Generalitat de Catalunya.
Actualmente es director del Consorcio
para la Transformacién de la Gran Via en
L'Hospitalet de Llobregat y presidente
del Urban Land Institut Barcelona. En su
aportacion destaca la aprobacién del Plan
como una oportunidad para replantear
algunos principios habituales que, segun
el autor, afectan a la competitividad del
sistema.

Agusti Jover es economista, consultor,
creador de la empresa Promo especializa-
da en estudios sobre vivienda y urbanis-
mo. Es miembro, en representacion del
Colegio de Economistas, de la Ponencia
Técnica de la Comision de Urbanismo del
Ambito Metropolitano de Barcelona. Mi-
quel Morell es economista, consultor de
Promo. Los autores, pese a valorar posi-
tivamente la aprobacion del Plan, sefalan
algunas carencias de este, agudizadas por
el contexto administrativo y econdémico,
que podrian dificultar su aplicacion.

Manuel de Torres i Capell, arquitecto, ca-
tedréatico de Urbanismo de la Universidad
Politécnica de Catalufa. Realizé estudios
sobre el territorio metropolitano en el
proceso de elaboracion de una anterior
version del PTMB bajo la direccion de
Albert Serratosa. En su articulo destaca, a
partir del PTMB, la necesidad creciente de
planeamiento urbanistico metropolitano y
apunta lineas de una necesaria renovacion
de los enfoques de éste.

Antonio Font Arellano, arquitecto, cate-
dratico de Urbanismo de la Universidad
Politécnica de Catalufa. Ha desarrolla-
do estudios sobre transformaciones
territoriales y patrones urbanisticos en las
regiones urbanas europeas, en especial
sobre el &mbito metropolitano de Barce-
lona, en diversos proyectos de ambito
europeo, espanol y catalan. Ha dirigido la
elaboracion de diversos planes directores
urbanisticos en la década pasada. En su
articulo reflexiona sobre el PDU del Area
Metropolitana, como principal instrumen-
to de despliegue del PTMB, y sefala la
posibilidad de instrumentos alternativos
adecuados a las distintas naturalezas de

los territorios metropolitanos incluidos en
el dambito del PDUAMB

Robert Vergés i Fernandez, ingeniero de
caminos, canales y puertos, profesor de
Urbanismo y Ordenacion del Territorio en
la ETSECCP de la Universidad Politécnica
de Catalufa. Ha participado en numerosos
estudios y proyectos sobre urbanismo e
infraestructuras del dmbito metropolitano.
En el articulo, que se centra en las infra-
estructuras territoriales, formula algunas
observaciones a las propuestas viarias,
que considera insuficientes, y sefala po-
sibles dificultades para la implantacién de
infraestructuras de servicios técnicos.

Rodrigo Alaminos Rodriguez, arquitec-

to, jefe de los Servicios Técnicos de
Urbanismo del Ayuntamiento de Martorell,
municipio que por localizacion, conectivi-
dad potencial y complejidad espacial cons-
tituye uno pieza clave en la ordenacién

del espacio metropolitano. Con relacién a
la rétula Martorell-Abrera, a la cual dedica
el articulo, sefnala que el paso de “sitio
cruce"” a "rétula metropolitana” se tiene
que afrontar, también, desde la convicciéon
de que se puede crecer en la adversidad.

Maria Rovira i Duran, campesina,
responsable de politica territorial de

Uni6 de Pagesos. En representacion de
este sindicato ha sido interlocutor en la
elaboracién del Plan Territorial Metropoli-
tano de Barcelona y en la de otros planes
territoriales del Programa de Planeamiento
Territorial de la Generalitat de Catalunya.
En su articulo, a pesar de reconocer que
la proteccion que el PTMB hace de los
espacios abiertos es un paso necesario,
sefala que el Plan no da una respuesta lo
bastante satisfactoria a la necesidad de
gestion de los diversos tipos de espacios
agrarios que hay en el &mbito de éste.

Alessandro Delpiano, ingeniero y planner,
director del Sector de Planeamiento
Territorial y de Transportes de la Provincia
de Bolonia (Italia). Dentro de la cultura de
planificaciéon presente desde hace anos en
la region del Emilia-Romagna, la provincia
de Bolonia ha desarrollado experiencias
recientes de planificacién y de gestion
territorial. El articulo destaca el acierto del
enfoque fisico que ha adoptado el PTMB
y sefala algunos paralelismos entre los
principios y objetivos del Plan y los de la
experiencia bolofiesa, en especial con
respecto al problema de la dispersiéon
urbanistica

Tim Marshall, planner, profesor del
Oxford Brookes University en el Reino
Unido, visitante frecuente de Catalufia
por motivos académicos a quien siempre
interesan los procesos de planeamiento
y de transformacion urbanos de Catalufa,
sobre los cuales ha promovido estudios
y publicaciones en su pais. En el articulo,
escrito en un momento muy bajo con
respecto al planeamiento de todo tipo en
el Reino Unido, el autor valora positiva-
mente la aprobacion del PTMB y formula
diversas cuestiones que la lectura del Plan
aprobado suscita a un lector briténico.

Cierra el nimero, a manera de postfacio,
un articulo de Oriol Nel-lo sobre los retos
de futuro del territorio metropolitano a par-
tir de la aprobacion del PTMB. Oriol Nel-lo
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es geografo y profesor titular de la Univer-
sidad Auténoma de Barcelona. Anterior-
mente ha sido director del Instituto de
Estudios Metropolitanos y secretario para
la Planificacion Territorial de la Generalitat
de Catalunya. Desde esta responsabilidad
promoviod la elaboracién y la aprobacién de
la mayor parte del planeamiento territorial,
y supramunicipal en general, hoy vigente
en Catalufa.

EL PLAN TERRITORIAL
METROPOLITANO DE
BARCELONA EN EL PLA-
NEAMIENTO TERRITORIAL
DE CATALUNA

Juli Esteban Noguera
1. Una historia que viene de lejos

El Plan Territorial Parcial del Ambito Me-
tropolitano de Barcelona (PTMB) abarca el
territorio que incluye las comarcas del Alt
Penedés, el Baix Llobregat, el Barcelones,
el Garraf, el Maresme, el Vallés Occidental
y el Vallés Oriental, con una superficie de
3.236 km2 repartidos entre 164 municipios.

La formulacion de este Plan respondia a
dos mandatos concurrentes: por una parte
la Ley 7/1987, por la que se establecen y
regulan actuaciones publicas especiales
en la conurbaciéon de Barcelona y en las
comarcas comprendidas dentro de su
zona de influencia directa vy, por otra parte,
la Ley 1/1995, por la que se aprueba el
Plan Territorial General de Catalufa.

La primera de estas dos leyes, que supri-
mi6 la Corporacién Metropolitana de Bar-
celona establecié que las determinaciones
necesarias para el tratamiento espacial
del fenédmeno metropolitano generado en
torno al municipio de Barcelona se tenian
que estudiar y proponer en un dmbito
territorial de mucha mayor amplitud que
servia de referencia del planeamiento
urbanistico plurimunicipal desde 1953.

En el segundo mandato, el ambito del
Plan era uno de los siete en los que se
dividia el territorio de politica territorial
de 1983, y por lo tanto, sin perjuicio de la
especificidad que le otorga el fendémeno
metropolitano de Barcelona, se puede
entender que este mandato expresaba la
exigencia de una coherencia metodolé-
gica y propositiva para el conjunto de los
ambitos en los que el proyecto territorial
de Catalufa se debia concretar.

En cualquier caso, no se debe olvidar que,
distintamente a otros ambitos territoriales,
el &mbito metropolitano de Barcelona ha
sido objeto, desde hace afos, y con diver-
sa fortuna, de iniciativas de planeamiento
que podriamos denominar territoriales, si
bien a menudo sin utilizar este calificativo
por el hecho de haber sido desarrolladas
dentro del marco de la legislacién urbanis-
tica. Cabe senalar, entre estas iniciativas,
en primer lugar el Plan de Ordenacion

de Barcelona y su zona de influencia
(1953) y el Plan General Metropolitano de
Barcelona (1976), ambos con el mismo



ambito de 27 municipios (476 km?). Estos
planes lograron la aprobacién definitiva, y
el segundo, que fue revision del primero,
esta todavia vigente. El &mbito de estos
planes fue, asimismo, el de la Corporacién
Metropolitana de Barcelona (1974-1988).

Sin embargo, es preciso recordar que
recordar que, en los trabajos técnicos que
se realizaron en la década de los 60 para
la revision del Plan de 1953, se plante¢ ya
la conveniencia de considerar un &mbito
territorial méas grande para la planificacién
espacial del proceso metropolitano. Aque-
llas reflexiones y propuestas se concre-
taron en el documento denominado Plan
Director del Area Metropolitana de Barce-
lona (1966), que comprendia ya el &mbito
de planeamiento de las siete comarcas
adoptado por el PTMB. Aquel Plan, que no
tenia referente en los instrumentos pre-
vistos en el marco legal del momento, fue
aprobado en el afno 1968 como avance de
un supuesto Plan de Ordenacion Urbana
del Area Metropolitana de Barcelona. En
el desarrollo de este primer documento
se promovieron varios procesos de trabajo
en los que participaron la Diputacion Pro-
vincial, el Ayuntamiento de Barcelona, las
comisiones de Urbanismo y finalmente el
Ministerio de la Vivienda, trabajos que se
concretaron en el documento denominado
Plan de ordenacion del Area Metropolitana
de Barcelona que, sin embargo, no fue
objeto de tramitacion administrativa.

El mas reciente de los antecedentes de
planeamiento, que deriva ya del manda-
to de la Ley 7/1987 antes citada, es el
documento que se elaboré por encargo
del Departamento de Politica Territorial y
Obras Publicas de la Generalitat y que se
concluyé en el ano 1998 con la denomi-
nacion de Plan Territorial Metropolitano
de Barcelona. Tampoco este Plan, catorce
anos después del anterior, y en este caso
ordenado por una ley de la Generalitat de
Cataluna, no fue tramitado.

El &mbito del Plan que se presenta en
estos primeros articulos de la revista ha
sido, pues, a lo largo de mas de cuarenta
anos, objeto de analisis, diagnosis y de
diversas propuestas que constituyen un
proceso de reflexién que conviene tener
presente para abordar hoy los problemas
aun no resueltos y los nuevos problemas
de este territorio. Como ultimo elemento
de este proceso de reflexion, previo e
inmediato al proceso de elaboracion del
Plan, es preciso mencionar el documento
Criterios para una politica territorial de la
region de Barcelona (2003) elaborado por
la Diputacién Provincial y el Ayuntamiento
de Barcelona y por la agencia metropolita-
na Barcelona Regional. Estos criterios han
sido sustancialmente considerados en el
proceso de elaboracion del Plan.

La creacion del Programa de Planea-
miento Territorial en el afo 2004, como
expresion operativa de la voluntad del
Gobierno de la Generalitat de abordar

el planeamiento territorial pendiente

en Cataluna, fue un punto de inflexion

en esta historia. De esta formay sin
perjuicio de su relevante especificidad, la
elaboracion del PTMB se insertaba en el
planteamiento metodolégico del conjunto
de los planes territoriales de Catalufa que
se habfan de entender como desarrollos

del Plan Territorial General de Cataluna de
1995, aunque inevitablemente debian ser
también pasos hacia la necesaria revision
del mismo.

2. Alcance vy caracter de los planes terri-
toriales

Dada la expectacién que la reclamacion
del planeamiento territorial habfa ido
creando a lo largo de los afos, por el
hecho de atribuir implicitamente a este
instrumento la capacidad de solucionar la
mayoria de problemas que sufria el terri-
torio, convenia ante todo un ejercicio de
realismo previo a la salida de los planes,
para rebajar unas expectativas que podrian
conducir al fracaso.

Con el objetivo de delimitar razonablemen-
te el alcance operativo del planeamiento
territorial se puede sefalar que este
concepto suscita en el imaginario de la po-
blacién tres posibles érdenes de objetivos:
— De ordenacion fisica.

- De desarrollo socioeconémico.

- De programa de actuaciones / inversio-
nes publicas.

Los objetivos de ordenacién fisica son los
propios de la ordenacion urbanistica. Los
planes de este tipo son los que este pais
conoce mejor y en cuya elaboracion tiene
més experiencia. Cabe sefalar asimismo
que los contenidos que la Ley de Politica
Territorial establece para los planes
territoriales parciales tienen un caracter
predominante como componentes de la
ordenacién fisica del espacio.

Los objetivos de desarrollo socioecondémi-
co no se han vehiculado en nuestro pais a
través de instrumentos de planeamiento
territorial. En Catalufa las iniciativas de ca-
racter socioeconémico se han concretado,
por una parte, a través de los planes deno-
minados estratégicos, promovidos por las
administraciones locales, a menudo con
otras entidades publicas y privadas, y por
la otra mediante instrumentos especificos
de actuacion publica como, por ejemplo,
la Ley de Barrios o los proyectos de servi-
cios o infraestructuras.

Se ha venido entendiendo por plan estraté-
gico aquél que centra sus propuestas en la
definicion de acciones a realizar y de politi-
cas a impulsar con objetivos de desarrollo
econdmico y social, pero en todo caso con
poca atencion a la concrecién espacial de
estas propuestas en la morfologia territo-
rial; mientras que el plan fisico tiene una
l6gica inversa en tanto que, desde la forma
del territorio, se centra en las condiciones,
de cardcter principalmente fisico, que se
tienen que establecer para que las posibles
actuaciones y politicas se desarrollen de
forma positiva y sostenible a largo plazo.

Con respecto al programa de actuaciones
publicas en el territorio, queda claro que
las decisiones que comporta van ligada

s a aspectos coyunturales determinan-
tes como la disponibilidad de recursos
publicos y las prioridades de actuacion del
gobierno, que pueden tener légicamente
variaciones en funcién de cambios en el
contexto general y territorial. Por lo tanto,
aunque el compromiso de un programa
de inversiones es un requerimiento que
desde ayuntamientos y entidades del

territorio se suele hacer a los planes
territoriales, no es en esta tematica donde
estos planes pueden poner su acento.

No se debe olvidar que los planes territo-
riales tienen un horizonte a largo plazo, y
que el proceso de elaboracion y modifi-
cacioén suele ser largo y pesado y que por
lo tanto tienen que evitar comprometerse
con propuestas que pueden perder su
sentido en un periodo corto de tiempo.

Con relacion al programa de inversiones,
los planes territoriales fundamentalmente
tienen que proporcionar una légica espacial
del desarrollo que facilite una programa-
cion racional y eficiente de las actuaciones
en el territorio, en funciéon de los recursos
disponibles en cada ejercicio presupuesta-
rio. En todo caso, también convendré que
el plan sefale un listado de actuaciones
gue se puedan considerar prioritarias en
funcion de la situacion del territorio en el
momento de su elaboracion.

A pesar del comun dominio del caracter
fisico, con respecto a los tipos de determi-
naciones conviene destacar algunas dife-
rencias sustanciales entre el planeamiento
urbanistico y los planes territoriales, con
el fin de situar correctamente el alcance
normativo de los segundos. Es evidente
que los planes territoriales no pueden
alcanzar el grado de concrecion de los
planes urbanisticos. En la documentacion
de éstos hay dos piezas bésicas y bas-
tantes precisas: las normas urbanisticas

y el plan de zonificaciéon y de sectores de
actuacion, que practicamente permiten
prescindir del resto de documentos en la
gestion técnica del plan. Pensamos que,
aunque algo de eso pasaréd también en los
planes territoriales, las determinaciones
maés normativas de éstos no se pueden
aplicar con tanta claridad si se afslan del
resto del discurso que hace el Plan. Se
puede decir que los planes territoriales
expresan sus propuestas de ordenacion
del espacio mediante determinaciones de
rango bastante distinto:

- Normas

- Directrices

- Recomendaciones

- Argumentos

Normas vinculantes y de aplicacién
directa, directrices que otros instrumentos
—principalmente urbanisticos— convertiran
en normas, recomendaciones que podrian
no cumplirse si se puede justificar que
otra opcién es mas conveniente vistas

las circunstancias del caso. Asimismo los
planes aportarédn también argumentos
para justificar iniciativas —de gobierno y
legislativas— encaminadas a la provision
de instrumentos que permitan llegar alli
donde el plan territorial no puede hacerlo,
aunque haya detectado el problema y
razonado la necesidad de resolverlo.

Por estos motivos los planes territoriales
pueden tener algunos efectos inmediatos
a través de la aplicacién de las disposicio-
nes mas especificamente normativas y
un efecto diferido creciente mediante la
deseable asuncién de su discurso global
para los agentes territoriales publicos, y
también privados.

Finalmente, no se debe olvidar que el sen-
tido, i la justificacion de la existencia, de
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los planes territoriales esta en su capaci-
dad de superar las limitaciones espaciales
del planeamiento urbanistico municipal y
las limitaciones tematicas de los planes
sectoriales referidos a una sola variable
territorial (carreteras, espacios naturales,
equipamientos...). Por este motivo es
inexcusable que los planes territoriales
aborden la definicion de un cierto proyecto
global del territorio que comprende su dm-
bito, y que aporten las pautas adecuadas a
fin de que las actuaciones de los agentes,
muy diversos, que operan en el territorio,
vayan en la légica de aproximacion al
modelo territorial propuesto.

El grado maximo del objetivo sefalado

se alcanzaria cuando el plan estableciera
las vinculaciones que aseguraran las
coherencias de todas las politicas publicas
y las actuaciones privadas hacia el modelo
territorial deseado. Esté bien que ello sea
un desideratum a tener presente, en el
sentido de que un mayor grado de cohe-
rencia en las acciones territoriales siempre
sera deseable desde una perspectiva de
gobierno. Sin embargo es seguramente
demasiado optimista pensar que este
desideratum es plenamente alcanzable

y, sobre todo, seria esterilizante pensar
que ello puede estar dentro de la primera
formulacion de un plan.

Hay que tener muy presente que en Cata-
luAa, y en muchos otros paises, los planes
territoriales son los Ultimos en llegar a un
complejo entramado de instrumentos,
competencias y culturas operativas, que
se ha ido consolidando con el tiempo. El
planeamiento territorial tiene que encon-
trar su sitio en este entramado sin pisar
muchas partes sensibles, por més que

su objetivo final pasa probablemente por
introducir correcciones sustanciales.

En todo caso, se tiene que tener en cuen-
ta que incluso en el caso hipotético de
que el plan territorial tuviera la capacidad
de imponer una red de coherencias y
regulaciones que implicara todas las poli-
ticas y acciones relevantes para el futuro
del territorio en funcién de un modelo
objetivo, si los mecanismos de adaptacion
de este instrumento a las circunstancias
no previsibles no fueran bastantes agiles
—que no lo serian— el plan perderia pronto
su credibilidad.

Por lo tanto seria equivocado preten-

der que el plan fuera una gran sintesis
precisa y durable que englobara todas las
politicas publicas que hay que desarrollar
en el territorio. Mds bien creemos que el
plan se tiene que conformar con aportar
una matriz de referencias que faciliten la
coherencia espacial y temporal de estas
politicas. Matriz susceptible, eso si, de un
progresivo enriquecimiento de sus relacio-
nes y componentes, y de la mejora de su
efectividad como referencia del desarrollo
del territorio.

3. El lenguaje propositivo del PTMB

Entendido el caracter predominantemente
fisico de los planes territoriales a Catalufa
y aceptado un planteamiento relativa-
mente modesto en relacién con su salida
a escena, el Programa de Planeamiento
Territorial tratd de definir unos objetivos y
un lenguaje propositivo adecuados a las

bases de partida adoptadas. Tuvo en cuen-
ta, ademas, que la perspectiva de elaborar
siete planes territoriales seguidos para

un territorio que lo desconocia préctica-
mente todo con relacién al planeamiento
territorial era una oportunidad de crear

una sistematica y una cierta metodologia
sobre la materia.

El Programa opt6 por definir las propues-
tas de ordenacion territorial mediante

tres capas o sistemas territoriales

béasicos: espacios abiertos, asentamien-
tos e infraestructuras de movilidad.

Este método ha permitido a los planes
responder eficazmente al objetivo de decir
lo necesario para establecer la estructura
basica del modelo territorial, sin entrar en
ambitos tematicos en los cuales podia ser
insuficiente el conocimiento o discutible la
competencia.

Esta técnica fue también de aplicacién en
el Plan Territorial Metropolitano, sin em-
bargo las distintas caracteristicas de este
territorio en relaciéon con los otros &mbitos
de planeamiento requirieron adaptaciones
y ampliaciones de las categorias propositi-
vas adoptadas con carécter general para el
conjunto del territorio de Catalufa.

Hay que recordar que en el territorio
metropolitano nos encontramos con tres
modelos de implantacién urbana distintos:
el del compacto urbano central, el de las
tramas continuas de las comarcas del
Vallés, el Baix Llobregat y el Maresme,
articuladas de forma desigual por elemen-
tos geogréficos y de infraestructuras, y

la pervivencia del modelo que podriamos
denominar “comarcal” en las partes mes
alejadas de Barcelona, donde todavia los
ndcleos urbanos municipales mantienen
mayoritariamente su identidad formal para
estar rodeados de espacio no urbanizado.

En el resto del territorio de Catalufia el mo-
delo “comarcal” es el dominante, quizas
con la Unica excepcién del drea Tarragona-
Reus, y por ello las categorias propositivas
generales propuestas por el Programa de
Planeamiento Territorial, en especial con
respecto al sistema de asentamientos, res-
ponden a la l6gica del modelo “comarcal”
y al objetivo de potenciar los nodos consti-
tuidos por realidades urbanas significativas
y diferenciadas fisicamente.

Asimismo, el cruce de los Criterios de
Planeamiento Territorial adoptados para
el conjunto de los planes territoriales de
Cataluna con las condiciones especificas
del territorio metropolitano de Barcelona
permitia sintetizar cinco principios opera-
tivos para el proceso de planeamiento de
este &mbito. Son los siguientes:

- Uso eficiente del suelo. La presion de la
demanda sobre este territorio, la escasez
de suelo con aptitud urbana y los proce-
sos de cambio internos resultantes de las
fuertes dindmicas socioeconémicas que
tienen lugar otorgan una gran importancia
a la eficiencia en los usos del suelo en el
sentido de que sean los méas adecuados a
cada lugar.

- Nodos centros. Al criterio de reforzar la
estructura nodal del territorio, que es co-
mun para todos los planes territoriales de
Catalufa, es necesario anadir en este caso
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las propuestas de reforzamiento y creacion
de centralidades que tiene que articular,
aportar significado y mejorar el funciona-
miento de los continuos edificados.

- Tejidos mixtos y equilibrados. La
densidad y la complejidad que son carac-
teristicas de buena parte de los tejidos ur-
banos metropolitanos tienen que facilitar
gue en este territorio se pueda lograr el
objetivo de una satisfactoria interrelacion
espacial actividad-vivienda.

- Ordenacion por redes. Especialmente
en aquellas partes del territorio donde las
formaciones urbanas y las implantaciones
de actividades no han alcanzado un grado
de ordenacion suficiente, las redes, en
especial la viaria y la de espacios abiertos,
tienen que acentuar, sin perjuicio de las
otras funciones que les son propias,

su papel como factores de ordenacion
espacial.

- Transporte publico. La intensidad de los
flujos metropolitanos facilita transportes
publicos con elevados grados de eficiencia
y, reciprocamente, la existencia de una
red suficiente de transporte publico es
condicién necesaria para la existencia

de un funcionamiento metropolitano.

Las propuestas en materia de transporte
publico, en especial ferroviario, son un
aspecto central del planeamiento territorial
metropolitano.

Es bastante claro qué condiciones de
ocupacién urbana del territorio metropoli-
tano requerian inexcusablemente algunas
variantes propositivas con respecto a la
sistematica general adoptada por el Pro-
grama de Planeamiento Territorial.

3.1 Sistema de espacios abiertos

Con respecto a los espacios abiertos, las
diferencias con las categorias propositivas
generales son poco relevantes, de hecho
las circunstancias de los espacios abiertos
metropolitanos son equiparables a las de
los otros territorios: los hay que tienen

un mayor o menor valor naturalistico, los
hay que estan destinados a actividades
agrarias y los hay también con poco valor
intrinseco o muy implicados en expectati-
vas urbanas.

Por lo tanto, en principio, las categorias
de proteccién especial, territorial, y
preventiva adoptadas con caracter general
permitian modelar la propuesta de orde-
nacion de los espacios libres. Sefialamos,
sin embargo, que el suelo de proteccién
territorial tiene, en este ambito, la deno-
minacion de suelo de especial proteccion
de la vifa, vista su concentracion en los
espacios agrarios del Alt Penedés. La jus-
tificacion de estos cambios, de denomina-
cién mas que de sistematica, resultan del
grado de ocupacion del territorio por las
tramas urbanas vy las infraestructuras que
hacen perder bastante sentido a los obje-
tivos especificos que en otros planes se
quieren cubrir con el suelo de proteccion
territorial y con los subtipos del mismo.

A pesar de tratarse de un territorio con
una superficie de suelo urbanizado, o
implicado en procesos de urbanizacion, de
una cuantia muy superior a cualquier otro
ambito de Catalufa, hay que destacar que



la proporcién de suelo que forma parte del
sistema de espacios abiertos determina-
dos por el PTMB es proxima al 75% del
ambito, y que el suelo al que se asigna el
régimen de proteccion especial alcanza el
63% del &mbito. Conviene anadir que en
diversos otros &mbitos de planeamiento
territorial, el suelo de proteccion especial
alcanza una proporcién similar, por lo que
se puede destacar que el &mbito metropo-
litano, a pesar de su menor disponibilidad
de espacios no urbanizados, contribuye
en la misma proporcién que el resto de
Cataluna a la configuracion de la red

de espacios de proteccion especial del
pafis. Esta red, en la cual queda excluida
cualquier posibilidad de urbanizacion,
constituye sin duda un apoyo estructural
béasico para el desarrollo sostenible del
territorio de Catalufa en general y de la
region metropolitana en particular.

Donde si que se puede apreciar una
diferencia de significado, con respecto a
los otros planes territoriales elaborados,
es en el suelo de proteccion preventiva.
Este alcanza el 4,5% de la superficie del
ambito y hay que reconocer que aqui, de
forma distinta a los otros planes, adquiere
el significado de suelo con expectativa de
urbanizacion. Es bastante claro que esta
expectativa no resulta propiamente del
Plan, sino de la realidad del territorio en
una fase histérica de su desarrollo urbanis-
tico que ha ido decantando las opciones y
las vocaciones, lo cual no ha sucedido en
los otros territorios, donde las opciones de
configuracién del plan del territorio futuro
son mucho mes abiertas. Dado que actual-
mente el suelo, urbanizable y ocupado por
infraestructuras alcanza el 25% del dmbito,
puede situarse en las proximidades del
30%, la ocupacion méxima de suelo del
ambito que el PTMB admite. En conse-
cuencia, desde las coordenadas actuales,
se puede entender que se mantendria

con caracter indefinido en el tiempo una
proporcién de suelo integrante del sistema
de espacios abiertos proxima al 70%.

3.2 Sistema de asentamientos

En la mayor parte del territorio de
Cataluna en el cual se ha partido de una
implantacién urbanistica muy desagregada
en nucleos histéricos con sus extensiones
y areas especializadas, las determina-
ciones del planeamiento territorial se

han centrado en la regulacién de sus
posibilidades de extension, mientras que
para los procesos internos del suelo ya
urbanizado solo se han expresado unas di-
rectrices de caracter muy general y se ha
atribuido a los instrumentos de ordenacion
urbanistica la plena responsabilidad de la
definicion de los procesos de reformay
mejora urbana. Sin embargo, cuando una
proporciéon considerable del territorio es
una conurbacién de gran extension en la
cual se integran nucleos historicos, areas
urbanas, areas especializadas de diversos
tipos y también grandes infraestructuras,
formando una ciudad continua plurimunici-
pal con diversos grados de estructuracion
territorial y urbana, el planeamiento terri-
torial no puede dejar de hacer propuestas,
algunas de notable calado, también dentro
del espacio de la conurbacién existente.

Este espacio territorial integra un conjunto
de opciones de extensién ya tomadas,

donde los fendmenos territorialmente
relevantes seran de estructuracion y
transformacion. Con el fin de poder es-
tablecer directrices en estas materias, el
Plan Territorial Metropolitano de Barcelona
anade a las estrategias comunes con los
otros planes, un conjunto de estrategias
especificas para la situacion de su territo-
rio. Se puede afadir que, en la propuesta
de ordenacion del PTMB, las estrategias
especificas de conurbacién adquieren in-
cluso méas importancia que las estrategias
comunes que son solo aplicables a las
areas mas periféricas de este ambito de
planeamiento.

Las estrategias especificas de conurba-
ciéon adoptadas, el contenido de las cuales
se especifica en la normativa del Plan, son
las siguientes:

- Centros urbanos y nuevas centralidades.
- Areas de extension y areas de transfor-
macién urbana de interés metropolitano.

- Areas especializadas industriales a trans-
formar y &reas especializadas industriales
a consolidar y equipar.

- Areas especializadas residenciales a
reestructurar.

Buena parte de las estrategias expuestas
comportan la delimitacién de los dmbitos
de aplicacion de las mismas en los planos,
lo que las hace més proximas a las
determinaciones de tipo urbanistico que
a las estrategias de desarrollo comunes
con las de los otros planes territoriales.
Ciertamente el planeamiento territorial de
la conurbacién comporta un mayor grado
de compromiso formal de las propuestas
que cuando se trata solo de regular las
extensiones de los pueblos y ciudades de
limites bien identificables en el territorio.

Mediante las estrategias comunes a los
otros dmbitos de planeamiento territorial,
se trata de mantener las caracteristicas de
discontinuidad urbana de la parte “comar-
cal” del territorio metropolitano, evitando
la aparicion de nuevos fenémenos de
conurbacién, mientras que las especificas
del PTMB permiten definir propuestas

de mejora estructural de las partes ya
conurbadas.

Con respecto a las éreas correspondientes
a la situacion intermedia antes mencio-
nada —aquella de la continuidad urbana
insuficientemente estructurada— es pre-
ciso destacar que es la parte del territorio
donde el planeamiento territorial alcanza
un papel mas importante. Se trata de un
espacio que fisicamente tiene todavia un
notable potencial de extension urbana 'y
que esté sujeto a una fuerte tension de
crecimiento por causa de su accesibili-
dad y de su situacion dentro del ambito
metropolitano.

En coherencia con los criterios y objetivos
adoptados, el PTMB propone que el
potencial y la tensién de crecimiento de
esta parte del territorio metropolitano se
encaminen a reforzar su estructura nodal.
Con este objeto se definen las estrategias
de reforzamiento nodal metropolitano, que
tienen la peculiaridad de estar referidas

a ambitos territoriales de una cierta am-
plitud que comprenden suelo de diversos
municipios. Son las siguientes:

-Areas urbanas de desarrollo nodal

-Areas urbanas de polarizacion
-Esos urbanos de desarrollo nodal

El objetivo comun de las tres es senalar
las éreas, o ejes, como lugares donde la
extension urbana tiene que contribuir al
reforzamiento nodal metropolitano. La
diferenciacion en tres denominaciones
responde principalmente a la conveniencia
de explicar con mas precision el alcance y
las intenciones de esta estrategia basica
en coherencia con las distintas realidades
territoriales a las que se aplica.

Las areas urbanas de desarrollo nodal

se sefalan en lugares donde hay una
referencia urbana importante —Granollers,
Martorell-Abrera, Vilanova i la Geltra—
donde el Plan considera que convienen
basicamente operaciones de ensanche a
fin de que la funcién nodal de estas éareas
se aproxime a la que ya tienen ciudades
como Terrassa, Sabadell o Mataré.

Las areas urbanas de polarizacion corres-
ponden a &mbitos con una implantacién
urbana més fragmentada y con pautas de
crecimiento menos claras, en los cuales
los procesos de crecimiento urbano tienen
que comportar la creacién de nuevas
piezas de centralidad con funciones y
equipamientos de referencia para las
&reas urbanas del &mbito sefalado. El
entorno urbano de la riera de Caldas y las
vertientes del valle del Tenes son las dos
areas urbanas de polarizacién senaladas
por el Plan Territorial Metropolitano.

Los ejes urbanos de desarrollo nodal

son estrategias que complementan las
estrategias de nucleo asignadas a una
sucesion de édreas urbanas localizadas a lo
largo de dos ejes de especial significacion
territorial a las comarcas del Alt Penedes

y del Vallgs Oriental respectivamente. La
disposicion de diversas areas urbanas

de cierta importancia a lo largo de un eje
viario tiene un potencial estructurador de la
nodalidad territorial que puede ir més alla
de lo que resulta de la simple asignacion de
estrategias de nucleo a cada érea urbana.
El sefialamiento adicional de la estrategia
de ejes urbanos marca un camino para el
aprovechamiento de esta circunstancia.

Dado el alcance plurimunicipal que tienen
las areas sujetas a estrategias de reforza-
miento nodal, el Plan territorial metropo-
litano determina que cada uno tiene que
ser objeto de un plan director urbanistico
para el cual establece objetivos y condicio-
nes especificas en funcion del contenido
de la estrategia asignada y de la realidad
del lugar.

3.3 Sistema de infraestructuras de
movilidad

En materia de infraestructuras de movili-
dad, los planes territoriales parciales tienen
gue mantener una actitud necesariamente
cautelosa por el hecho de irrumpir en am-
bitos teméticos con tradiciones competen-
ciales fuertes y con préctica planificadora
propia. A este respecto, los casos mas ex-
tremos corresponden a los del puerto y el
aeropuerto de Barcelona. No es necesario
mucho sentido de la realidad para entender
que el PTMB tiene que tomar como datos
de partida el alcance fisico y funcional de
estas infraestructuras y sus proyectos de
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futuro aprobados. Sin embargo, si que
forma parte del &mbito propositivo del
PTMB la consideracién de los accesos a las
infraestructuras mencionadas y de los efec-
tos de estas en el entorno mas inmediato y
en el conjunto del territorio.

Dentro de esta logica, el Programa de
Planeamiento Territorial adoptd, en
relacién con la red viaria, unas categorias
propositivas que pretenden dejar en el
ambito sectorial la cuestién, en absoluto
despreciable, de las secciones y demaés
caracteristicas técnicas adecuadas a cada
via, y se centran en una valoracién no tan
funcional y, en cambio, mas estructural
desde el punto de vista de la topologia

de la red y de la importancia de los nodos
territoriales. Dado que el Plan no pretende
unos determinados objetivos de desarrollo
sino el establecimiento de pautas que per-
mitan canalizar de forma espacialmente
adecuada los efectos de este desarrollo,
se consideraba metodolégicamente mas
correcto definir las secciones de las vias
en funcioén de los flujos en el momento
del proyecto, que hacerlo ya en el Plan. La
adopcioén de categorias propositivas como
vias estructurantes primarias, estructuran-
tes secundarias, suburbanas, integradas...,
sin una adscripcién vinculante de una
seccion y un tipo de enlaces en cada una,
una respondia al criterio explicado.

El PTMB mantuvo sustancialmente la
tipologia viaria adoptada por el Progra-
ma de Planeamiento Territorial. Como
peculiaridad respecto de los otros planes
se puede sefalar la mayor presencia en
este territorio de vias con el calificativo
de suburbanas, es decir: estructurantes
primarias suburbanas y estructurantes
secundarias suburbanas, las cuales unen
al reconocimiento de su grado de capaci-
dad estructurante la consideracién de su
papel vertebrador de sistemas urbanos
plurimunicipales, lo que comporta un ma-
yor nimero de conexiones con la red local
de estos sistemas y también, a veces, un
tratamiento de sus méargenes que facilite
su insercion en el medio urbano.

Se puede anadir que la utilizacion de esta
tipologia viaria, atribuyendo la categoria

de via estructurante primaria al denomi-
nado por los planificadores de carreteras,
cuarto cinturén, y por los planificadores del
territorio, ronda del Vallés, permitié separar
del Plan la discusién sobre las caracteristi-
cas de esta via que, con toda probabilidad,
vista la composicién del Gobierno, hubiera
impedido un acuerdo aprobatorio del
mismo. Se tiene que senalar, ademas, que
esta via, como resultado de acuerdos ante-
riores, era competencia del Estado. Habria
sido una curiosa paradoja que el PTMB se
hubiera embarrancado en la Generalitat por
la discusién sobre un asunto que en Ultima
instancia tenfa que decidir el Estado.

En lo referente a las infraestructuras
ferroviarias el PTMB tiene un repertorio
propositivo mucho mas rico que los otros
planes territoriales. No es casual que el
fendmeno metropolitano se haya basado
desde el origen en las posibilidades del
transporte ferroviario que el territorio ha ido
ofreciendo. EI PTMB hace propuestas rela-
tivas a las diversas modalidades ferroviarias
presentes y previsibles en su &mbito: altas
prestaciones, exclusiva para mercancias,

cercanias, Ferrocarriles de la Generalitat
de Catalunya, metro, tren-tranvia, tranvia, a
las que se anade, por tratarse también de
un modo de transporte de infraestructura
especializada, el carril-bus.

Las propuestas del PTMB en materia fe-
rroviaria tratan de reforzar la estructura de
la red y la capacidad de servicio de esta,
y responden concretamente al objetivo
de superar las siguientes limitaciones:

a) Falta de capacidad de los accesos a
Barcelona; b) Poca cobertura territorial en
algunos &mbitos; c) Escasez de conexio-
nes transversales; d) Poca interconexion
entre lineas; e) Insuficiencia de red para
las mercancias.

Sin perijuicio de todo lo expuesto hasta
aqui relativo a las propuestas del PTMB en
materia de infraestructuras de movilidad,
debe destacarse, como corresponde,

otra peculiaridad importante de este Plan
con relacion a las infraestructuras: El Plan
Territorial Sectorial de Infraestructuras del
Transporte de Catalufia (PITC) delegé en
el PTMB la concrecién de las determina-
ciones en materia viaria y ferroviaria que
tenia que haber hecho este plan sectorial.
Es decir, en el dmbito metropolitano de
Barcelona, el PTMB tiene ademas de su
propio papel, el que correspondia al PITC.
Pienso que una explicacion correcta de
este hecho es que la complejidad del
territorio metropolitano puso en crisis la
metodologia sectorial clasica cuando se
constatd la dificultad para concretar pro-
puestas viarias y ferroviarias, si no se con-
sideraban a la vez los otros componentes
territoriales bésicos: los asentamientos
urbanos, que en este territorio ocupan una
proporcién muy considerable del suelo, y
los espacios abiertos, que en un territorio
tan ocupado incrementan indudablemen-
te su valor. La naturaleza estrictamente
territorial del PTMB lo hizo posible.

Sin embargo, a pesar de la asuncion de la
responsabilidad sectorial, se debe aceptar
que el alcance real de las propuestas del
PTMB en materia de infraestructuras de
movilidad sera diferente segun se trate
de unos modos o de otros. Ademas, a
menudo estas propuestas son correc-
ciones o sugerencias de alternativas a
proyectos en estudio de las administra-
ciones competentes. Por lo tanto, hay
que aceptar que tendran que pasar por un
proceso de reconocimiento, asimilacion

y priorizacion por parte de los operadores
sectoriales, previo a inicio de su fase de
materializacion. En cualquier caso, se tie-
ne que valorar la aportacion que el PTMB
hace con sus propuestas a estas materias,
las cuales prestan especial atencion a

los intercambiadores y a la capacidad de
estos para generar nuevas centralidades
que contribuyan al reforzamiento nodal y
a la vertebracion de los sistemas urbanos
de este territorio. Es decir, ponen también
la atencion en el significado territorial de
las infraestructuras, mas alla de la estricta
funcionalidad de estas.

4. La elaboracion y tramitacién del Plan

Cuando el Programa de planeamiento
territorial abordé la elaboracién de los
primeros planes territoriales, una de las
primeras cuestiones que se planteo fue,
l6gicamente, cudl tenia que ser el procedi-
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miento de interlocucion con el territorio. El
territorio son las personas, las empresas,
las entidades, pero fundamentalmente la
interlocucién se tenia que hacer principal-
mente a través de los ayuntamientos y los
consejos comarcales elegidos democrati-
camente por la poblacién. Conviene decir a
continuacién que por la notable dimension
de los &mbitos de planeamiento, y por la
exigua de la de los municipios, el nimero
de estos superaba sobradamente el cen-
tenar en la mayoria de los &mbitos objeto
de planeamiento. Los consejos comar-
cales estaban presentes en un nimero
muy menor, de siete a cuatro segun los
territorios. Ciertamente era un nimero
maés operativo pero estos consejos tenian
una capacidad de representacion territorial
muy limitada, tanto por el hecho de la
provision de los mismos mediante una
eleccion de segundo grado, como por sus
limitaciones competenciales y presu-
puestarias. Sin embargo, los consejos
comarcales convocaron la asamblea de
alcaldes de la comarca, lo que permitia dar
las explicaciones pertinentes, en distintos
momentos del proceso de planeamiento,
a todos los alcaldes de la comarca a la
vez. Se debe decir también que la opinién
que expresaron los consejos comarcales
en distintos momentos de la elaboracion
de los planes tenia a menudo el interés

de tratarse de una opinién procedente del
territorio con una perspectiva mayor que
la de los ayuntamientos, casi siempre muy
centrados en sus problemas locales y méas
inmediatos. Por este motivo las opiniones
de los consejos comarcales tenian a me-
nudo una mayor sintonia con los puntos de
vista propios del planeamiento territorial,
pero no por eso podian considerarse repre-
sentativas del territorio en contraposicion
con las expresadas por los ayuntamientos,
en especial los méas importantes.

En estos casos siempre se suele conside-
rar la posibilidad de constituir comisiones
de seguimiento y participacién en la
redaccion del plan, y también casi siempre
este mecanismo no suele funcionar, ya
sea porque la comisién no se compro-
mete a acuerdos ya que no se considera
bastante representativa, ya sea porque no
es capaz de adoptarlos porque es dema-
siado numerosa o, también, porque el plan
acaba sin decir nada que tenga un minimo
interés para el futuro del territorio.

A partir de esta constatacion, el Programa
de Planeamiento Territorial no sigui6 la

via de las comisiones de seguimiento, v,
en contrapartida, proporcion6 el material
necesario para un debate en que pudieran
participar, a lo largo de un periodo de
tiempo suficiente, todos los que tuvieran
que aportar alguna cosa en relacion con

el plan. Este material era el denominado
“anteproyecto” del plan. Un documen-

to de responsabilidad exclusivamente
técnica, con voluntad de ser explicito en la
expresion y el contenido de las propuestas
del plan, y que por eso marcaba el &mbito
disciplinario del debate que le interesaba
tener, y lo provocaba. Hay que decir que la
primera actitud de los ayuntamientos con
respecto al anteproyecto era en general de
rechazo. ;Cémo era posible que alguien
hubiera osado dibujar y sacar a la luz
publica propuestas sobre el término mu-
nicipal sin haberlo consultado antes? Fue
siempre un inicio dificil que posteriormen-



te fue templandose por la evidencia que
ciertamente el anteproyecto habia sido un
instrumento para abrir y centrar el debate,
y que el “proyecto”, que se reelaboraba
y se presentaba en un segundo periodo
de informacién publica, incorporaba ya
muchas de las aportaciones del territorio,
y también de otros departamentos de la
Generalitat y otras administraciones que
intervenian en el proceso de participacion
publica e institucional.

En el caso del Plan Territorial Metropolita-
no hubo “anteproyecto” pero hubo tam-
bién “comisién”. Al principio de este texto
se ha explicado el doble mandato legal que
se daba en el PTMB. La primera de las dos
leyes que ordenaron la elaboracion de este
plan es la de 1987 y es también la que
suprimio a la Corporacién Metropolitana de
Barcelona. La supresién de una adminis-
tracion de caracter local y la propuesta de
un instrumento de planeamiento territorial
para superar el planeamiento urbanistico
metropolitano requerian algin elemen-

to de reequilibrio que reconociera la
importancia de los puntos de vista locales
en este territorio. Este elemento fue la
Comision de Ordenacién Territorial Metro-
politana, de composicién paritaria entre la
Generalitat y las administraciones locales
del territorio, que tenia como primer
encargo la formulacién del Plan Territorial
Metropolitano. Cuando en el ano 2005 se
reanudaron los trabajos de elaboracion

del Plan, la comisién hacia ya 18 afios que
habia sido creada. Asimismo aunque su
composicién especifica era muy discutible,
el Gobierno de la Generalitat considerd,
acertadamente, que era mucho mas ope-
rativo utilizar esta comision tal y como era,
gue iniciar un nuevo debate politico para
perfeccionarla, con la consiguiente demora
en el proceso de elaboracién del Plan.

La Comision estd compuesta por once
representantes de los distintos departa-
mentos de la Generalitat de Catalunya y
once representantes de las administracio-
nes locales del territorio segun el siguiente
desglose: un representante de cada uno
de los siete consejos comarcales del
territorio, un representante del municipio
de Barcelona y tres representantes del
conjunto de los otros municipios. De
entrada llama la atencién la relevancia de
la representacion comarcal, por delante de
la municipal, en un territorio de comarcas
débiles, algunas desdibujadas, y en cambio
con municipios muy importantes. Quedaba
bastante claro que la Comision permitia vi-
sualizar un trdmite supuestamente partici-
pativo de la formulacion del plan, pero que
dificilmente podia funcionar como vehiculo
de participacién, ya que por un lado no

era lo bastante representativa y, aun asi,
era también demasiado numerosa. Para
asegurar la participacion del territorio era
bastante claro que el dispositivo creado no
eximia del procedimiento anteproyecto-
proyecto-plan ensayado en los planes
territoriales elaborados anteriormente.

Sin embargo, la existencia de la Comision
permitié perfeccionar notablemente el
procedimiento de elaboracion/participacion/
tramitacion del Plan en un territorio politica-
mente muy complejo que, por otra parte,
habia vivido episodios de planeamiento ur-
banistico supramunicipal y diversos intentos
de planeamiento territorial, lo que le aporta-

ba una cierta experiencia en la materia, y de
la cual cabfa esperar unas mayores sintonia

y capacidad propositiva. Sobre estas bases

se justifica la creacién de la Ponencia Técni-
ca de la Comisién también de composicion

paritaria que tenfa que asumir el reto de una
elaboracion participada del Plan.

La condicién clave de la Ponencia era su
operatividad. Por eso el nimero se limitd

a ocho personas. Por parte de la Genera-
litat, formaban parte de ella el director del
Programa de Planeamiento Territorial, el
director del equipo redactor del Plan, un
técnico directivo de urbanismo y un técnico
directivo de infraestructuras de movilidad,
y por parte de las administraciones locales,
cuatro técnicos directivos representantes
de los ayuntamientos: uno del de Barce-
lona, dos de los ayuntamientos asociados

a la FMC (Federacion de Municipios de
Cataluna), con gobiernos de izquierda,
entonces mayoritarios en este territorio,

y uno, de los ayuntamientos asociados al
ACM (Asociacion Catalana de Municipios),
con gobiernos de centro derecha, entonces
minoritarios en este territorio.

La Ponencia realizd 54 sesiones de trabajo
en el proceso de elaboracion y tramitacion
del Plan a las cuales asistieron también
técnicos de los equipos de trabajo en
funcion del orden del dia de la reunién, y

a las cuales se invitd como observadores
permanentes a técnicos en representacion
de la Diputacion Provincial. Sin duda la ex-
periencia fue altamente positiva tanto por la
mejora del contenido del Plan que permitié
el didlogo en este foro técnico, como por

la confianza que el funcionamiento de la
Ponencia aporté a los &mbitos politicos re-
presentados, sin olvidar que ello requirié un
constante trabajo de explicacion y persua-
sién a los alcaldes, lo que debe agradecerse
especialmente a algunos miembros de la
Ponencia. En el mismo periodo la Comisién
se reuni6 5 veces. Las necesarias para

su cometido, sin duda importante: validar
cada uno de los pasos que el Plan tuvo que
hacer desde el inicio hasta su aprobacion
definitiva por el Gobierno de la Generalitat.

Se puede concluir destacando que en la
elaboracién y tramitacion del PTMB, la
doble férmula de participacion adoptada:
por una parte la secuencia anteproyecto/
proyecto/plan, y por otra parte, el meca-
nismo equipo redactor/ponencia/comision
ha demostrado ser un procedimiento a
homologar para la elaboracion de planes te-
rritoriales en territorios complejos, siempre
que se den unas condiciones suficientes
de cultura territorial, de conviccion con
respecto al valor de estos planes y de
autoridad para llevarlos hasta el final.

EL PLAN TERRITORIAL
METROPOLITANO DE BAR-
CELONA. PROPUESTAS
POR TERRITORIOS

Josep Maria Carrera Alpuente
1. Introduccién

Como puede verse en la documentacién
del Plan, las caracteristicas del territorio

metropolitano actual, producto de la com-
binacién de una estructura fisica intrincada
y un proceso de ocupacioén largo y com-
plejo, junto con los posibles escenarios de
evolucién futura de las demandas de espa-
cio para residencia y actividad econdémica
han planteado una serie de retos que son
los que primordialmente tiene que afrontar
el planeamiento territorial de la regién
metropolitana de Barcelona.

En cuanto a la ordenacién global de la
regién metropolitana, se analizaron 5 po-
sibles opciones de desarrollo territorial: la
central, la paralela, la ortogonal, la digital y
la nodal. El origen plurinuclear y el caracter,
cada vez mas policéntrico, de la region
metropolitana, asi como el proceso de
evaluacion ambiental decantaron el debate
hacia la opciéon nodal.

Esta alternativa permitiria desarrollar ciuda-
des densas y compactas, eficientemente
conectadas pero con la necesaria distancia
entre ellas para permitir la preservacion de
espacios abiertos y corredores naturales.
Es decir, combina el desarrollo necesario
para localizar los crecimientos posibles con
el maximo respeto a los espacios abiertos,
al concentrar estos crecimientos sobre
nucleos urbanos ya existentes. Ademas,

y por la mencionada disposicion de estos
nucleos, reparte equiliboradamente los
crecimientos, permitiendo la extension

y articulacion de la region metropolitana
con el resto del territorio catalédn de base
comarcal, a la vez que los utiliza para

dotar aquellos nucleos con una dimensién
relativamente reducida de aquellas infraes-
tructuras y equipamientos que requieren
una masa critica suficiente para poder
desarrollarse eficientemente.

En cuanto a los contenidos generales del
Plan, gue son el objeto de este articulo,
los tres sistemas en los que se desarro-
llan las propuestas de espacios abiertos,
sistema urbano e infraestructuras de
transporte tienen que tener, légicamente,
una concrecion territorial. Asi, y a partir de
su coherencia global, el Plan se despliega
de forma singularizada para cada uno de
los territorios de la regién atendiendo a
sus rasgos caracteristicos particulares y
diferenciadores; por lo tanto, cada territorio
concreto tiene su discurso propio.

Finalmente el articulo concluye con la con-
sideracion sobre el papel del Plan como
guia para la ordenacion territorial de la
regién metropolitana de Barcelona, enten-
dida como un espacio multinodal donde,
en un marco de sostenibilidad ambiental,
tengan cabida las politicas territoriales
que hagan posible la cohesion social y la
eficiencia econémica de este territorio
regional y de Catalufia en su conjunto.

2. Territorios

La consideracioén de los territorios metro-
politanos que muestran una estructura
interna de funcionamiento, propia o con
unos rasgos singulares, permite exponer
con mayor nivel de detalle las caracteris-
ticas especificas de estos ambitos, tanto
con respecto a las determinaciones y
estrategias planteadas para el sistema
urbano como a las consideraciones hechas
por el Plan sobre los espacios abiertos o
las infraestructuras de transporte.
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Con el fin de ilustrar los contenidos de la
propuesta para cada territorio, el texto se
acompanha de imagenes que resumen las
categorias normativas de los tres sistemas
en gue se plasman las propuestas del
Plan, tanto con respecto al modelo territo-
rial de nodalidades urbanas objetivo como
a las estrategias propuestas con el fin de
alcanzarlo.

El Area metropolitana de Barcelona (AMB)
La forman los municipios del &mbito cen-
tral de la region, segun establece la Ley
del AMB aprobada en el afio 2010, mu-
chos de ellos comprendidos en un dmbito
comun de planificacion urbanistica desde
los anos 50 del siglo pasado, sobre el cual
se formularon planeamientos de tipo “ge-
neral” que han regulado el urbanismo del
Area hasta nuestros dias: el Plan Comarcal
de 1953y el Plan General Metropolitano
(PGM) de 1976.

Se trata de un dmbito con un alto nivel

de ocupacion urbana, articulado histéri-
camente entorno a la centralidad ejercida
por la ciudad de Barcelona. Su estructura
fisica, caracterizada por una llanura costera
estrecha y ligeramente pendiente que,
situada entre la cordillera Litoral y el mar,
se abre a la depresién Prelitoral a través
de dos estrechos territorios fluviales, ha
condicionado su desarrollo. De esta forma,
se ha llegado a una ocupacion intensiva de
los espacios mas llanos, con la excepcion
de las tierras inundables del delta y la parte
baja del valle del rio Llobregat.

Las propuestas del Plan

En este ambito, el Plan considera piezas
clave del sistema de espacios abiertos
aquellos espacios protegidos historica-
mente (desde el Plan comarcal de 1953 y
el PGM de 1976) — basicamente, la sierra
de Collserola y el delta del Llobregat-y
los amplia y los conecta con el fin de
garantizar su funciéon como sistema. Asi,
la proteccion de las areas del Garraf y el
Ordal incluidas en el ambito, junto con la
parte baja del valle del Liobregat, Collsero-
la'y la sierra de Marina forman un espacio
continuo que recorre la cordillera Litoral y,
alli donde la urbanizacién presenta discon-
tinuidades, llega hasta el mar.

Con respecto al sistema urbano, y porque
se trata de un &mbito tan ocupado, ya que
en un 2% del territorio catalan se concen-
tra un 40% de la poblacion del pais, el Plan
no plantea nuevas operaciones de exten-
sién urbana de gran dimensién. Por contra,
si que se reconocen nuevas oportunidades
sobre areas urbanas en transformacion,
una parte de las cuales puede tener un
caracter altamente estratégico para el
conjunto de la region metropolitana.

Estas cuestiones hacen que sea del todo
necesario bajar a la escala urbanistica con
el fin de ordenar los espacios urbanos en
transformacion, aprovechando las ventajas
de la centralidad metropolitana y facilitan-
do los niveles de dotacion necesarios para
su poblacioén vy las actividades econémicas
gue se tienen que desarrollar sobre estos
espacios centrales bastante equilibrados y
equilibradores a escala global.

Y es por ello que el PTMB plantea para el
conjunto de los municipios del AMB la for-

mulacion de una planificacion urbanistica
intermunicipal, que mantendré el caracter
unitario de la planificacion metropolitana,
segun lo que dispone la Ley del Area
Metropolitana de Barcelona.

El PTMB postula, como especialmente
interesante, el desarrollo de las estrate-
gias reguladoras de procesos, en la linea
empezada por el PGM en los afios 70 con
las “zonas de transformacién”, profundi-
zando en el estudio y los mecanismos de
transformacién de los territorios con un
importante potencial de reciclaje urbano.
Estas son estrategias urbanas clave para
la ciudad en constante transformacion,
en cuanto a dotaciones, implantacion de
actividades y posibilidad de equilibrio entre
residencia y actividad, por lo que el Plan
plantea el desarrollo de diversas estrate-
gias:

Las actuaciones sobre centros urbanos
existentes con distintos niveles de desa-
rrollo o proyectos, segun el municipio.

Las &reas de transformacién urbana de
interés metropolitano, muchas de ellas
ya en desarrollo, en estudio o incluso
bastante determinadas por los distintos
ayuntamientos.

Las areas especializadas industriales a
transformar, sefaladas por el PTMB en
funcién de las caracteristicas de integra-
cién urbana y accesibilidad existentes. Se
trata de &mbitos con dificultades de acce-
sibilidad para vehiculos pesados y buena
accesibilidad con respecto al transporte de
viajeros de alta capacidad, ya existente o
que se tiene que implantar.

Las nuevas centralidades. Se tienen que
establecer sobre los puntos de méxima
“nodalidad” urbana y, en muchos casos,
se tienen que localizar sobre las areas
anteriores.

Las areas de extension urbana de interés
metropolitano que, en funcién de las limi-
taciones fisicas para la nueva ocupacion
de suelo en el AMB, presentan un notable
interés por el potencial papel comple-
mentario que representan, en cuanto a
equilibrio y coherencia, con respecto a

las &reas anteriores ya consolidadas o en
transformacion.

Las dareas funcionales estratégicas, como
el puerto, el aeropuerto y otros grandes
conjuntos de equipamientos, con unas
condiciones muy especificas de localiza-
cién, con importantes posibilidades de de-
sarrollo e impactos muy notables sobre su
entorno, de caracter econdémico, ambiental
y de servicio.

Los grandes conjuntos de éareas especiali-
zadas, con extensiones de urbanizaciones
residenciales y de poligonos industriales,

muy a menudo de &mbito supramunicipal
y en muchos casos faltos de planeamien-
to, dotaciones y/o estructura de conjunto,
especialmente fuera del &mbito PGM-76.

Finalmente, y a pesar de no ser una tema-
tica directamente integrada en el PTMB,
en distintos lugares del AMB se plantean
problematicas especificas de degradacion
y calidad urbana, estado deficiente y
sobreocupacion de las viviendas, falta de
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servicios, etc., en la linea de las proble-
méticas planteadas en el “programa de
barrios” de la Generalitat de Catalunya, lo
que podrian ser las “areas de regeneracion
urbana” que hay que plantear en el futuro
planeamiento urbanistico del AMB. Se
tratard, pues, de establecer con criterios
objetivos cudles son estas areas y, en

este sentido, es interesante recoger la
experiencia de otros planes con incidencia
sobre espacios centrales de grandes re-
giones metropolitanas. Al mismo tiempo,
se tratard, también, de establecer los me-
canismos de vinculacion con respecto al
planeamiento urbanistico, especifico para
estos ambitos, en el contexto de la ciudad,
de vinculacion con respecto a las politicas
de regeneracion urbana de escala estatal y
regional, y del seguimiento de la evolucién
de estas éreas.

Con respecto a las infraestructuras de
transporte, la mayor parte de las actua-
ciones corresponden a la red ferroviaria,
ya que se encuentra menos desarrollada
que la viaria y es la mas ventajosa para dar
servicio de forma eficiente y sostenible a
un area urbana densa con un alto nivel de
ocupacion.

Entre las nuevas infraestructuras
ferroviarias, una parte importante de las
actuaciones va destinada a la mejora de
la comunicacioén interna del AMB, como
serfa el caso de las ampliaciones de la red
de metro, las nuevas lineas de cercanias
y de Ferrocarriles de la Generalitat de
Catalunya (FGC) (nueva linea de cercanias
Barcelona-Castelldefels con un tercer tunel
en Barcelona, linea de FGC Glories-Santa
Coloma de Gramenet, prolongacion de
FGC entre Reina Elisenda y Esplugues), y
mejoras sobre lineas existentes (traslado
de la linea de cercanias Barcelona-Matard
y nuevas estaciones).

Otro grupo de actuaciones va destinadas

a la mejora de las conexiones con el resto
de la region metropolitana, como es el
caso de la apertura del tunel ferroviario de
Horta, bajo la sierra de Collserola. De esta
forma se mejora la conexién entre el Valles
y la ciudad de Barcelona. Es también el
caso de las relacionadas con el acceso al
aeropuerto del Prat (ramal hasta la terminal
del aeropuerto y los nuevos intercambia-
dores con la “alta velocidad”) y el nuevo
acceso de cercanias al aeropuerto con el
fin de adaptarlo a la nueva configuracion
de las terminales. Hay que anadir que la
apertura del nuevo trazado de alta veloci-
dad en Barcelona absorberd una parte de
los actuales servicios regionales y permiti-
ra igualmente incrementar las frecuencias
de paso de los trenes de cercanias en el
interior de la ciudad.

Finalmente, las actuaciones dirigidas a
mejorar la conexién entre las redes de cer-
canias, metro comarcal y metro, como son
la creacion de nuevos intercambiadores y
la nueva conexién de FGC por el subsuelo
de la ciudad de Barcelona (PI. Espafa -
Glories de la linea Llobregat-Anoia).

Con respecto al sistema viario, se propo-
nen tres tipos de actuaciones principales.
En primer lugar, las destinadas a mejorar
la conectividad global de la red, més que a
ampliarla, como son las conexiones entre
las autopistas A-2 y AP-7 en el Papiol o de



la misma A-2 con la C-32 en Sant Boi de
Llobregat, y la conexion Badalona-Valles, a
través del tunel de la Conreria, que conec-
tarén el Barcelonés norte y el Maresme
con el Valles Oriental.

En segundo lugar, las vias especializadas
gue permitan mejorar la eficiencia global
de la red, como la via de camiones sobre la
autopista A-2 entre Sant Feliu de Llobregat
y el Puerto de Barcelona, que tiene como
finalidad facilitar la salida de las mercancias
del puerto, o los carriles Bus/VAO, espe-
cificos para el transporte publico o para
vehiculos con alta ocupacién en las vias de
entrada en Barcelona.

Finalmente, aquellas actuaciones desti-
nadas a liberar el trafico viario de paso en
las zonas urbanas, como son las variantes
externas en los centros urbanos, donde
éstas todavia no han sido desarrolladas.

El Maresme

El drea urbana del Maresme incluye el
conjunto de municipios que integran la
comarca del mismo nombre, salvo los
dos méas meridionales (Tiana y Mont-

gat) que, por su proximidad y nivel de
relacion, quedan integrados al AMB. La
disposicion fisica de este territorio, entre
la cordillera Litoral y el mar, comporta una
estructura alargada que le da una Unica
dimensién principal.

Las propuestas del Plan

El sistema de espacios abiertos se estruc-
tura siguiendo los diversos macizos que
forman la cordillera Litoral, los espacios
protegidos amplian y enlazan las areas que
ya disponian de proteccion juridica de ca-
racter supramunicipal, desde la Conreria y
Sant Mateu hasta el Montnegre, pasando
por el Corredor. La ampliacién da més co-
herencia a unas areas de valor estratégico,
pero delimitadas de forma bastante irre-
gular y entre las quales existian bastantes
discontinuidades y estrecheces. El Plan
protege también aquellos corredores que
conectan dichas areas, basicamente de
montafa, con las situadas en la costa,

de forma que se garantice la llegada de
los espacios protegidos hasta el mary se
evite la ocupacioén del plan costero sin so-
lucion de continuidad, tal y como establece
el Plan Director Urbanistico del Sistema
Costero (PDUSC).

El Plan distingue dos tipos de estrategias
bésicas con respecto al sistema urbano.
En primer lugar, en este espacio del litoral
y al pie de monte, donde la ocupacién

de la fachada maritima ha dado como
resultado un continuo urbano, se proponen
estrategias de continuos urbanos intermu-
nicipales que en la mayoria de casos com-
portaran la creacion de nuevas centralida-
des, con el fin de responder a la realidad
urbana actual y a las nuevas oportunidades
abiertas por los trazados ferroviarios
propuestos en el Plan, este conjunto de
estrategias es analogo al planteado para el
AMB. En segundo lugar, para los asenta-
mientos localizados en la montana, donde
la continuidad de los espacios abiertos
adquiere una importancia especial, se esta-
blecen estrategias de nucleo, basicamente
de crecimiento moderado.

Con respecto a las infraestructuras de
transporte, las propuestas relativas a la red
ferroviaria se basan en cuatro actuaciones
bésicas. Por una parte, la linea orbital
ferroviaria, que une Mataré con el resto
de grandes Ciudades del Arco Metropo-
litano sin pasar por Barcelona. Por otra
parte, el traslado de la linea de cercanias
Barcelona-Matar6 hacia el interior, con el
fin de incrementar la cobertura territorial
de esta linea sobre unos nucleos urbanos
que se han ido extendiendo hacia el pie de
monte, lo que comportard la mejora de la
calidad ambiental de la fachada costera de
las poblaciones afectadas. En el Maresme
central entre Mataré y Calella se trata de
actuar sobre la linea costera con el fin de
superar el impacto que esta linea genera
sobre la fachada litoral, con operaciones de
mejora ambiental y variantes ferroviarias
locales 0 mediante un desplazamiento del
actual trazado que posibilite una variante
intermunicipal de alcance mas largo con
cambios de localizacion de las estaciones.
Y finalmente el desdoblamiento de la

linea de cercanias en el alto Maresme,
necesario para incrementar las frecuencias
de paso, y que también plantea nuevas
consideraciones sobre la implantacion del
actual trazado costero y el planteamiento
de alternativas.

El trazado ferroviario costero que figura
en el PTMB responde a distintos estu-
dios realizados previamente o a lo largo
del desarrollo de los trabajos del Plan y
tendrd que concretarse con la tramita-
cion de los correspondientes estudios
informativos sobre proyectos que se
tienen que desarrollar, pero en todo caso
estos proyectos tendréan que considerar,
ademas de los aspectos relativos a la
funcionalidad de la infraestructura, los
relativos al impacto ambiental en medio
natural, agricola y urbano vy la situacién
de las nuevas estaciones como lugares
clave para la localizacién de las referidas
areas de nueva centralidad.

Con respecto a la red viaria las actua-
ciones propuestas son basicamente

de mejora interna y de conexién con el
Valles: creacion de un nuevo sistema

de distribucion del tréfico interior de la
comarca, en paralelo con la autopista
C-32 entre Montgat y Pineda con distintas
opciones alternativas por tramos; tunel de
la Conreria (B-500) con el fin de conectar
el sur del Maresme con la plana del Vallés
sin pasar por Barcelona, y mejora en los
trazados de las carreteras que atraviesan
la cordillera Litoral.

Para los municipios de la comarca del
Maresme se desplegaran los planes direc-
tores urbanisticos en nimero y alcance te-
rritorial suficientes con el fin de coordinar
el planeamiento urbanistico municipal en
aquellos aspectos que tienen unas claras
implicaciones de orden supramunicipal.

El Garraf

Los municipios de la comarca del Garraf,
a poniente del &rea metropolitana central,
presentan un comportamiento conjunto
como sistema urbano bastante unitario,
a pesar de las marcadas diferencias de
forma, caracter urbano y tamafo de los
distintos nucleos urbanos.

Las propuestas del Plan

Con respecto al sistema de espacios
abiertos, el Plan propone completar

y estructurar las areas actualmente
protegidas mediante una serie de nuevos
espacios de proteccién especial, de
interés natural y agricola, que posibiliten
la conexion de las areas anteriormente
protegidas entre siy con la fachada
costera de este territorio.

El Plan fija estrategias de nucleo para
todos los asentamientos de la comar-
ca, salvo su centro, formado por el
continuo urbano de Vilanova-Roquetes.
Este continuo se identifica como un
area de reforzamiento nodal de nivel
metropolitano a desarrollar a medio y
largo plazo.

Esta importante drea urbana, en atencion
a sus posibilidades de desarrollo, mor-
fologia territorial y nivel de maduracion,
estd incluida dentro de la categoria de

las &reas urbanas de desarrollo nodal

y el Plan establece para estas areas la
definicion de operaciones urbanas mixtas
y complejas encaminadas al desarrollo de
ensanches urbanos que puedan suponer
crecimientos significativos sobre las
ciudades o areas urbanas en que se plan-
tean, y que ya tienen un nivel considera-
ble de capitalidad y centralidad territorial
dentro del sistema nodal metropolitano

y catalan.

Con respecto a las infraestructuras de
transporte, el Plan pone énfasis en el
“canamazo" de la red ferroviaria, con
nuevas conexiones no “radiales” y
propone el tramo del ferrocarril orbital
Vilanova-Vilafranca (en Vilanova incluye el
traslado de la linea ferroviaria actual hacia
un area mas céntrica de la ciudad, y tiene
en cuenta futuros desarrollos urbanos)

y aprovecha la nueva linea para dotar de
servicio ferroviario a los nucleos urbanos
actualmente desatendidos (Roquetes,
Sant Pere de Ribes y Canyelles). Por

otra parte, el Plan propone la mejora

de la conexion viaria del Garraf con el
Penedés (C-15) y la complecion y mejora
del sistema viario a escala comarcal con
el fin de articular mejor el sistema urbano
existente.

El comportamiento del conjunto de la
comarca como un sistema urbano muy
unitario, que tiene que acabar de estruc-
turarse, aconseja la elaboracion de un
Plan director urbanistico para el conjunto
de su territorio.

El Alt Penedés

El Alt Penedes, junto con el territorio
central del Baix Penedés, ocupa una
gran llanura entre las cordilleras Litoral y
Prelitoral caracterizada por la presencia
masiva de la agricultura de la vifa, tan
sélo interrumpida por la presencia de
los cursos fluviales que atraviesan esta
llanura en la que se enclavan la mayor
parte de los nucleos urbanos existentes.
En la plana del Penedés el sector prima-
rio tiene un caracter estratégico, ya que
es la base para muchas de las activida-
des econdmicas, industriales y terciarias
que tienen lugar en este territorio.
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Las propuestas del Plan

Con respecto al sistema de espacios
abiertos, el Plan propone la complecién del
sistema de espacios protegidos de interés
natural y agrario en los territorios de monta-
fa y la conexién de las dos cordilleras a tra-
vés de la llanura. Esta conexién se realiza

a partir de tres corredores ecoldgicos prin-
cipales, a los cuales se afade el resto de
pequenos cursos fluviales que atraviesan
el espacio de la vifa. A este gran espacio
de la vina se le aplica también un nivel de
proteccién especial especifico con el fin de
garantizar el desarrollo de las actividades
vitivinicolas, que son base econémica y
caracterizan el paisaje de la comarca.

A pesar de la homogeneidad paisajistica
dentro de la comarca, con multitud de
nucleos de poblacion organizados de for-
ma jerarquizada, se pueden distinguir dos
grandes tipos de situaciones territoriales
diferenciadas con respecto al sistema de
asentamientos urbanos y rurales.

Por una parte, el eje central, donde se con-
centran las grandes infraestructuras que
atraviesan la comarca (autopista AP-7 y fe-
rrocarriles), las ciudades de mayor dimen-
sién y las principales éareas de actividad
economica de la Plana del Alt Penedés. Es
sobre este corredor donde se encuentran
las cabeceras de los dos sistemas urbanos
que articulan la comarca, Vilafranca del
Penedes y Sant Sadurni d’Anoia, y es en

el primero de ellos donde se plantean

las principales estrategias de desarrollo
urbano (crecimiento medio). Por otra
parte, en el resto de la plana y sus limites
montanosos, el Plan propone estrategias
de crecimiento mucho mas moderado con
el fin de mantener y reforzar la estructura
urbana comarcal.

Con respecto al sistema de infraes-
tructuras de movilidad, las actuaciones
planteadas refuerzan este modelo de
preservacion de los espacios més alejados
del corredor central. Asi, el Plan recoge
principalmente la conexién de la linea fe-
rroviaria orbital entre Vilanova y Vilafranca,
que en el corredor central de la comarca
compartiria trazado con la actual linea de
cercanias. Al mismo tiempo, plantea una
variante ferroviaria de mercancias entre
Tarragona y Castellbisbal por el mismo
corredor. Y prevé también la incorporacién
de una estacién de ferrocarriles regionales
sobre la linea de alta velocidad en la capital
comarcal, Vilafranca.

Con respecto al vial, el Plan destaca la
centralidad de Vilafranca, reforzando la
importancia de los dos principales ejes que
confluyen: la AP-7, para la que propone

la mejora de los enlaces para permitir
todos los movimientos; la N-340/A-7, con
un nuevo trazado para el eje central de la
comarca, entendido como via complemen-
taria de la AP-7, para trafico comarcal y
metropolitano, con una mayor riqueza de
enlaces que la AP-7, y la C-15, que conecta
la capital comarcal con otros nodos territo-
riales de primer orden como son: Vilanova i
la Geltrt e Igualada. Se proponen también
mejoras en otras conexiones (como el eje
B-224 Capellades-Martorell), asi como la
creacion de diversas variantes en la red
secundaria, suburbana y local.

Para el despliegue del Plan Territorial se
plantea el desarrollo de un plan director
urbanistico para el eje central del Alt
Penedes y la formulacién de planes de
coordinacion sobre distintos ambitos de la
comarca.

La rétula de Martorell

El territorio de la parte alta de la comarca
del Baix Llobregat presenta una configu-
racion fisica muy singular, con un cambio
topogréfico radical entre ambos mérgenes
del rio. Y es, al mismo tiempo, la rétula
que articula, por una parte, los territorios
del Alt Penedés y el Vallés y, por otra
parte, la llanura de Barcelona con la llanura
del Bages y la Catalufa central, a través
del desfiladero de Montserrat. Es en esta
rétula territorial donde empieza la gran
concentracion industrial de la region me-
tropolitana que se extiende por la comarca
del Baix Llobregat vy la plana del Vallés.

Las propuestas del Plan

Con respecto al sistema de espacios
abiertos, el Plan propone el refuerzo del
sistema de corredores naturales que
tienen una funcién ecoldgica y paisajistica
muy importante, con especial atencion al
entorno fluvial del rio Llobregat. Se trata
de un dmbito que, fuera de este espacio
fluvial estricto, no disfruta en la actualidad
de ninguna figura de proteccién supra-
municipal y para el que, por lo tanto, la
proteccion de estos espacios representa
un incremento sustancial de la superficie
a preservar.

Con respecto al sistema urbano, el Plan
plantea el desarrollo de estrategias de
nucleo en los municipios donde los
centros urbanos son piezas claramente
diferenciadas, como es el caso de Esparre-
guera, Olesa de Montserrat, Castellvi de
Rosanes y Collbatd, para los que propone
crecimientos moderados. Por su parte,

en el &rea del continuo urbano central

de Martorell, Abreray Sant Esteve de
Sesrovires se plantea el desarrollo de las
estrategias urbanas propuestas mediante
un plan director urbanistico con la finalidad
de ordenar el desarrollo urbano de un terri-
torio bastante tensionado por su condicion
de gran cruce de infraestructuras. Se trata
al igual que en los casos de Vilanova i la
Geltra y Granollers de un area urbana de
desarrollo nodal.

Con respecto al sistema de infraestructu-
ras de movilidad, las actuaciones vienen,
l6gicamente, condicionadas por las carac-
teristicas del ambito y su papel de rotula.
Para conseguir formar esta rétula de forma
que coexista con el sistema urbano en
desarrollo, las actuaciones van destina-
das a situar el ferrocarril en una posicion
central y a sacar el vial de gran capacidad
al exterior del sistema o conseguir su
integracion urbana. Asi, en el caso del
sistema ferroviario, destacan, en primer
lugar, la conexién con el Eje Transversal
Ferroviario (que conecta con la red de
altas prestaciones en Martorell para poder
llegar a Barcelona) y la linea de mercancias
Tarragona-Castellbisbal. En segundo lugar,
el paso de la nueva linea orbital ferroviaria,
que permitird unir las Ciudades del Arco
Metropolitano. Y en tercer lugar la nueva
estacion-intercambiador de la linea trans-
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versal ferroviaria, con la red de cercanias
y de FGC Llobregat-Anoia. Se prevé, ade-
més, la creacién de nuevas estaciones e
intercambiadores en las lineas existentes.

Con respecto a la red viaria, se proponen
nuevas conexiones de las autopistas A-2,
A-7 y la ronda del Valles. Las actuaciones
recogidas suponen incrementar la comple-
jidad de la confluencia de vias y aumentar
significativamente la densidad de infraes-
tructuras viarias que actualmente fragmen-
tan el sistema urbano que forma Martorell
con los municipios de los alrededores. Por
ello se propone, también, la reconversién
de las que actualmente atraviesan este sis-
tema para adaptarlas a un entorno mucho
més urbano, ya que los nuevos trazados
viarios permiten canalizar la mayor parte
del tréfico que utiliza las vias actuales. Al
mismo tiempo, se proponen una serie de
actuaciones para completar las conexiones
viarias internas de este sistema urbano.

El PTMB propone la redaccion de un plan
director urbanistico que tendré que servir
para potenciar las inmejorables condicio-
nes de accesibilidad del lugar, el méas acce-
sible del sistema urbano catalan, corrigien-
do las disfunciones debidas a los efectos
barrera que generan las infraestructuras
existentes y que todavia podrian incre-
mentarse si las que quedan por implantar
no tuvieran en cuenta las caracteristicas
urbanas y ambientales concretas del lugar
que se tiene que desarrollar y potenciar.
Se trata, pues, de pasar de la constatacién
de “lugar cruce” a la construcciéon de una
rétula territorial que potencie el desarrollo
urbano y ambiental de este territorio.

La plana del Valles

La plana del Valles se sitta, como el Alt
Penedes, entre las cordilleras Litoral y
Prelitoral y, de forma més marcada que
aquella, esté cruzada por una serie de
corredores fluviales transversales que han
condicionado el desarrollo urbano y han
conducido a una estructura de asenta-
mientos claramente orientada segun la
disposiciéon norte-sur de estos cursos
fluviales secundarios.

El resultado es una serie de continuos
urbanos mas o menos desarrollados en la
parte baja de los cursos fluviales secun-
darios, unas poblaciones de pie de monte
en el limite entre la Plana y la cordillera
Prelitoral y otros nucleos, normalmente
maés pequenos, ya en la montana. Este es-
guema se repite en las areas de Terrassa,
Sabadell, riera de Caldes, Tenes y Grano-
llers, con diferentes niveles de madura-
ciéon. Finalmente, en la parte mas oriental,
la plana se estrecha entre los macizos
montanosos del Montseny y el Montnegre
y, los ndcleos urbanos de mayor dimen-
sién se alinean a lo largo del corredor que
comunica la plana del Valles con la vecina
comarca de la Selva, mientras que en los
valles, bastante cerrados, que penetran
los dos sistemas montafnosos se sitlan
poblaciones de tamafio més reducido.

Las propuestas del Plan

Con respecto al sistema de espacios abier-
tos, el Plan propone, a grandes rasgos,
la definicién de un sistema continuo de
espacios de proteccion especial por su



interés natural y agricola que se sitien
entre los ejes urbanos antes mencionados,
uniendo la cordillera Prelitoral con la Lito-
ral. A poniente, estos espacios conectores
discurririan entre Sant Lloren¢ del Munt y
Collserola, y a levante entre el Montseny
y el Montnegre. En la parte central de la
plana vallesana, este sistema continuo
enlazaria la misma cordillera Prelitoral con
los espacios fluviales del Besos y del pie
de monte de la cordillera de Marina.

Este sistema de espacios abiertos trans-
versales entre ejes urbanos continuos

se completa con otro espacio corredor
longitudinal en la plana con el mismo nivel
de proteccion, con el fin de garantizar la
separacion entre los continuos urbanos
de los cinco ejes urbanos mencionados

y las poblaciones del pie de monte de la
cordillera Prelitoral.

Como puede verse la principal aportacién
del Plan consiste en la proteccién de los
espacios agroforestales de la plana vallesa-
na, gue se han mantenido sin ocupaciones
urbanas continuas, estos espacios son
basicamente los espacios interfluviales

y los que hacen de separacién entre los
continuos urbanos de la plana vy las villas
del pie de monte de la cordillera Prelitoral.
Dentro de la plana y hasta la redaccién de
este Plan, Unicamente el espacio agrofo-
restal de Gallecs disfrutaba de este tipo

de proteccioén, y podemos considerarlo
como espacio “nucleo” con respecto a la
matriz de espacios abiertos de la plana.
Asfi pues, con este Plan se incorporan
como espacios también “nucleo” de la
matriz los espacios abiertos entre Terrassa
y Sabadell (Can Ullastrell - Torrebonica),
entre Rubi, Sant Cugat y Cerdanyola (sierra
de Galliners), a levante de Sabadell hasta la
riera de Caldes (Santiga - Torre Marimon),
el valle del Tenes, y al norte y levante del
sistema de Granollers (Llerona - Marata).

Con respecto al sistema de asentamientos
conviene decir que la opcién mencionada
por el sistema de espacios abiertos esta
fuertemente imbricada con la ordenacién
y el desarrollo de los sistemas urbanos
de la plana. De esta forma, el Plan regula
los cinco ejes urbanos mencionados con
las estrategias propias de los continuos
urbanos intermunicipales con el objetivo
de consolidar los m&s maduros (Terrassa
y Sabadell), completar y desarrollar el eje
de Granollers, como éarea de desarrollo
nodal y dotar de elementos de centralidad
y estructura urbana los continuos més
dispersos y especializados, en cuanto

a funciones urbanas, de la plana central
(Riera de Caldes y Tenes).

La consolidacion y mejora de los centros
urbanos existentes, la regulacion de los
sectores de transformacion y de extension
urbana de interés metropolitano y la locali-
zacién de dreas de nueva centralidad a ca-
ballo entre los tejidos urbanos existentes,
pero aprovechando las oportunidades que
presentan las mejoras de accesibilidad que
ofrecen las redes de transporte publico,
son las principales estrategias con las que
el Plan actua sobre los tejidos urbanos
mas consolidados y complejos.

Sin embargo, es sobre el territorio valle-
sano donde los tejidos especializados, en
muchas ocasiones escasamente estruc-

turados, tienen una mayor incidencia, y

es por ello que el Plan plantea de forma
sistematica el tratamiento de las problema-
ticas generadas por los tejidos residencia-
les de baja densidad y por los conjuntos de
poligonos industriales en muchos casos de
extension plurimunicipal, que son piezas
clave para la actividad econémica a escala
metropolitana y catalana.

El resto de asentamientos urbanos y rura-
les se regulan con estrategias de nucleo,
de forma que se asignan las de crecimien-
to moderado a las poblaciones del pie de
monte y las de crecimiento medio a las
mas orientales, situadas sobre el corredor
que comunica la Plana del Vallés con las
comarcas gerundenses (Cardedeu, Llinars
del Valles y Sant Celoni). Para el resto de
poblaciones situadas en los valles de las
cordilleras que cierran la plana y para las
situadas en la montana, el Plan propone
estrategias de crecimiento moderado, y de
complecion o de mantenimiento de su ca-
racter rural para los nucleos mas pequenos.

Con respecto al sistema de infraestructu-
ras de transporte, las propuestas del Plan
van dirigidas a reforzar esta estructura de
asentamientos dando acceso ferroviario

a las partes centrales de los sistemas
urbanos de la plana y creando viales de
ronda capaces de desplazar la mayor parte
del tréfico de paso al exterior de estos
sistemas urbanos.

Asi, las propuestas sobre la red ferroviaria
corresponden a seis categorias basicas de
actuacion:

- las que conectan las nodalidades que se
encuentran sobre el trazado de la nueva
Linea de Alta Velocidad (Cerdanyola-Centro
direccional y Granollers) con nuevas esta-
ciones que permiten el intercambio con
otras lineas, de alcance mas reducido;

- las que establecen nuevas relaciones
transversales entre los cinco ejes urbanos
del Plan: el ferrocarril orbital, el eje
Papiol-Mollet y la nueva linea ferroviaria
de tren-tranvia entre Sabadell y Granollers
que también conectaria con Terrassa vy el
nuevo tunel ferroviario de Horta;

- las que refuerzan las conexiones radiales
con el centro metropolitano de los ejes
urbanos mds maduros (lineas de cercanias
Barcelona-Terrassa-Manresa y Barcelona-
Granollers-Vic);

- las que generan nuevas conexiones en
los ejes actualmente no servidos, ya que
se trata de zonas de elevada demanda y
de otras con una demanda més modera-
da pero con un potencial de crecimiento
importante, de acuerdo con las estrategias
de sistemas urbanos planteadas por este
Plan: el tunel de Horta entre Barcelona y
Cerdanyola y la extensién hasta Sabadell y
Terrassa, asi como las nuevas lineas de fe-
rrocarril ligero o autobuses con plataforma
reservada;

- las que completan la vertebracién de

los ejes urbanos mencionados llevando
este servicio a las poblaciones del pie de
monte de mayor dimensién (lineas FGC de
Terrassa hasta Matadepera y de Sabadell
hasta Castellar); y

- las que incrementan el nimero de esta-
ciones e intercambiadores sobre las lineas
existentes.

La red viaria se plantea como un sistema
de rondas urbanas tangenciales a los cinco
sistemas urbanos del Plan que organizan
la accesibilidad directa a las grandes éareas
industriales. Por el norte de la plana, la
ronda del Vallés, cuyo trazado se ajusta al
limite de los continuos urbanos existentes
con el fin de minimizar la fragmentacion de
los espacios libres, no tiene un carécter de
via de paso sino primordialmente de via de
conexion de las ciudades de la plana. En el
sur, el sistema se cierra con el refuerzo del
eje de la AP-7 con unas calzadas laterales
continuas que se prolongan a través de la
carretera C-35 hasta la N-II, ya en territorio
de la Selva y que tienen que permitir dar
una mayor accesibilidad a los territorios
adyacentes fuertemente urbanizados y re-
ducir los efectos de las entradas y salidas
sobre la fluidez del tréfico de paso. Este
sistema refuerza la conexion interna y con
el exterior con diversas actuaciones sobre
los principales ejes transversales: C-17 en-
tre Mollet y Centelles, desdoblamiento de
la C-59 entre Mollet y Caldes de Montbui y
el ttnel de la Conreria.

La complejidad que el desarrollo del Plan
comporta sobre una serie de dreas urba-
nas formadas en gran parte por continuos
urbanos intermunicipales y que por lo tan-
to necesitan planeamiento urbanistico de
coordinacion ha llevado al establecimiento
de toda una serie de planes directores
urbanisticos y estudios de corredores de
infraestructuras que hay que desarrollar:

- PDU de la continuidad urbana y las
infraestructuras de movilidad del eje de la
Riera de Rubi.

- PDU de la continuidad urbana y las
infraestructuras de movilidad del eje del
rio Ripoll.

- PDU de estructuracion del entorno urba-
no de la Riera de Caldes.

- Planes directores urbanisticos del area
urbana de Granollers: PDU de estructura-
cién urbana de las vertientes del valle del
Tenes, PDU del Baix Congost, PDU de
reconversion del entorno urbano del eje
viario de la C-17.

- PDU de la plana agroforestal del Valles,
con la finalidad de dar un tratamiento
urbanistico homogéneo y coordinado a
los diversos espacios que constituyen el
sistema de espacios abiertos de la plana.
- Estudios de corredores de infraestruc-
turas en las comarcas del Valles: eje de la
B-30, eje central de la plana del Vallés, eje
del Congost entre la Garriga y la comarca
de Osona.

3. Notas finales

Las determinaciones que se recogen en la
documentacién del Plan no agotan todas
las problematicas que tienen incidencia
sobre el territorio de la region, lo cual
resultarfa de concrecion muy dificil, por su
variedad y por la propia naturaleza compe-
tencial de un plan territorial parcial. Pero
si que configuran el cafamazo estructural
bésico y necesario para ordenar este
ambito territorial: por una parte, la misma
forma vy la funcionalidad del territorio de
apoyo representada de forma sistémica
por los mismos espacios abiertos, natu-
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rales y agrarios, y por los asentamientos
que configuran el sistema urbano; por
otra parte, las redes de movilidad que
posibilitan las relaciones entre diferentes
realidades urbanas, pero también la red
de conectividad ecoldgica, que establece
vinculos funcionales entre la variedad de
hébitats que configuran este territorio,
siempre buscando la coexistencia y la
compatibilidad entre los distintos elemen-
tos del sistema metropolitano entendido
como un todo.

En este sentido el Plan tiene que dotar a
la regién metropolitana de una serie de re-
glas que permitan su desarrollo sostenible
y eficaz. Y ello implica corregir determina-
das tendencias, alin hoy presentes en el
territorio, como el desproporcionado con-
sumo del suelo, la dispersion suburbana
de los tejidos segregados funcionalmente
y socialmente y las bajas densidades que
multiplican las necesidades de movilidad
con medios de transporte privado, tenden-
cias todas ellas con evidentes repercusio-
nes ambientales, sociales y econémicas,
como pueden ser la pérdida y simplifica-
cion de los ecosistemas naturales, el alto
consumo energético vy, en definitiva, la
crisis de los valores sociales de la ciudad.

No obstante, estas reglas tienen que
servir, también, para fomentar y profundi-
zar en la aplicacion de aquellas estrate-
gias territoriales que van en la linea de
favorecer las concentraciones urbanas con
densidades razonablemente altas, la buena
estructuracién de los usos del suelo con
mixticidad y contiglidad vy la utilizacién de
los medios de transporte publicos méas
eficientes.

Estas reglas van encaminadas a ha-

cer cada vez més posible y efectiva la
cohesidn social en un marco de eficiencia
economica que facilite la implantacion de
las nuevas tecnologias ligadas al conoci-
miento, minimice el consumo energético,
permita la preservacioén y la recuperacion
de los ecosistemas naturales y, en defini-
tiva, favorezca el desarrollo de los valores
propios de la “urbanidad”.

Se trata, pues, de corregir unas tendencias
y de fomentar otras, con el fin de poder
continuar aprovechando las ventajas
propias de la “ciudad metropolitana”,
como son la gran variedad de opciones y
oportunidades residenciales, laborales y de
servicios para sus ciudadanos y para el res-
to del pais, que en esta “ciudad metropoli-
tana” tienen cabida, en un marco territorial
que se debe preservar y mejorar.

El Plan debe ser, por lo tanto, un instru-
mento que se tiene que desplegar sobre
este territorio rico y variado en cuanto a
paisajes naturales y culturales, en el cual
se asienta un sistema urbano de origen
“plurinuclear”, que cada vez resulta ser
mas “policéntrico” y que con el Plan se
quiere contribuir a que evolucione hacia
un auténtico sistema “multinodal”, donde
cada parte del territorio mantenga su pro-
pia identidad dentro de una red metropoli-
tana global y estructurada.

1. Plan Territorial Metropolitano de Barcelona (volu-
men |y Il). Generalitat de Catalunya, Departamento
de Politica Territorial y Obras Publicas. Barcelona,
octubre 2010 (12 edicion).

EL ALCANCE AMBIENTAL
DEL PTMB

Antoni Alarcén Puerto
Carles Castell Puig

Marti Domenech Montagut
Marc Montlle6 Balsebre

1. Introduccion

El objetivo de este articulo es resaltar las
opciones ambientales propias del Plan
Territorial Metropolitano de Barcelona a fin
de que puedan entenderse las virtudes y
los retos, pero también las carencias y las
amenazas que presenta, desde la vertiente
ambiental, el modelo territorial propuesto
hasta el afio 2026. Por lo tanto, no se pre-
tende reproducir sintéticamente el conteni-
do ambiental del Plan, que ya se encuentra
expuesto y justificado tanto en el informe
de sostenibilidad ambiental como en la
memoria ambiental del mismo Plan.

Los objetivos ambientales del Plan

De los quince criterios del Programa de
Planeamiento Territorial(1) se derivan los
cuatro grandes objetivos ambientales que
orientan la propuesta del Plan:

1. Preservar los valores naturales.

2. Racionalizar el modelo de ocupacion
del suelo.

3. Garantizar una accesibilidad y movilidad
sostenibles.

4. Mejorar la eficiencia de los flujos am-
bientales y energéticos.

Se pretende alcanzar estos objetivos a
través de la adecuada articulacion de los
tres sistemas bésicos de la ordenacién del
Plan —espacios abiertos, asentamientos e
infraestructuras de movilidad. La estrategia
consiste en plantear el desarrollo como
mecanismo que permita enderezar las ten-
dencias ambientales negativas detectadas,
como la fragmentacion territorial, la disper-
sién de la ocupacion, la excesiva especia-
lizacion funcional, el consumo energético
desproporcionado, la contaminacién y los
residuos, o la segregacioén social del territo-
rio, y dar como resultado final un sistema
territorial més sostenible y eficiente.

En la propuesta de ordenacién del Plan
se identifica nitidamente esta estrategia y
se remarca la importancia de las opciones
ambientales escogidas: el alcance del
sistema de espacios abiertos, el modelo
nodal de asentamientos y también su
relacion con la definicion del sistema de
movilidad.

El enfoque ambiental en la ordenacion del
territorio

El criterios ambientales en la ordenacion
propuesta en el Plan son fruto de los
objetivos ambientales expuestos anterior-
mente, pero también del planteamiento
derivado del marco normativo de la Ley
9/2009, de 28 de abiril, sobre evaluacién
de los efectos de determinados planes y
programas en el medio ambiente.

En general, y muy especialmente en el
ambito de la regién metropolitana de Bar-
celona, con unos elevados indices de ocu-
pacién del suelo y de densidad poblacional,
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la preservacién de los espacios naturales
y de los servicios ambientales que nos
prestan no puede ser garantizada sélo con
las clésicas politicas de proteccion referi-
das a las redes de espacios —PEIN, Xarxa
Natura-, tal y como lo demuestran algunas
de las actuales dindmicas territoriales rela-
cionadas con la pérdida de biodiversidad y
de calidad paisajistica de nuestro territorio.
La calidad ambiental depende del hecho
de que se garantice la funcionalidad eco-
l6gica de su conjunto, y por eso el Plan ha
optado por entender el territorio como un
sistema, en el que los espacios naturales
resultan elementos estructurantes de su
ordenacion.

Se debe significar que trasladar este
criterio a la ordenacion territorial comporta
en la préctica un gran reto ya que obliga a
disponer de una vision interdisciplinaria y
comun, incluso de un lenguaje compartido
entre los distintos técnicos y disciplinas
que, a pesar de su caracter sectorial —
urbanismo, ecologia, infraestructuras, geo-
grafia—, tienen que valorar de forma similar
y a una determinada escala la estructura y
funciones de los elementos del territorio
—asentamientos, conectividad territorial,
movilidad, etc.

En este sentido el método de trabajo en
la formulacién del Plan, a través de la
Ponencia Técnica, y a partir de un cierto
momento con los miembros del 6rgano
ambiental de la evaluacién ambiental, ha
resultado satisfactorio y pone de mani-
fiesto que, a escala territorial, entender
el territorio como un sistema, y no como
la suma de visiones sectoriales, resulta
un factor clave que facilita la coordinacion
entre las distintas politicas sectoriales.

2. El tratamiento del suelo no urbanizable

El cambio de paradigma de los espacios
naturales

El desafio actual mas importante para la
conservacion en Europa es conseguir que
los usos del suelo que se desarrollan sean
compatibles con la preservacion de la
funcionalidad y diversidad de los sistemas
naturales. Tradicionalmente, la conserva-
cion de los valores naturales ha tenido un
enfoque sectorial, separado de la planifica-
cién del territorio, y del resto de planes y
programas de cariz socioeconémico, y ha
dado lugar a soluciones particulares, y ne-
cesarias en sumomento, como la politica
de areas naturales protegidas.

Desde esta aproximacion, gran parte de
las &reas naturales de mayor relevancia

a escala europea se encuentran bajo la
proteccién de las figuras de la Red Natura
2000, que en el caso de Catalufa, se
encuentran ampliados y reforzados en el
marco del PEIN, y protegen mas del 30%
del territorio. A pesar de disponer de un
sistema de &reas protegidas lo bastante
representativo y consistente, que contiene
las especies y los hébitats de mayor
interés, la pérdida de biodiversidad no se
ha detenido, en parte a causa de carencias
intrinsecas de la misma Red Natura 2000,
pero sobre todo porque practicamente no
hay ninguna proteccion formal fuera de la
red y no se garantiza la funcionalidad del
conjunto de los ecosistemas. En conse-
cuencia, las especies muy a menudo no



son capaces de moverse por el territorio a
causa de la pérdida y fragmentacion de los
hébitats, y el aislamiento en los espacios
protegidos acaba resultando un factor deci-
sivo que conduce a procesos de extincion.

Mas alla de los aspectos estrictamente
relacionados con la conservacion, la falta
de funcionalidad de los sistemas naturales
repercute muy directamente en la calidad
de vida de las personas. Cada vez se pone
maés de manifiesto la relevancia de los
servicios de los ecosistemas para la vida
humana, como el aprovisionamiento de ali-
mentos y otras materias, la regulacion del
clima, los ciclos hidrolégicos y biogeoqui-
micos, la formacién de suelo o los servi-
cios culturales y de ocio. Unos procesos
gue resultan todavia mas relevantes ante
el escenario actual de cambio climatico, y
mas genéricamente, de cambio global.

Esta visién integrada de los valores natu-
rales del conjunto del territorio constituye
la base del concepto de infraestructura
verde, la propuesta politica de la Unién
Europea post 2010 como respuesta a

la pérdida de biodiversidad. El objetivo

es conseguir volver a conectar las areas
protegidas existentes y mejorar la calidad
ecoldgica en general a través de un uso
més equilibrado del suelo. Y sin duda, una
de las formas mas efectivas de construir
una infraestructura verde es la basada en
un enfoque mas integrado de gestion del
suelo a través de la planificacion territorial
estratégica.

En el &mbito mediterraneo una aproxi-
macion global es todavia més necesaria,
dado que el paisaje esté constituido por

un mosaico de usos intercalados que dan
lugar a un territorio extraordinariamente
rico, diverso y complejo. En este contexto
el conjunto de los espacios libres forma

un sistema de vital importancia en el man-
tenimiento de los procesos ecolégicos y
territoriales. Por eso, la preservacion de los
elementos y procesos naturales dificilmen-
te puede abordarse desde la perspectiva
de la proteccion de los espacios, ni siquie-
ra desde las redes de espacios, dado que
la mayor parte de las dindmicas naturales
dependen intensamente del conjunto de

la matriz, que a la vez también contiene
buena parte de los principales valores
naturales que hay que proteger. Las
propuestas de ordenacién tienen que partir
de la visiéon del conjunto del territorio como
un sistema, en la cual todos los espacios
libres tienen un rol y, en consecuencia,
tienen que ser planificados y gestionados
con estos criterios.

Las bases de la propuesta del sistema de
espacios abiertos del PTMB

Tomando como punto de partida el nuevo
paradigma de la planificacion y la gestion
de los espacios naturales expuesto en

el punto anterior, la redaccion del PTMB
constituyé una oportunidad Unica para
avanzar en el establecimiento de un
verdadero sistema de espacios naturales,
globales y funcionales, una infraestructura
verde de la region metropolitana. Una vez
establecida esta vision integrada de los
espacios naturales el primer reto radica en
disponer de informacion rigurosa y precisa
gue permita desarrollar un andlisis de las
caracteristicas de estos espacios desde

una perspectiva multidisciplinar, que incor-
pore sus valores naturales, econémicos y
sociales.

En los dltimos anos, desde diversas ad-
ministraciones se han impulsado diversos
proyectos de adquisicién de informacion
territorial, que han permitido evaluar el
estado v las principales dindmicas de los
espacios abiertos. Por una parte, Barcelona
Regional dispone de un conocimiento es-
merado y detallado de numerosos &mbitos
de la regién, en especial del Area Metropo-
litana. Por otra, la Diputacion de Barcelona
ha desarrollado el Sistema de Informacién
Territorial de la Red de Espacios Libres

de la provincia de Barcelona (SITxell), que
incorpora multiples coberturas geogréficas
sobre los atributos ecolégicos y socioeco-
némicos de los suelos no urbanizables de
la regién metropolitana. En conjunto, esta
cartografia ambiental ha sido elaborada
conjuntamente con los principales grupos
de expertos en cada materia (hidrologia,
flora y vegetacion, habitats, fauna, ecologia
del paisaje, usos agrarios), lo cual ha per-
mitido ir mas alla de la mera descripcion de
los espacios y llevar a cabo una verdadera
evaluacion y valoracion del interés que tie-
nen, directamente aplicable en la posterior
propuesta de ordenacion del PTMB.

Sobre la base de la cartografia temética
existente, se llevd a cabo un primer
anélisis general sobre las principales
caracteristicas y dindmicas de los espacios
abiertos de la regién metropolitana, a
partir esencialmente de los cambios en

los usos del suelo y del tratamiento que la
proteccién de los espacios naturales habia
tenido a lo largo del tiempo. A partir de
esta vision global se elaboré una valoracion
muy detallada del interés de los espacios
abiertos, sintetizando la informacion prove-
niente de cuatro &mbitos teméticos com-
plementarios: Flora y vegetacion: areas
con especies o comunidades endémicas,
raras o amenazadas, hébitats de elevado
valor intrinseco o corolégico, habitats de
especial interés de superficie reducida;
Fauna: &reas con especies de vertebrados
de elevado valor de conservacion (criterios
UICN), &reas ecologicamente bien conser-
vadas con presencia de especies de aves
bioindicadoras; Conectividad: &reas de in-
terés para la conectividad para los diversos
grupos de vertebrados, a partir de modelos
territoriales; Fortaleza socioecondmica:
areas de gran dinamismo socioeconémico
del sector agrario.

La sintesis de las cuatro aproximaciones
valorativas se puede resumir en los si-
guientes rasgos esenciales de la region:

- La existencia de grandes piezas de espa-
cios abiertos de elevado interés natural y
ambiental, especialmente en las cordilleras
Litoral y Prelitoral, a lo largo de las cuales
se mantiene una buena conectividad
ecoldgica.

- La presencia de zonas con una gran
fortaleza agraria (Penedés, Maresme,
Baix Llobregat, Vallés), de elevado valor
productivo, pero también socioambiental,
sometidas a menudo a presiones para
transformarlas.

- La existencia de un mosaico agroforestal,
sobre todo en la depresion Prelitoral, muy

transformado por los asentamientos y
las infraestructuras, pero que mantiene
valores naturales y socioeconémicos de
gran relevancia.

- El estado de conservacion desigual de
la red hidrografica, que en su conjunto
juega un papel primordial como elemento
estructurador del territorio y conector
ecolégico clave.

- La tendencia a la formacién de un conti-
nuo urbano en muchas zonas de costa, y
de llano, donde quedan piezas de espacios
abiertos que tienen un rol primordial como
separadores urbanos.

De esta diagnosis se desprenden los prin-
cipales objetivos de la propuesta del siste-
ma de espacios abiertos, relacionados con
la conservacion y mejora de las grandes
piezas de espacios naturales y del sistema
de espacios fluviales, la potenciacién de la
continuidad de los espacios naturales y la
permeabilizacién de las dreas més transfor-
madas, y la preservacién de las areas de
gran valor agrario y de sus elementos
patrimoniales, de los separadores urbanos
y de las zonas de mosaico agroforestal de
los llanos.

Asimismo, la diagnosis conjunta del
sistema de espacios abiertos en relacion
con los sistemas de asentamientos y de
infraestructuras de movilidad, pone de
manifiesto la necesidad de adecuar los
sistemas existentes y planificar los nuevos
de acuerdo con los valores identificados en
los espacios abiertos, con especial énfasis
en los aspectos relacionados con el mismo
modelo de ocupacion del territorio, los
riesgos naturales o los puntos criticos para
la conectividad ecoldgica.

Principales aspectos de la propuesta

La propuesta del sistema de espacios
abiertos ha buscado el paso de un modelo
de espacios protegidos aislados a una
continuidad fisica de espacios naturales
de proteccion especial. Es decir, por una
parte, preservar los espacios que no disfru-
taban de proteccion, a pesar de contener
elevados valores naturales y agrarios; de
la otra, evitar la progresiva degradacion

de éreas estratégicas para la funciona-
lidad ecolégica de la matriz territorial, y
establecer las bases para restaurarlas y
mejorarlas. Asi, en conjunto los espacios
de proteccién especial en la region metro-
politana han pasado de las 103.217 a las
227.786 hectareas (del 31,9% al 70,4%),
a las que hay que anadir 14.357 hectéreas
(4,4%) de proteccion preventiva.

Este incremento de la protecciéon asegura
la continuidad de las cordilleras litorales,
que se ve sélo interrumpidas en puntos
concretos como algunos tramos de los
valles de los rios Besos y Llobregat.
Asimismo, se garantiza la proteccion de
un elevado porcentaje de los suelos de
interés agricola, un aspecto que, hasta

la aprobacion del PTMB, no habia tenido
un tratamiento global. Ademas, esta
proteccion agricola permite preservar la
permeabilidad de los espacios de la vina
del Penedés vy, por lo tanto, la conexion
entre las dos cordilleras. En el &mbito del
Vallés, y en otras zonas de marcado carac-
ter periurbano, la proteccion del mosaico
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agroforestal va acompanada de medidas
de integracion de los asentamientos y

de permeabilizacion de las infraestructu-
ras, como Unica opcion para asegurar la
pervivencia y la funcionalidad del conjunto
del territorio.

De hecho, la visiéon conjunta de los tres
sistemas del plan constituye, méas alla de
la proteccién especifica de los espacios
abiertos, la clave de béveda de toda la
propuesta. El Plan, de forma general, y

su evaluaciéon ambiental estratégica, de
forma mucho mas concreta, analiza las
interacciones entre los tres sistemas y
plantea propuestas a caballo entre los tres
gue resultan esenciales en un territorio tan
complejo. Es el caso, por ejemplo, del ana-
lisis detallado de las zonas donde se prevé
gue se concentren los nuevos asentamien-
tos y de las directrices que da para llevar

a cabo una adecuada integracion, o de la
identificacion de una treintena de puntos
criticos para la conectividad ecoldgica,
vinculados a infraestructuras o continuos
urbanos, para los cuales se establecen pro-
puestas de proteccién o de restauracion
de la conectividad.

En resumidas cuentas, la propuesta del
sistema de espacios abiertos busca la
preservacion y la mejora del conjunto de
los espacios naturales, de sus valores eco-
l6gicos, socioecondmicos y paisajisticos,

y de los bienes y servicios ambientales
gue aportan, y al mismo tiempo constituye
la base estructural que tiene que impedir
la expansion incontrolada de las areas
urbanizadas, garantizando la integracién de
los asentamientos, nuevos y existentes, y
la adecuada implantacion y permeabilidad
de las infraestructuras de movilidad.

Para terminar las reflexiones en torno al
sistema de espacios abiertos, hay que
apuntar algunos aspectos que van mucho
maés all& del mismo Plan. Solo mencionare-
mos dos. Por una parte, la gestion de estos
espacios libres. La proteccion y la mejora
de la matriz territorial, tanto de sus valores
naturales y culturales como de la funcionali-
dad del conjunto del sistema, no se pueden
limitar a preservar los espacios libres de su
incorporacion a los procesos de urbaniza-
cion a medio plazo. Indefectiblemente es
necesario poner en valor estos espacios,
dotarlos de un proyecto territorial adecuado
y desarrollar una gestién adecuada para
cada tipo de espacio, como Unica via para
garantizar la persistencia a largo plazo.

Y eso tiene relacion bien directa con el se-
gundo punto, el de los recursos necesarios
y los mecanismos de gobernabilidad del
territorio. Hay que establecer un modelo
de gobernabilidad donde estén presentes
las diversas administraciones publicas, el
sector privado, y las instituciones sociales
interesadas, compartiendo proyecto, y
responsabilidad, cada uno de ellos en la me-
dida que le corresponde. Solo asi se puede
asegurar la obtencién de recursos de diver-
sa procedencia y que se utilicen de forma
eficaz, y el establecimiento de un proyecto
de gestidon comun en unos espacios donde
confluyen tantos usos e intereses.

3. La evaluacién ambiental estratégica

Una de las aportaciones principales del
PTMB es la definicion de un modelo

nodal para el futuro del territorio de la
region metropolitana de Barcelona. Este
configura los elementos que conforman
el Plan: los asentamientos, las infraes-
tructuras y los espacios abiertos. Ello, de
hecho, es la primera aportacion ambiental
gue hace este instrumento planificador.
Llegar a establecer el modelo nodal como
base estructurante del Plan es fruto de la
diagnosis territorial y del andlisis ambiental
de las distintas alternativas de los modelos
que se tantearon (modelos central,
paralela, digital...). Estas alternativas se
evaluaron sobre la base de los objetivos
ambientales previamente definidos: pre-
servar los valores naturales, racionalizar el
consumo de suelo, garantizar la accesibi-
lidad sostenible, mejorar la eficiencia de
los flujos ambientales, y que surgian de la
diagnosis ambiental, de la recapitulacion
de los planes y programas que afectan a
este territorio y sobre todo de las directri-
ces para la planificacién territorial.

Matriz modelos territoriales y objetivos de
planificacion territorial

La evaluacion de modelos territoriales

Reflexionar sobre los posibles modelos
que podrian desarrollarse en este territorio
tiene un cierto caracter abstracto, por el
mero hecho de que a la hora de la verdad
un territorio no sigue un Unico modelo.

La complejidad recae en el grado de
concrecion de las propuestas. Sabemos
valorar las implicaciones ambientales de
proyectos concretos, de tangibles, en
cambio la evaluacion ambiental estratégica
(EAE) lleva implicito trabajar sobre estrate-
gias, modelos, o con instrumentos de pla-
nificacién a medio y largo plazo asumiendo
que la incertidumbre forma parte de este
proceso. Este es un rasgo comun en la
planificacion y méas teniendo en cuenta la
velocidad con que muchos de los aspectos
cotidianos cambian. De hecho el Plan se
inicié en época de bonanza econémicay a
lo largo de su redaccion este componente
cambio radicalmente, lo que comportd

una revision con el fin de incorporar un
escenario de crisis econdémica.

Un afo después de ser aprobado se han
producido muchos cambios en el &mbito
socioeconémico, pero lo importante es
que aquellos aspectos que son estruc-
turantes mantengan su validez a lo largo
del tiempo. Asi el Plan demostraréa su
robustez si sus propuestas y normas
sirven para enderezar ciertas tendencias
negativas y para alcanzar los retos que se
establecieron, tanto desde las directrices
de planeamiento y del mismo Plancomo
desde los objetivos ambientales estableci-
dos durante el proceso de EAE.

Desde el punto de vista de los vectores
ambientales, se trataba de testar si el
modelo nodal propuesto y desarrollado en
las propuestas de espacios abiertos, asen-
tamientos e infraestructuras alcanzaba las
tendencias deseadas que se habfan esta-
blecido durante la EAE. En la mayoria de
casos, la planificaciéon sectorial del agua, la
energia y los residuos entre otros no llega-
ba al horizonte del Plan(2026), y a menudo
tenia plazos mucho més inmediatos (2012
02016). En otros casos sencillamente

se optod por valorar si las actuaciones
previstas en la planificacion sectorial
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garantizaban recursos suficientes y como
se comportaban a lo largo del territorio, de
esta forma se podian detectar las posibles
fricciones con el Plan Es decir, las zonas
donde el Plan proponia crecimiento con el
fin de desarrollar el modelo nodal podian
generar conflictos por la falta de recursos
o de previsién de despliegue de estructu-
ras de servicio que hicieran posible esta
transformacion.

Ademads, hay que recordar que el objetivo
del Plan no es la calificacion del suelo, sino
la concrecion de determinadas estrategias
que, evidentemente, no establecen una
diapositiva exacta de cémo sera el futuro
tejido. Ello incrementa a la vez la compleji-
dad de evaluar el Plan ambientalmente.

El modelo nodal busca el reequilibrio entre
puestos de trabajo y de residencia, inten-
tando garantizar la accesibilidad mediante
infraestructuras. Esta es una condicién
necesaria, pero no suficiente para alcanzar
una movilidad sostenible, falta definir los
mecanismos de gestion (tarificacion, fre-
cuencias, buen funcionamiento, competiti-
vidad del transporte colectivo...).

Hay muchas componentes y variables aje-
nas al Plan, como las mejoras tecnolégicas,
los cambios econémicos o la componente
social. Estos son factores muy dindmicos y
que pueden facilmente hacer que algunas
de las determinaciones del Plan no sean
del todo efectivas. Ningun Plan es omni-
potente, tampoco tiene que pretenderlo,
no se le puede pedir a un elemento de
planificacion territorial que arregle todos los
desbarajustes de este territorio.

El Plan establece unas bases. Define los
limites de los espacios abiertos, proteccion
especial y proteccion preventiva, establece
estrategias para los tejidos urbanos
definiendo donde se pueden producir cre-
cimientos y donde no conviene desarrollar
mas tejido urbano, reconoce las areas de
transformacion y claramente apuesta por
la transformacion de usos obsoletos en la
zona central de la region metropolitana de
Barcelona, y lo hace dotando al territorio
de infraestructuras de transporte que se
desarrollaréan de forma coordinada con las
nuevas zonas de desarrollo. Estos criterios
proponen una estrategia medioambiental
que configura un mostrador de juego con
unas reglas claras, el tiempo y el azar con-
duciran la partida y daran forma a aquello
que el Plan postula. La proteccion del suelo
no urbanizable, las estrategias para los
nucleos de poblacién, el reconocimiento de
las funciones de los espacios libres no pro-
tegidos por el PEIN o la Red Natura 2000,
la relevancia de los sistema hidrolégicos,
establecer zonas donde el suelo tiene va-
lores ambientales intrinsecos (faunisticos,
floristicos, valor conectivo...), el desarrollo
de las infraestructuras de transporte —que
siempre son uno de los elementos mas
discordantes—, conforman las lineas y
estrategias esbozadas por el Plan.

Estas configuraran un territorio de aqui

a 15 anos gue quizas no coincidird con

la imagen que inicialmente se tenia en
mente, pero algunas de estas estrategias,
hoy por hoy, ya son lo bastante fuertes

y configuran una determinada base del
mosaico territorial.



Evaluar la capacidad futura del territorio

Los distintos vectores ambientales tienen
escalas de trabajo que a menudo no son
coincidentes con la escala de la planifica-
cioén territorial (residuos, energia, agua,
ruido, contaminacion atmosférica...), ello
ha provocado que la evaluacién ambien-
tal estratégica fuera compleja e incluso
algunos de los aspectos tratados fueran
mas all& de la escala temporal de trabajo
del PlanEn otros casos como en el de

la movilidad, el trabajo realizado venia
bastante determinado por la herencia del
Plan de infraestructuras del transporte

de Cataluia, que derivaba en el PTMB la
responsabilidad de definir y profundizar en
el sistema infraestructural de su dmbito
territorial, por eso se ha trabajado con un
grado de andlisis y de detalle muy preciso
que ademas refuerza el papel primordial
que la movilidad tiene en el territorio
metropolitano.

La evaluacién de una planificacion que
establece estrategias y directrices y que
tiene un caracter bastante general, fruto
de la escala y de lo que le es propio, no
tiene que pretender ser determinista en la
valoracion de los posibles impactos, sino
apuntar tendencias y potenciales fricciones
gue puedan aparecer en el territorio, para
intentar emplearlas o bien detectarlas y
que el planeamiento sectorial o derivado
de mayor detalle trate aquellos aspectos
detectados con mayor profundidad.

Acto seguido a modo de ejemplo se expli-
can algunos de los vectores ambientales
mas relevantes que se trataron en el
proceso de EAE.

El agua. El consumo doméstico, el mayor
demandante de la RMB

Concentrar la mayor poblaciéon de Catalufa
en el territorio metropolitano propicia que
el uso del agua sea eminentemente para
el consumo humano. La RMB, por otra
parte, es deficitaria en recursos hidricos y
depende de la aportacion de los embalses,
a las partes altas de las cuencas del rio
Llobregat y del rio Ter, de las nuevas tec-
nologias de desalinizacién y de las aguas
subterréneas de los principales acuiferos.

Las infraestructuras planificadas y el malla-
je de la red prevista dibujan las principales
arterias del abastecimiento. Evaluar las es-
trategias de concentracion de los nuevos
tejidos urbanos siguiendo al modelo nodal
ha sido el criterio utilizado para detectar las
posibles fricciones respecto de este vec-
tor. En este caso se consideraron diversos
factores que a través del planeamiento
favorecen un menor consumo del recurso,
como son la densidad de los tejidos urba-
nos y el crecimiento en continuidad (no
disperso); por otra parte, se consideraron
escenarios de ahorro distintos, ya que las
tendencias tanto tecnoldgicas y norma-
tivas como la conciencia de la poblacién
van encaminadas a hacer un buen uso del
recurso y a no desperdiciarlo.

La concienciacion de la poblacion la
podemos percibir en el Ultimo episodio de
sequia. La presion de las administraciones
mediante el Decreto de Sequia y el hecho
de que fuera una noticia con un gran
impacto mediatico, asi como las campanas

constantes hicieron alcanzar los niveles
més bajos de consumo por habitante y dia
del entorno metropolitano.

Eso demuestra que hay recorrido para el
ahorro del agua y que en la RMB podemos
hacer, aun mas, un mejor uso de este
recurso.

Los crecimientos previstos por el PTMB
son adecuados a las previsiones de
abastecimiento de la planificacién sectorial
elaborada por la Agencia Catalana del
Agua, asi pues, las nuevas infraestructuras
de abastecimiento y las mejoras de la

red garantizan que a priori no se tendrfan
que producir fricciones con respecto a la
garantia de suministro.

Compacidad territorial y mejora de la
eficiencia energética

En primer lugar, la eficiencia energética
depende en gran medida de la conciencia-
cién de la poblacién sobre el uso que ésta
hace de la energia. En segundo lugar, tiene
un componente importante en las mejoras
tecnoldgicas.

La planificacién territorial tiene relevancia
en el uso que se haga de la energia, ya
que la compacidad territorial puede favore-
cer un consumo energético por habitante
menor, tanto desde el punto de vista de
consumo doméstico como del consumo a
causa de los desplazamientos.

Las propuestas territoriales y estrate-

gias que hace el Plan con el modelo de
asentamientos, respecto a la tendencia
hacia un sistema urbano més compacto,
con mixtura de usos y mayor implemen-
tacion del transporte publico, hace que se
establezcan unas bases para minimizar las
necesidades de consumo de energia para
el desarrollo natural de la sociedad.

Los consumos de energia eléctrica por
habitante difieren mucho dependiendo de
la densidad residencial del municipio. Se
entiende por densidad residencial de un
municipio el numero de habitantes por uni-
dad de suelo residencial ocupada por las
viviendas del municipio. Se observa que
los municipios méas dispersos tienen unas
ratios de consumo por habitante mucho
mas elevados.

Con respecto al consumo de gas natural
también se observa que aumenta la
eficiencia en su uso cuando se incrementa
la densidad urbana. Hay que considerar
que la red del gas no esté tan extendida
como la eléctrica y que hay municipios
que no tienen al alcance este tipo de
combustible. La relaciéon entre consumo
por cépita y densidad residencial en el
ambito de la RMB, en los municipios de
una densidad superior a los 85 hab/ha de
suelo residencial, presenta una tendencia
de reduccién de consumo por habitante
directamente proporcional al aumento de
la densidad. Por otra parte, en el caso de
municipios con una densidad inferior a los
85 hab/ha residencial, se observan dos
trayectorias: aquellos que son grandes
consumidores y los que tienen unos bajos
consumos por capita, en parte a causa

del menor despliegue de la red de gas en
el municipio; por lo tanto, parte de estos
deben consumir otras fuentes energéticas

como el GLP, el gaséleo-C o la electricidad
para generar calor.

Uno de los aspectos donde la planificacion
territorial puede incidir mas en el consumo
energético es el transporte. Determinar
los futuros crecimientos, dotar de mayor
densidad y establecer unos nodos poten-
tes que tengan dotacion de transporte
colectivo puede favorecer la reduccion del
consumo de energia final, a causa de la
reduccion de combustibles fésiles. Segun
el Plan de la energia de Catalufa, el sector
transporte es el mayor consumidor de
energia final —-representa el 37,7% del con-
sumo, repartido a partes iguales entre el
transporte de mercancias y de pasajeros.

El sector transporte es dificil de deter-
minar, pero estudios realizados por la
European Enviromment Agency, como
Urban spatial characteristics and transport,
sostienen la tesis de que una mayor den-
sidad residencial ofrece un claro potencial
de competitividad del transporte publico
respecto del transporte privado, y ello se
traduce en una mejora de la eficiencia
energética de la movilidad.

Ciudades como Barcelona o su entorno
metropolitano tienen una distribuciéon mo-
dal del transporte muy favorable en el sec-
tor de movilidad sostenible, ya sea a pie,
con bicicleta o con transporte colectivo,
ante la movilidad en vehiculo privado. Por
lo tanto reducen el consumo de energia
final de este entorno con respecto al sec-
tor transporte. Un modelo territorial que
concentre en nodos los crecimientos de la
RMB y que establezca infraestructuras de
transporte colectivo para unir este sistema
nodal de crecimientos a priori tiene que
poder ser més eficiente en el uso de la
energia para el transporte de viajeros.

Garantizar una movilidad sostenible

La planificacién de las infraestructuras que
propone el Plan tiene que garantizar un
mejor grado de accesibilidad en el territorio,
pero tiene que procurar hacerlo minimizando
los posibles impactos que puede comportar
el sistema de movilidad. EIl PTMB hace una
serie de propuestas de infraestructuras
viarias y ferroviarias. La EAE ha analizado las
relaciones que se producen entre ambitos
supramunicipales, este analisis supone
cubrir el 95% de los desplazamientos que
se producen en este territorio.

A lo largo de la evaluacién se han estudia-
do las mejoras de accesibilidad mediante
los tiempos de viaje, se ha estudiado el te-
rritorio que quedara cubierto por transporte
colectivo estudiando el posicionamiento
de las paradas de transporte colectivo
propuestas y qué grado de cobertura
suponen, se ha evaluado la mejora de
trasvase modal que potencia la propuesta
de infraestructuras en relacién con los
flujos de desplazamientos entre &mbitos e
interdmbitos.

Los crecimientos futuros de la RMB defi-
nidos por la propuesta de asentamientos
del Plan incidirédn en la ocupacién urbana'y,
en consecuencia, en la demanda futura de
movilidad.

Para el afo 2026, el Plan fija, a partir de
las distintas estrategias de crecimiento
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y desarrollo propuestas, unos umbrales
maximos en términos de poblacién y pues-
tos de trabajo, asi como una distribucion
en el territorio metropolitano coherente
con su voluntad explicita de racionalizar el
modelo de ocupacion del suelo.

En total, y de acuerdo con el escenario
socioeconémico previsto para la re-

gion metropolitana, se calcula para los
proximos 20 anos un aumento de 1 millén
de habitantes y de 750.000 puestos

de trabajo, lo que supone un potencial
maéximo de incremento del 23% y del 33%
respectivamente.

Desde el punto de vista del sistema de
movilidad metropolitano el desarrollo
urbanistico previsto supondra un aumento
bastante considerable de los viajes gene-
rados y atraidos y de su distribucion en el
territorio.

La evaluacion del potencial de trasvase
modal asociado a las propuestas del Plan
se ha realizado atendiendo a las mejoras
del tiempo de viaje que suponen las infra-
estructuras ferroviarias propuestas por el
Plan, las mejoras de la competitividad del
transporte ferroviario en tiempo de viaje en
comparacion con el vehiculo privado vy el
aumento o reduccién de la capacidad del
sistema viario para los desplazamientos en
vehiculo privado. En definitiva, se analizé la
bondad del Plan en funcién de su potencial
para generar expectativas “razonables” de
trasvase modal en el territorio de la RMB.

El PTMB hace una serie de propuestas
infraestructurales con el fin de alcanzar el
modelo territorial, aunque debe decirse
gue buena parte de estas son fruto del
sumatorio de propuestas pretéritas, que el
Plan recoge, junto con otras nuevas.

El volumen de infraestructuras propuesto
es considerable y por este motivo en el
proceso de EAE se consideré oportuno rea-
lizar una priorizacién ambiental de la retahila
de propuestas infraestructurales. De esta
forma lo que se pretendia era establecer
una priorizacién de las propuestas viarias y
ferroviarias del Plan de acuerdo con los dis-
tintos objetivos establecidos en el proceso
de la evaluacién ambiental para garantizar
una accesibilidad y movilidad sostenibles
en la RMB. Por lo tanto, se trata de una
priorizacion, en la que se valoré globalmen-
te la contribucion del Plan al cumplimiento
de 4 objetivos ambientales, que son: 1)
coherencia entre el modelo de ocupacion
del territorio y las infraestructuras; 2) mejora
de la accesibilidad ferroviaria del territorio;
3) incremento del potencial de trasvase
modal hacia el transporte publico, y 4) opti-
mizacion y racionalizacion del transporte por
carretera de personas y mercancias.

Esta priorizacion, si bien no exenta de
complejidad, se considera necesaria e im-
prescindible para racionalizar el despliegue
en el tiempo de las actuaciones viarias y
ferroviarias propuestas, ya que hay que
tener presente que la propuesta viaria y
ferroviaria del Plan es muy ambiciosa y
requerird de un esfuerzo inversor muy
considerable, que obviamente no seré facil
que se produzca.

La propuesta de priorizacién que se ha
hecho a partir de la EAE se ha realizado

con criterios de eficiencia y en este
sentido se elaboré segun los siguientes
criterios: priorizar las actuaciones que
responden a cubrir las necesidades y
resolver los déficits actuales; priorizar las
actuaciones que mejoran la eficiencia y
la capacidad de la red actual, y priorizar
las actuaciones que pueden captar a un
mayor numero de usuarios del sistema
viario. También se incluyeron como
prioritarias las actuaciones del Plan que
estaban en ejecucion.

Tal y como se ha mencionado antes,
sobre el caracter dindmico de la configu-
racion territorial y en funcién de como
evolucione el despliegue del Plan, la
propuesta de priorizacién de las principa-
les actuaciones infraestructurales tendra
que ser objeto de revisiones periddicas
con el fin de ajustarla de acuerdo con los
ritmos de ocupacion del territorio y de la
evolucién de las pautas de movilidad me-
tropolitanas. Tendré que ser maleable de
acuerdo con las necesidades territoriales
del momento bajo el marco del PTMB, el
cual define los principales rasgos de los
trazados sin precision proyectual.

La propuesta infraestructural tiene
numerosas consecuencias ambientales,
desde la misma implantacion territorial
-y por lo tanto, qué hébitats se afectan

o0 como se fragmenta el territorio—, hasta
las externalizaciones del mismo sistema
infraestructural, que comportaradn unas
emisiones a la atmosfera o un determina-
do consumo energético.

La evaluacion llevada a cabo se ha
centrado en la potencialidad del modelo
propuesto para cambiar una tendencia
hacia el reparto modal hacia modos mas
sostenibles y analizando el potencial de
trasvase modal de las relaciones de movi-
lidad de los flujos mas importantes de

la RMB, por lo tanto se evalta una pro-
puesta que pretende potenciar el cambio
de un modelo, pero con la propuesta de
infraestructuras no sera suficiente y sera
necesario que esta vaya acompanada

de la temporalidad de implantacion de
infraestructuras y el desarrollo de tejidos
urbanos, medidas de gestién, mejoras en
la red actual y aumento de la competitivi-
dad del transporte colectivo entre otros.

¢Y ahora qué?

El Plan territorial establece en distintos
apartados —memoria ambiental, agenda
del Plan— aspectos que habré que tratar,
ya que desde la perspectiva del Plan o
en su marco temporal no se han podido
desarrollar. Algunos de estos aspectos
tienen un fuerte caracter interdeparta-
mental, como por ejemplo el transporte
de mercancias peligrosas o los aspectos
de riesgo asociado a determinadas acti-
vidades, otros estadn en estos momentos
en redaccion, como serfa el caso del Plan
Sectorial de Conectividad. La agenda del
Plan enumera 10 aspectos que habra que
desarrollar y que servirdn para comple-
mentar la planificacién del territorio.

Por otra parte se tendrd que hacer el
seguimiento del Plan, que también esta
definido en diversos documentos entre
ellos en el proceso de EAE. Habré que
velar por ver si el Plan alcanza los objeti-
vos establecidos a partir de la diagnosis
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ambiental y a partir de los Criterios de
Planificacion Territorial de Cataluia.

La coordinacion entre planes sectoriales
en el mismo ambito territorial y el des-
pliegue del planeamiento derivado serén
aspectos que se tendran que ir produ-
ciendo de cara al futuro, los documentos
ambientales del Plan pueden ser un buen
referente para el andlisis de los aspectos
ambientales en escalas de mayor detalle
y sin duda establecen una serie de reco-
mendaciones y criterios que habra que ir
explorando y profundizando.

En este sentido se podria decir que el Plan
establece las reglas del juego a escala
1:100.000, pero no define como se gestio-
nan la proteccién territorial o los conecto-
res ecologicos, o como se garantiza que
temporalmente el desarrollo de crecimien-
tos urbanos vaya asociado a la inversion
de infraestructuras de transporte colectivo.
Tampoco se establece una estrategia para
transformar en suelo de especial protec-
cion los &mbitos con edificaciones fuera de
ordenacion ubicadas en este tipo de suelo.
Si que se formulan ciertas diagnosis y re-
comendaciones, pero las vias de soluciéon
en todo caso tendran que irse elaborando
y aplicando caso a caso.

A lo largo de la vigencia temporal del Plan
se podran valorar aciertos y errores, asf
como incorporar en su futura revision las
nuevas situaciones y necesidades que a
buen seguro surgirédn y que hoy por hoy no
se han producido ni podemos prever.

1. Se dividio el territorio de la regién metropolitana
en 18 dmbitos supramunicipales, principalmente
definidos por los corredores de infraestructuras y por
las relaciones de flujos de movilidad.

LAS CIUDADES DEL ARCO
METROPOLITANO DE
BARCELONA'Y EL PLAN
TERRITORIAL METROPOLI-
TANO... jASi Si!

Pere Montafia Josa

El Gobierno de la Generalitat de Catalun-
ya ha aprobado definitivamente el Plan
Territorial Metropolitano de Barcelona. El
ambito metropolitano, el conjunto de lo
que conocemos como la regiéon metropo-
litana de Barcelona, dispone por lo tanto,
y por primera vez después de muchos
anos, de un instrumento de planificacién
territorial, de conjunto, con el fin de
garantizar los procesos de desarrollo y
complecién de la su estructura.

Esto solo ya es un hecho relevante.
Para muchos, de una gran importancia,
y para algunos, un hecho histérico. Sin
embargo, respecto a las Ciudades del
Arco Metropolitano de Barcelona, nos
queremos fijar y queremos destacar, en
primer lugar, que este Plan ha sido fruto
de un largo e intenso proceso de concer-
tacion y de debate con el territorio y,
muy concretamente, con el conjunto

de municipios de la segunda corona
metropolitana. Nos interesa el fondo,

el Plan por si mismo; pero nos interesa



igualmente la forma, el método para
llegar al resultado final en forma de plan
territorial.

El hecho de que la formulacién del Plan
haya sido encomendada, por el Depar-
tamento de Politica Territorial y Obras
Publicas, a la Comisién de Ordenaciéon
Territorial Metropolitana integrada, de
forma paritaria, por representantes del
Gobierno de la Generalitat de Catalunya y
por representantes de la Administracién
local ha abierto la puerta a la implicacion
de los municipios vy la ha abierto, no solo
para hacer el seguimiento de los trabajos,
como se hace habitualmente, sino que
también lo ha hecho con el fin de garanti-
zar la participacion activa del mundo local
en la redaccion de estos.

La asuncion de este compromiso, el de
garantizar la implicacién de un grupo de
ciudades voluntariamente coordinadas,
nos ha obligado a adoptar férmulas de
trabajo conjunto que nos han ayudado a
cohesionarnos como grupo. La redaccion
del Plan nos ha permitido crecer y asumir
no sélo la responsabilidad de generar y
defender propuestas ciudad a ciudad sino
gue nos ha obligado a generar propues-
tas de conjunto y para cada ciudad las
propias y las de sus sistemas urbanos.

Y es que las Ciudades del Arco Metro-
politano hace tiempo que manifestamos
reiteradamente nuestra voluntad de
implicaciéon responsable en este proceso,
el de la planificacion territorial. Y, por lo
tanto, hemos querido aprovechar esta
oportunidad con el fin de estar presentes
y de aportar todo aquello que siempre
hemos querido manifestar dentro de la
complejidad de la planificacién de una
realidad metropolitana de las méas poten-
tes y calificadas de nuestro continente.

Ahora, una vez aprobado el Plan, llega la
hora de valorar los resultados obtenidos
y, fundamentalmente, de velar por su
desarrollo y aplicabilidad. Sin embargo,
alcanzado este punto, queremos valorar
el resultado del proceso en si mismo y
debemos hacerlo desde la satisfaccion y
el reconocimiento.

... Satisfaccién en la medida en que nos
sentimos plenamente identificados en

el fondo y la forma en la que el Plan ha
recogido los retos y los objetivos plan-
teados. Las caracteristicas concretas del
marco fisico de la region metropolitana,
del patrimonio urbano existente y conoci-
do, las actuales dindmicas demogréficas
y econémicas, los procesos de ocupacion
del territorio y los escenarios de desarro-
llo para los préoximos anos, han llevado a
la formulacién de un modelo y de unas
propuestas de actuacion que responden
a todo lo que hemos estado poniendo
sobre la mesa desde nuestra capacidad
de anélisis conjunto.

El Plan apuesta por la consolidacién de un
sistema de espacios libres que no solo
reconoce el alto valor del espacio libre por
sus caracteristicas, fisicas y paisajisticas,
sino que le reconoce todo el valor en
cuanto a la capacidad estructuradora del
sistema metropolitano. El espacio libre
como elemento principal del sistema.

Igualmente, el Plan recientemente
aprobado se posiciona claramente en la
voluntad de dotar las infraestructuras via-
rias y ferroviarias que permitan superar
la actual radialidad del sistema, poten-
ciando asi la conexion de las principales
ciudades metropolitanas como nucleos
nodales y garantizando la capilaridad del
sistema. La nueva linea orbital ferroviaria
y el reconocimiento explicito de la necesi-
dad de la ronda del Vallés en relacion con
las principales ciudades del sistema son
elementos claves de esta propuesta.

Y asimismo el modelo de desarrollo
apuesta por un modelo nodal funda-
mentado en el reconocimiento del papel
estructurador de los sistemas urbanos
consolidados y la definiciéon de unas con-
diciones de consolidacién y/o crecimiento
coherentes con su forma y condiciones.
Un sistema urbano que hace de su
complejidad la principal de sus virtudes
y que se aleja, esperamos que definitiva-
mente, de los modelos de crecimiento
por extension.

... Y reconocimiento al esfuerzo que se
ha hecho, conjuntamente, a fin de que

la participacién de los representantes
municipales no quedara limitada a la
aportaciéon de sugerencia o propuestas
sino que, trascendiendo este nivel, se
situara en el nivel de nuestra demanda de
implicacién responsable en la formulacién
del Plan. Més alla de las posibles discre-
pancias en algunos temas concretos que
municipio a municipio se tendran que

ir trabajando, el modelo de Plan ahora
aprobado es y tiene que ser asi, el Plan
de todos con el fin de concertar adecua-
damente los intereses locales ante los
intereses generales en la siempre dificil
coordinacion del desarrollo territorial y el
desarrollo local.

Por lo tanto, el Plan representa, para

las Ciudades del Arco Metropolitano de
Barcelona, la consolidacion de un modelo
de participacién e implicacion que que-
remos mantenery, si puede ser, ampliar.
Representa, en este sentido, un punto de
partida y, en ningln caso, un punto y final.
Nos abre la posibilidad de implicarnos en
el desarrollo de todos aquellos instrumen-
tos, parciales o sectoriales, en los cuales
tenemos depositadas nuestras esperan-
zas con el fin de asegurar unos crecimien-
tos equilibrados y la consolidacion de un
sistema que siendo complejo sea com-
petitivo al maximo con el fin de encarar
todo aquello a lo que tengamos que hacer
frente durante los proximos anos.

Ahora mismo esta voluntad de participa-
cion e implicaciéon la estamos mantenien-
do en la puesta en marcha de los proce-
sos de redaccién de los planes directores
urbanisticos (los previstos por el PTMB)
concretada en la redaccién de los planes
directores de los sistemas urbanos de
Martorell/Abrera y del valle del Tenes. Es-
tos planes directores urbanisticos tienen
que resolver temas estructurales pero
también, y de forma determinante, tienen
que resolver la problematica derivada de
la supramunicipalidad. Son muchos los
espacios casi urbanos que situados entre
distintos municipios no acaban de encon-
trar las claves de su desarrollo y, menos
todavia, los mecanismos para garantizar

su planificaciéon y gestion de forma cohe-
rente con la planificacion territorial.

Esta seré la prueba de la capacidad de los
instrumentos previstos por el PTMB para
profundizar en la ordenacién metropolita-
nay también serd la demostracion de la
capacidad de mantener un alto nivel de
implicacion territorial y de compatibilidad
con el planeamiento local que corres-
ponde y tiene que corresponder a los
ayuntamientos. No habria sido una buena
decision plantear la redaccion del Plan
Territorial alejada de la implicacion de los
municipios y ahora no serfa una buena
decision abandonar el camino que nos ha
traido hasta aqui.

Si es asf, si estamos ante una nueva
oportunidad de participacion, la quere-
mos aprovechar con la misma voluntad
de implicacién con que hemos trabajado
a lo largo de todo este proceso.

TRES PLANOS DE HACE
MAS DE VEINTE ANOS

Andreu Ulied

Cuando Rafael Argelich y yo dejamos de
trabajar en el equipo redactor del Plan
Territorial Metropolitano, al principio de
los anos noventa, nos llevamos tres
planos plastificados como recuerdo de

lo que habia sido nuestro primer trabajo
profesional, cuando todavia los planos los
dibujdbamos a mano, con lapiz y rotula-
dores de colores, y se plastificaban. Hoy
los he recuperado, veinte afos mas tarde,
para compararlos con los planos de las
propuestas que finalmente han sido apro-
bados en el Plan Territorial Metropolitano
de Barcelona, que hoy pueden descargar-
se libremente haciendo sélo un clic desde
la web del Departamento que ahora se
llama de Territorio y Sostenibilidad.

Me adelanto a decir que, para mi, el Plan
Territorial Metropolitano aprobado es
seguramente el mejor de los posibles,

en el contexto tumultuoso de la Catalufa
de finales de la primera década del siglo
XXI. La definicién tan intencionada de

los &mbitos para la redaccién de planes
directores urbanisticos, en particular, pue-
de tener una influencia muy positiva en

la ordenacién del territorio metropolitano,
asi me gustaria que fuera, al menos,
después de revisar los proyectos que han
desarrollado a lo largo del curso 2011 los
estudiantes del master profesional en
Estudios Urbanisticos y Territoriales de la
Escuela de Administracién Publica, dirigi-
dos por Josep Maria Carrera, Santi Juan,
Albert Cortina y Lluis Brau (jno dejar de
consultar los materiales desarrollados en
la web del méster, sobre cuatro de los
planes directores urbanisticos propuestos
por el Plan Territorial Metropolitano!).

Pero ahora no puedo resistir la nostalgia
de mirar atras, y revisar aquellos tres
viejos planos, ya un poco descoloridos,
pero que todavia conservan el aura de los
originales antiguos, y que permanecen,
para mi, como testimonios de un trabajo
que quizas no fue del todo indtil.
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¢Un mosaico diverso de espacios libres?

Despliego el mapa de Sistemas de es-
pacios libres; es un mosaico de veintitn
colores, con todos los verdes posibles,
gue representan espacios naturales,
forestales, fluviales y agricolas, y también
los que empezébamos a llamar periurba-
nos, desde la publicacién de La Périur-
banisation en France, uno de nuestros
libros de referencia. También dibujamos
los espacios urbanos que queriamos de
regulacién complementaria, y los parques
urbanos, pintados del verde més oscuro.
Rafael y yo dimos color, una a una, a
todas las zonas en las que habiamos
dividido previamente el mapa a partir de
la zonificacién urbanistica y los usos del
suelo, y lo que resulté fue un mosaico,
que llaméabamos asi a pesar de descono-
cer las teorfas de Richard T.T. Forman,

el profesor de Harvard que en 2004 hizo
Su propia propuesta metropolitana por
encargo de Barcelona Regional. Las pro-
puestas de Forman son mas selectivas,

y estratégicas, mas abstractas, que las
nuestras; las imaginé sobrevolando en
helicoptero y a través de conversaciones
con Sito Alarcén y Xavier Mayor. Nuestra
propuesta, la de Rafael y mia, quiero
decir, tenia la intencion de lo que des-
pués fueron los estudios de conectividad
ecoldgica, del mismo Xavier, o incluso los
catélogos de paisaje, porque nuestro di-
bujo queria remarcar las diferencias entre
las caracteristicas de cada lugar, como
los minuciosos trabajos de reconocimien-
to del paisaje que ya hacia Manuel Torres
Capell, por encargo de Albert Serratosa, o
los de morfologia urbana del Laboratorio
de Urbanismo de Barcelona.

Rafael y yo nos resistiamos a la vision

de las islas metropolitanas que proponia
Serratosa, quizéas por razones estéticas,
o linglisticas. Las islas metropolitanas,
del tamafno aproximado de una comarca,
eran el negativo del sistema de espacios
abiertos o libres, que Serratosa denomi-
naba espacio abierto, en singular, porque
tenia que ser uno; los espacios abiertos
o libres tenian que ser para Serratosa,
sobre todo, filtros o separadores entre
las islas. Para cada una de las islas habria
que hacer un plan general urbanistico

de conjunto que definiera los espacios
abiertos o libres interiores. Pero a Rafael
y a mi entonces no nos gustaba del todo
aquella estética de huecos y llenos, tan
esquematica, aquella geometria de filtros
y separadores gruesos sobrepuesta al
paisaje metropolitano; nosotros preferia-
mos que el sistema de espacios libres o
abiertos fuera el resultado de ir sumando
espacios, uno a uno, en la légica de un
mosaico continuo, y multiforme. Rafael

y yo estdbamos inspirados por The Last
Landscape, y no digamos por Making

a Middle Landscape, méas que no por

el Green Belt de Londres. Quizas todo
eran sélo formas de hablar, porque sobre
nuestro mapa también dibujdbamos espa-
cios periurbanos estratégicos, que hacian
en la practica de filtros o separadores de
zonas més urbanas.

La propuesta del Plan aprobado veinte
afnos mas tarde define espacios de
proteccion supramunicipal, especial y
preventiva, y delimita los espacios para
redactar planes directores urbanisticos

a partir de los problemas vy las oportu-

nidades que se tienen que resolver en
cada dmbito territorial, més que limites
administrativos.

¢Una red viaria de carécter civico, a esca-
la intermedia?

El plano de carreteras que dibujamos tiene
apenas tres colores: azul para las vias
segregadas, es decir, para las autopistas
de dos o tres carriles por sentido; naranja
para las vias integradas o civicas, es decir,
para vias con intersecciones a nivel, de
caracter urbano cuando atraviesan areas
urbanizadas; y marrén para las vias que
denominabamos, equivocamente paisajis-
ticas, porque no eran mas que un tipo
particular de via civica, como los paseos
maritimos, o las carreteras panoramicas
de montana. El plano que dibujamos
Rafael y yo muestra que, con relacién a

la red viaria, estdbamos de acuerdo con
Serratosa, y compartiamos su concepto
de red. No en vano habiamos leido con
atencion E/ Urbanismo desde Réseaux, de
Gabriel Dupuy, el profesor de la Ecole des
Ponts et Chaussées de Paris. La red viaria
propuesta distingue claramente entre vias
segregadas, o autopistas, y vias civicas,

o integradas con el paisaje y los usos
adyacentes; las vias integradas tenfan

que ser capaces de canalizar también

las infraestructuras de servicios, lineas
eléctricas, telefénicas, gasoductos, de
abastecimiento, colectores. Y Serratosa
habia imaginado una serie de modifica-
ciones legales para hacerlo posible. Asi,
€ComMo nos resistiamos a imaginar una
geometria ideal para la totalidad de los
espacios libres o abiertos y a imponerla
en el paisaje, y mas bien lo que querfa-
mos era reconocer la diversidad de cada
lugar, en relacién con las infraestructuras,
lo que nos resultaba logico era pensar la
red en su totalidad, y no tramo a tramo.

La forma de la red tenfa que ser regular,
aproximadamente ortogonal, defendia
Serratosa, porque asi es mas funcional, y
también porque también lo determinan asi
las sierras litorales y prelitorales paralelas
ala costa, y los rios y las ramblas, y los
antecedentes de planeamiento viario y las
reservas de suelo entonces existentes.
Incluso no nos molestaban en absoluto
los tres tuneles de Collserola, entonces
vigentes en el PGM, ni el cuarto Cinturdn,
tal y como lo dibujaba en la red arterial
Luis Lago, el ingeniero que habia sido
también redactor del Plan de Carreteras
de Catalufna, en 1985. Estos proyectos
viarios no se habian convertido en los
tabues que después fueron, y a nosotros
nos parecia que todo lo que necesitaban
era un buen proyecto, como el tinel de
Vallvidrera, y una explotacion que prioriza-
ra los autobuses. Pero no hicimos ningin
estudio de demanda de movilidad vy tréafico
para evaluar la red de acuerdo con distin-
tos modelos de explotacion, y estdbamos
muy lejos de pensar en el impacto de los
vehiculos, por ejemplo, en las emisiones
de diéxido de carbono, incluso el concepto
de sostenibilidad era muy nuevo para no-
sotros: habia sido acunado oficialmente en
el Informe Brundtland, en 1987, la época
en que dibujamos estos tres planos.

Echo de menos en el plano mas detalle
en lo que ahora llaman vias intermedias,
o calles metropolitanas, segun Carles
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Llop; vias entre las calles y las autopistas,
gue no son ni una cosa ni la otra. Serra-
tosa nos habfa hecho dibujar secciones
diferentes para toda la diversidad de vias
intermedias que él preveia, de las inter-
polares norte y sur, casi autopistas, al
paseo maritimo. Rafael y yo no teniamos
suficiente informacion, ni conocimiento,
para poder detallar directrices concretas
para los proyectos de vias intermedias.
El Libro Blanco de la Vialidad Local la
Diputacién de Barcelona avanzé mucho
en esta direccion, y ahora, en el Ante-
proyecto del Plan Zonal de Carreteras la
Diputacién de Tarragona ha hecho una
propuesta especifica para actualizar y
precisar la legislacion de carreteras en
este sentido.

En el Plano recientemente aprobado
figuran tres tipos de vias: estructurantes
primarias y estructurantes secundarias,
que corresponden al vial basico y comarcal,
y vias integradas que, aproximadamente,
corresponden al vial local. Dejando a un
lado esta nomenclatura tan enredada,
creada para referir en los planes territo-
riales las propuestas viarias de una forma
que no contradiga los planes sectoriales de
infraestructuras, el Plan Territorial Metro-
politano define una red de vias integradas
relativamente densa, mds densa que la que
dibujamos con Rafael. Queda por realizar el
Plan Zonal de Carreteras de Barcelona, que
defina con mayor precision las caracteristi-
cas de estas vias, los tramos interurbanos,
las travesias, las circunvalaciones, o las
intersecciones. El Plan Territorial Metropo-
litano, quizas, habrfa podido avanzar mas
en los criterios tipoldgicos para este tipo
de vias, ya que en relacién con las grandes
infraestructuras, las viarias y mas aun las
ferroviarias, portuarias y aeroportuarias —la
mayoria de ellas competencia del Estado-,
la planificacion sectorial es determinante.
Esta es una de las grandes paradojas: el
Estado no tiene competencias sobre plani-
ficacion territorial, que son autonémicas, ni
las necesita tampoco. La integracion entre
la planificacion territorial y urbanistica,

y la planificacién de infraestructuras, de
transportes y también de comunicacion, de
energia, o de abastecimiento, es uno de los
aspectos que todavia continua pendiente.

¢Nuevas centralidades conectadas al
transporte publico?

Era un plano de intenciones, y mas que lo
que dibujamos, lo interesante es lo que
dejamos pendiente de dibujar, pero que
ya apuntabamos. En torno a unos nodos
de color negro, grandes intercambiadores
de transporte publico, dibujamos el vial
urbano principal y las vias segregadas

y civicas que pasaban cerca, y también
las zonas residenciales e industriales, o
de equipamientos, urbanizables, segun

el planeamiento urbanistico municipal.
Del plano se desprendia la necesidad de
dibujar a una escala de mayor precision,

a escala 25.000 o incluso 10.000, las
conexiones pendientes entre las redes
de movilidad, alli donde se podian con-
cretar las oportunidades de crecimiento
urbano, que imagindbamos de tipo mixto,
residencial y terciario.

Todavia no habia llegado la época del
frenesi ferroviario; la época en que, a Ca-
talufa, y a Espafa, nos parecié que todo



el ferrocarril era poco, que los fondos de
cohesion y estructurales nunca nos los
terminariamos y que la liquidez de los
mercados financieros internacionales era
tan inmensa que nos podiamos endeudar
indefinidamente. Nosotros, es curioso
notarlo, no dibujamos ningun trazado fe-
rroviario: no propusimos lineas, sino nue-
vas estaciones, o terminales de autobu-
ses metropolitanos, de los que circularian
prioritariamente por las vias civicas y por
las nuevas vias segregadas de conexion
transversal y con el centro de Barcelona.
Las operaciones de nueva centralidad

las pensédbamos en las grandes ciudades
metropolitanas: en Mataré, en Granollers,
en Mollet-Santa Perpétua, en Sabadell y
Terrassa, en Martorell-Abrera, en el Prat-
Aeropuerto, en Vilanova y en Vilafranca,
o en Sant Cugat-Cerdanyola. Con Andreu
Esquius, trabajamos bastante el anélisis
y la propuesta ferroviaria durante los
meses siguientes, y publicamos una
monografia sobre ferrocarriles, que
también tengo sobre la mesa, donde
presentdbamos buenas ideas, y algunas
exageraciones orbitales, también; aquel
era, en todo caso, uno de los primeros
trabajos de planificacién sobre necesida-
des de inversion para ampliar y reformar
la red ferroviaria metropolitana. Mercé
Sala, presidenta de Renfe, habia defen-
dido pocos afos atrés la importancia de
las cercanias, por encima del metro o de
la alta velocidad, y tenia razoén, toda la
razon: era mejor pagar el taxi, o el avién,
a todos los viajeros que quieren ir de
Madrid a Sevilla, antes de construir una
nueva linea de ferrocarril. jVeinte afos
después, tenemos en Espafa la segunda
red ferroviaria més extensa del mundo,
después de la Chinal

A las nuevas centralidades las acabaron
denominando dreas dinamizadoras, un
nombre que a nosotros no nos gustaba
mucho. Rafael realizé6 un modelo de
prevision de necesidades de vivienda,
de la cual extrajo la demanda de vivienda
y de suelo residencial, para las areas

de centralidad, o dinamizadoras, que se
acabaron de precisar afos mas tarde,
cuando yo ha habia dejar de trabajar en la
oficina del Plan.

En este aspecto —la definicion de
escenarios de futuro y la modelizacion
rigurosa de tendencias socioeconémicas
y demandas de suelo—, el Plan Territorial
Metropolitano también ha hecho una
gran aportacioén, desarrollando sistemas
de informacion y de prevision que ten-
drian que servir de base para monitorizar
la evolucién a lo largo del tiempo. Las
directrices que da el Plan Territorial
Metropolitano, indicando con una serie
de simbolos sencillos —circulos llenos

y vacios, y estrellas— las oportunidades
o los limites de crecimiento, resultan
eficientes, pienso, complementarias a
las directrices sobre infraestructuras y
espacios abiertos, en el marco de los
ambitos de los planes directores urbanis-
ticos, la figura de planeamiento territorial
que sera decisiva en los préximos anos,
quiero pensar. En cualquier caso, deben
visitarse los estudios que para algunos de
estos planes han hecho los estudiantes
del méster de la Escuela de Administra-
cion Publica. En el caso de la riera de
Caldes, los arquitectos y técnicos de los

municipios implicados los tomaran como
punto de partida para sus propios traba-
jos, impulsados desde el Plan Estratégico
de Santa Perpétua de Mogoda.

EL PTMB, TABLERO DE
AJEDREZ DE PARTIDAS
FUTURAS (LA BARCELONA
QUE NO SABE CAMBIAR
DE ESCALA)

Manel Larrosa

El gran mérito del PTMB es econdémico.
Redactado en plena burbuja inmobilia-
ria, no solo no cayo en ella, sino que la
contradijo y denuncié. Los crecimientos y
las previsiones de nuevo suelo urbani-
zable son moderados y permitirdn una
defensa de los espacios libres, que es
una novedad importante del Plan. Esta es
la opcién de zonificacion bésica, con un
caracter parecido a como, en el Plan Ge-
neral Metropolitano de Barcelona (1976),
el encasillamiento de zonas ha permitido
a lo largo de los afos el despliegue de
todas las jugadas y de las multiples
partidas urbanisticas que ha habido. Este
caracter béasico es el que hara sobrevivir
el Plan.

También, de forma parecida al PGM
(1976) de la “comarca de Barcelona”,

el PTMB pide cliente. No serén los
despliegues previstos, ni la jerarquia del
planeamiento derivado los que haran Util
el Plan. A los primeros ayuntamientos
democréaticos y a la Barcelona olimpica el
Plan les sirvi6 de marco de operaciones
que trascendian el mismo Plan. Y asi,
solo un cliente podréa desarrollar el PTMB
y hacerlo con plenitud. Quizés un plan no
es mas que eso, un tablero de juego, y
no estrategia detallada.

Dicho esto, el balance de los elementos
positivos del Plan ha concluido. Podemos
ahora, sin embargo, afilar la critica.

De las carencias y debilidades del Plan, la
primera a sefalar es la falta de vision de
lo que hoy es la Barcelona real. El Area
Metropolitana real abarca de Martorell

a Granollers y del delta del Llobregat

a Matar6. Este es el ambito denso de
relaciones en el exterior del cual existen
los sistemas lineales de la costa y del
valle prelitoral, que si, son region, pero
no sistema central. La falta de reconoci-
miento de este hecho es grave y alarga
la crisis del modelo barcelonés, que

lleva desde 1992 sin nuevo horizonte. El
PTMB no es el gran proyecto de hacer

la Barcelona del futuro, al menos con

el mismo empuje con que lo ha hecho
Madrid en los ultimos afos. Y Madrid lo
ha hecho no sobre los papeles, sino en la
plena construccion regional material.

El PTMB no reconoce la Barcelona real

y se esconde en una ficcién que es de
coronas. jA una ciudad central compacta
que llegaria hasta la B-30 (!) se le recono-
ce por fuera un sistema de ciudades, el
denominado “Arco Metropolitano”, que
son (o mejor, eran) méas una secuencia

de barones politicos —casi todos alcaldes
del PSC- que un esquema territorial. El
PTMB somete el Valles a una marea gra-
vitatoria que lo deshace sin reconocer las
nuevas polaridades: Sant Cugat - Rub,
Cerdanyola - Barbera y Mollet — Parets.
Reconocer estas polaridades habria sig-
nificado admitir el corredor prelitoral con
todo su esplendor estructurando Catalu-
fia y tener que admitir la complejidad del
modelo de pais, sobre todo en la relacién
entre capital y corredor. Se ha preferido
una Cataluha nodal hecha de érbitas
entorno al astro solar capital, antes que
identificar un modelo orgénico en el cual
Barcelona es el corazén y la cabeza de
Cataluna, pero no su espina vertebral. Un
sistema orbital puede reconocer ndcleos
principales, pero no del todo las lineas
de continuidad de los sistemas urbanos
y de los corredores en la escala catalana,
ni la complejidad del valle interior. El
resultado es que Barcelona no sabe jugar
a la escala 5 millones (Madrid si), ya que
solo estd realmente interesada en la
escala 3 millones que la iguala al término
municipal de Madrid.

Y asi, los esquemas territoriales del
PTMB han quedado demasiado supedita-
dos a la politica de la simple recuperacién
de la Corporacién Metropolitana (AMB)
para entender que hay un problemay
una oportunidad de periferia que se tiene
que resolver. Problema integrado, sobre
todo, por el &mbito ya referido y que va
de Martorell a Granollers y del delta a
Mataro.

Existen, sin embargo, normativos
dentro del PTMB con el fin de desarrollar
proyectos en el eje prelitoral, migajas de
pan dejadas por sus redactores mientras
guinan el ojo a los periféricos, sin em-
bargo, a pesar de las migajas, la dosis de
planificacion de nuevos nodos como los
del valle del Tenes o de la rambla de Cal-
des (sin Mollet, sin embargo) no dejan de
ser magnificas elaboraciones estructura-
les de un plan que esté estratégicamente
limitado y descompensado en otros
campos. Cierto es que las Ciudades del
Arco Metropolitano son un esquema Util,
pero esta opcion no deberia haber sido
tan excluyente para otras.

El PTMB ha resuelto con racionalidad los
frustrados intentos ilusorios anteriores
(Serratosa), pero el realismo de haber
conseguido la aprobacion no ha resuelto
las insuficiencias territoriales de los dos
gobiernos del tripartito, siete afos, que
han situado el debate territorial no mucho
més alld de donde estaba situado en el
momento del cambio politico en 2003 y
en las ultimas formulaciones de la Barce-
lona olimpica de hacfa ya diez afnos.

En el orden académico, el Plan ha sido
tramitado desde la politica, con una muy
débil auscultacion de la sociedad; los
que hemos hecho largas alegaciones
hemos sido escuchados, hemos tenido
audiencia, cierto, pero nunca ha habido
un didlogo académico satisfactorio, que
es lo que correspondia. El miedo de los
responsables politicos lo ha impedido.

El Valles es la prueba de carga del
PTMB, el lugar donde habia el mayor
margen de opciones y las mas necesa-
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rias. Estos 1,2 millones de habitantes
han sido poco bien tratados, cuando

al territorio definido no se le otorga
ninguna estructura, y es, como hemos
dicho, campo de fuerzas de mareas y
un espacio dividido. Pero es béasicamen-
te el Valles el que permite el cambio

de escala de los 3 millones a los 5y de
estos, el salto a los 7 de Catalufa. Y
este umbral ha sido muy insuficiente-
mente tratado. Por no merecer nada, no
tendra ni un estudio especifico de su
ambito. Podremos haber reconocido el
Penedés, el Emporda y cada una de las
veguerias, pero no el corredor prelitoral
en el espacio del Valles, con Martorell

o sin él. Y éste es claramente un déficit
de pais.

Maés cosas: ¢Qué habria costado definir
algunas polaridades verdes de primer
nivel en el llano y con la magnitud de
Gallecs? Nos hemos quedado como
antes del Plan.

¢Qué habria costado ser mds conscien-
tes de los efectos y de las alternativas
al crecimiento en fachada del futuro
cuarto cinturén? El miedo vy la falta de
didlogo lo han impedido.

¢Qué habria costado no quedar tan su-
peditados por la opcion de la linea ferro-
viaria orbital y admitir con mas plenitud
el alargamiento de los FGC en el llano
hacia el Vallés Oriental, solo salvada in
extremis y de manera ambigua?

¢Qué habria costado reconocer el peso
estructural del corredor prelitoral y
sugerir y admitir modelos territoriales
y de posible gestion futura del &mbito
metropolitano real y que estructuraran
el valle prelitoral, en vez de ignorarlo?

En sintesis, la gran opcién del area

de la Barcelona futura queda del todo
pendiente. Se podré jugar a partir de
este plan pero el Plan indica poco.
Tampoco la responsabilidad plena era
del Plan, pero el documento representa
muy bien las limitaciones de una época,
las carencias teodricas de todo el sector
profesional y la ausencia de criterios
politicos como es debido para la partida
territorial pendiente.

Todo ello no es nuevo. Pasaron décadas
antes de que el Plan Cerda fuera ple-
namente admitido. Ahora silenciamos
el profundo desacuerdo de la ciudad
con un plan impuesto que la cambiaba
de escala y que contenia una positiva
visién que comprendia desde el Besos
al Llobregat. Ahora, bajo la aparen-

te magnitud y grandeza regional, se
esconde el miedo a la Barcelona real. Y
éste es un problema cataldn de primera
importancia, que bloguea la correcta re-
lacion entre capital y pais y la definicion
de una idea motora no dualista.

Nos faltan ideas de futuro de pais 'y
en un dmbito productivo como es el
Vallés ya hace tiempo que habria que
formularlas con la importancia debida,
cuéndo sabemos, también desde hace
tiempo, que el hecho productivo seré
nuevamente primordial.

EL TERRITORIO HA PRECE-
DIDO Y PRESIDE EL PLAN
EN LA METROPOLI DE
BARCELONA

POR UN PLAN ABIERTO Y
EVOLUTIVO EN SU GES-
TION

Carles Llop

La noticia de la aprobacion definitiva del
Plan aporté una renovada confianza en

el proyecto del territorio metropolitano y
la culminacién, necesaria, del proyecto
amplio de planeamiento del territorio
catalan. Los que nos formamos, acadé-
micamente y profesionalmente, en los
episodios de la formulacién vy finaliza-
cion del Plan General Metropolitano de
Barcelona (PGM) vemos en la aprobacién
del nuevo plan un sentido de normalidad
democrética y un avance en la cultura
del planeamiento. La sacralizacion del
PGM, un plan anhelado y resultado de

la restriccion del hecho metropolitano a
27 municipios del corazén central de la
region urbana, ha sido un referente en

la cultura del planeamiento y al mismo
tiempo un documento acondicionador
en exceso, que ha marcado la falta de
innovacién en la generacion y estructura-
cion de nuevos conocimientos, concep-
tuales, proyectuales y procedimentales
en la escala metropolitana. Demasiados
anos de retraso en su reformulacién y en
el pacto institucional para renovarlo. Sin
embargo, aun gracias al coraje de los que
lo han hecho posible.

Un plan empieza a serlo cuando se
aprueba

En efecto, que el Plan esté aprobado es,
segun mi entender, el principal valor de
este. Es un plan que ha sido elaborado
de forma interesante, por la coparticipa-
cién de los agentes realmente metro-
politanos —superando la capitalidad y el
corazon central de los histéricos limites
de los 27 municipios—, ha incorporado
las ciudades maduras del Area Metropo-
litana (las Ciudades del Arco Metropolita-
no) y ha sido adoptado por la comunidad
politica. La definicion del &mbito del
PTMB, que abarca el Barcelonés, el Baix
Llobregat, el Garraf, el Alt Penedeés, el
Vallés Oriental, el Vallés Occidental y el
Maresme, con una superficie de 3.236
km? repartidos entre 164 municipios,
representa la superacién del planea-
miento del Plan General Metropolitano
(PGM) de 1976 y legitima la aspiracién
del viejo plan de los aflos sesenta del
siglo pasado que iniciaba una trayectoria
de un planeamiento regional (entonces
muy necesario) y que hasta ahora no ha
hallado su culminacion (muy pertinente).
El IET ha sido la institucion responsable
de concretar y materializar las propues-
tas formuladas por la Ponencia Técnica
de la Comisién de Ordenacion Territo-
rial Metropolitana de Barcelona; una
conjugacién de la coordinacién técnica
y del esfuerzo de la concertacion de los
agentes sociales.
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Mas alla de la complejidad administrativa,
la fuerza del territorio como patron del
Plan

El otro componente fundamental del
reciente Plan, una novedad, es la
definitiva presencia del territorio como
factor definitorio de la estructura de
éste. La definicién del suelo rural y del
sistema de espacios abiertos, como
espacios definitivamente protegidos de
la accion urbanizadora, se plantea como
uno de los rasgos fundamentales para la
gestion de los valores ambientales de la
gran ciudad metropolitana. En efecto, el
sistema de espacios abiertos recoge y
legitima un conjunto vasto de aporta-
ciones analiticas y de acciones para
gestionar la gran y rica matriz biofisica

y ambiental del territorio, incorporando
una vision territorial de mayor alcance
que en algunas cuestiones llega a cubrir
el territorio del pafs, vista la coordinacion
del Plan con los otros planes territoriales
desarrollados.

La estructuracién de las propuestas de
ordenacion del Plan en el sistema de
espacios abiertos, el sistema urbano
—los asentamientos—, y las infraestruc-
turas de movilidad -la red ferroviaria

y la red viaria—, se fundamenta en una
comprension, cada vez més esmerada,
de los condicionantes y potenciales de
la topologfa del territorio para conver-
tirse en un cafamazo territorial basico.
Los espacios abiertos son una parte
estructurante fundamental del territorio
metropolitano, y dobla (pasando de
103.000 ha a 242.000 ha) la parte de
superficie de espacio protegido, para
garantizar la diversidad territorial, pre-
servar la matriz biofisica, proteger los
espacios naturales, agrarios, preservar
el paisaje como valor social y activo
econdmico del territorio y moderar

el consumo de suelo. Esta decision
potente define un modelo de constela-
cion urbana que combina los territorios
urbanizados existentes con todo un
sistema urbano de densificacién y
compacidad urbana, orientando los
nuevos crecimientos en polos nodales
y las areas de reforzamiento nodal
metropolitano. Me resulta especial-
mente sugerente la definicion de tres
grandes tipos de ciudad metropolitana
(o se entra a detallarla mucho y casi se
baja al nivel de barrio, o se opta por la
definicion de grandes &reas homogé-
neas): el area metropolitana central, las
Ciudades del Arco Metropolitano, y los
nucleos y las areas especializadas. Y
tendria que resultar especialmente util
la atribucion de unidades potenciales
de vivienda en funcion de los puestos
de trabajo potenciales con el fin de
determinar la capacidad méaxima de

los desarrollos. Pero la propuesta méas
contundente del Plan se basa en las
infraestructuras, un nuevo caflamazo
urdido del territorio funcional. Moder-
nizar la red de movilidad, un derecho y
no una obligacién, como dice el Plan, es
situar el territorio capital de Catalufa (y
por lo tanto Cataluia) en el sistema de
redes urbanas y de transporte europeas
(internacionales, habria que decir en la
memoria del Plan).



El reto recurrente: actuaciones supramu-
nicipales y gobernanza interterritorial

Un plan, lo es cuando se gestiona y se
utiliza

Sin embargo el Plan, y no tendria que ser
un defecto, queda abierto e inacabado. Un
plan se tiene que ocupar del espacio, pero
también del tiempo. Esté en el devenir

de la vida, en el funcionamiento del
sistema, donde se tienen que concretar
las propuestas del Plan, a través de la
continuidad del planeamiento de escala
menuda y de los proyectos concretos. Y
en este sentido, el nuevo plan lo seré en
tanto se ponga en practica el glissement
d’échelles, es decir, una adecuada com-
binacién de estrategias a gran escala y el
proyecto urbano de sectores especificos
y estratégicos. Es la hora de la gestion del
Plan. Y gestionando el Plan es como este
se hara realmente plano; de lo contrario
se convertird en un nuevo documento de
referencia. La aprobacion en abril de 2010
del Plan Territorial Metropolitano represen-
ta un hito, pero no decisivo, importante
pero descabalado, y serd en la trayectoria
de gestiéon donde el conocimiento y el
proyecto de este territorio tomara su

real dimensién y trascendencia. Todavia
faltan muchas actuaciones supramunici-
pales y muchos pactos para proyectos
interterritoriales para actuar realmente en
la estructuracion de la metrépoli. Pongo
algunos ejemplos que especialmente

me interesan: la construccion de nuevas
calles metropolitanas intermunicipales, el
desarrollo clave de areas nodales como el
Parque Territorial del Circuito de Velocidad
de Cataluna, el despliegue eficiente del
Parque Aeroespacial de Viladecans... o

la proyectacion ex novo de los espacios
urbanos que se generaran en torno a los
nuevos nodos de movilidad, vinculando las
actuaciones plurimunicipales de vivienda.

Asi pues, més alla de los planes direc-
tores que determina la normativa, a mi
juicio habra que trabajar en el planes de
escala intermedia (parroquiales y metro-
politanos al mismo tiempo) basados en
proyectos mas concretos (no por areas
delimitadas sino sobre la base de pro-
yectos mixtos de habitabilidad, actividad
y movilidad): los planes de despliegue
en multiples escalas seguiran siendo
necesarios y evolutivamente nuevos y
renovados.

Aquel planeamiento metropolitano anhe-
lado, que se materializa ahora en el Plan
territorial metropolitano de Barcelona,
desde una vision moderna y dindmica
del planeamiento, es un estadio mas
de la genealogia de planes que se han
producido y que se iran produciendo
para una adecuada gestion del territorio
metropolitano, en constante evolucién,
transformacion y mutaciéon. Esperemos,
pues, que no se sacralice y se eternice
su duracion.

El territorio y su gestion, ahora podria-
mos decir, presiden el Plan y son los au-
ténticos protagonistas a una escala que
empieza a tener condicion metropolitana;
una escala que sera necesario adaptar en
el tiempo, y en consecuencia saber cuan-
do toca modificar o rehacer el Plan.

EL DRAMA DEL PLAN
TERRITORIAL METROPOLI-
TANO

Joan Antoni Solans Huguet

Un planeamiento territorial con una
distorsion de origen

Cuando en 1981 se plante¢ la Ley del
Planeamiento Territorial, aprobada en
1983, distintas voces cuestionaron si el
regional planning era lo que convenia al
pais. Los partidos de izquierdas, y mucha
otra gente, con anoranza republicana,
consideraron que habia que introducirlo
de nuevo. Habfa que recuperar una cul-
tura de planeamiento territorial que habia
sido central en la Catalufia de los afos
treinta y diferencial para nuestro pais. Y
eso que los problemas territoriales que
se planteaban eran bien distintos a los
ocasionados por la primera industrializa-
cion. El problema central habia dejado
de ser cémo distribuir mejor la actividad
sobre el territorio para impedir o minorar
la migracion de las gentes de las zonas
rurales hacia las grandes ciudades. En los
ochenta, heredada ya su desertizacion,
el problema punzante y clave para ins-
titucionalizar la democracia era resolver
el desempleo estructural de los grandes
sistemas urbanos. Unas cifras que se
situaban en el 23% de la poblaciéon en
edad laboral.

La obsesién por institucionalizar un
planeamiento regional habia sido, en
todos lados, domesticar el gran colapso
territorial que habfa provocado el éxodo
del campo a la ciudad, con los problemas
ocasionados al campo y sobre todo a

la cadtica y suburbial ciudad aparecida.

Al final de los anos setenta, la crisis
generd un éxodo inverso, de la ciudad

en llamas hacia los lugares de origen, y
urgia cualificar como fuera la suburbial
ciudad. La gente avanzaba la jubilacién y
subsistia mejor a la crisis en los &mbitos
rurales de origen, ayudados por la venta
del patrimonio conseguido en la ciudad.
La triple crisis politica, econdmica y social
que se da en Espafna entre 1974 y 1984
tiene unas bases bien distintas. A pesar
del panorama expuesto, todavia recuerdo
a Pau Vila, en la sesion de Tortosa del
Congreso de Cultura Catalana, diciéndo-
nos mientras comiamos: “si una industria
no se quiere establecer en los Pirineos,
esta industria no nos interesa en Catalu-
Aay ya se puede ir”.

En 1976 el momento es de una profunda
crisis de raiz politica. Su origen, la
exigencia de acabar con la dictadura y

la oscuridad de los horizontes que se
adivinaban ante la falta de claridad de

los lendemains que se abrian. A aquella
se le adicionaba una crisis industrial por
el precio de las materias primas y de la
energia, el renombre “crisis de los petro-
dolares”, que con el nuevo sistema de
produccion en masa llevo a la aparicion
de unas empresas multinacionales que
localizarian la produccion sobre los tres
dragones asiaticos. Finalmente, el tercer
ingrediente, una crisis inmobiliaria que
se convertiria acto seguido en financiera,
cuando revienta el desajuste que se iba

abriendo entre el coste que tomaba la
construccién, por la brutal inflacién del
momento, y los salarios. En un momento
de cierre industrial y de paro generaliza-
do, éstos no siguieron, y todo estallo.

Ello explica que los programas que

en 1982 politicamente acucian son la
urgente nueva industrializacion de las
zonas urbanas para reducir el paro (zonas
ZUR), la depreciacion de la moneda para
ganar artificialmente competitividad y una
politica de intereses ficticiamente altos
para captar capitales foraneos sobre las
zonas urbanas. Como se ve, politicas
bien alejadas de los problemas que pre-
tendia resolver el planeamiento territorial
tradicional y de las alertas que contra la
pobreza alcanzada en las zonas deprimi-
das de Catalufa habian puesto de relieve
los trabajos, redactados en aquel tiempo,
del Pallars o les Garrigues.

La sombra de la gran drea metropolitana

Otra de las distorsiones que opera sobre
el planeamiento territorial es la som-

bra del Plan del Area Metropolitana de
Barcelona de 1965. Hay que recordar
que aquel documento fue cerrado en
falso por el régimen franquista. A aquel,
cuando se olfa que se podia plantear otra
vez la cuestion de la “grosse Barcelona”,
le entraba desazon. El documento no se
detuvo cuando se disolvié la oficina del
Plan. Hay que recordar que el documen-
to, seguin quien lo hiciera, se prestaba a
multiples lecturas. Desde la Diputacién,
desde el Ayuntamiento de Barcelona,
desde el Madrid oficial, o desde algunos
de sus redactores, lo que concluian, era
bien distinto. Como se ve, una maravilla
de esquema director. El hecho es que el
gobierno de Madrid, para cerrar el pro-
blema que se le habia creado, lo aprobé
como avance de una parte del futuro Plan
Provincial de Barcelona, que no gusté a
nadie, y de hecho esté en el origen de los
equivocos que todavia hoy sufrimos.

La definicién de un dmbito de irradiacion
de Barcelona sobre 147 municipios,
siguiendo los criterios de las standard
metropolitan areas (SMA) americanas,
exigia para algunos un &mbito de orde-
nacién unitario y, sobre todo, un Unico
organismo de gobierno. De hecho, es

la causa del invento de la vegueria de
Barcelona por parte de los socialistas,
que encontraron en Esquerra, quien lo
aplaudiera por entender que implicaria de
rebote la desaparicion de las provincias
estatales. El invento de las veguerias
resolvia de paso el ancestral problema
de la quinta provincia de Tortosa. Una
estructura territorial que generaré por
diferencia la mal llamada vegueria de la
“Catalufia central”, y en Lérida creard el
problema del Pirineo.

Si el objetivo prioritario era el del
equilibrio territorial y la ordenacion del
sistema metropolitano central, el debate
se situaba entre la concepcion de la
gran Barcelona de los 147 municipios,
desde el Tordera hasta el Foix, defendi-
da curiosamente sobre el papel por los
gobiernos de la Generalitat de izquierdas,
y una concepcion alternativa, fundamen-
tada en la consecucion del equilibrio y la
estructuracién a partir de los sistemas
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urbanos de primer orden sobre los que
se tendria que pilotar la reestructuraciéon

urbana del sistema metropolitano central.

Un sistema que es méas amplio y difuso
que el de 1965, y que con el impacto

del tren de gran velocidad se extende-

r4 todavia mas alla, al hacer caer con
relacion urbana los sistemas urbanos de
Gerona y Tarragona-Reus. Sin embargo,
no por ello tendrian que obligar a un
futuro plan territorial Unico a resolver el
futuro arreglo de todo el ambito, ni to-
davia menos, a tener que crear un Unico
organismo administrativo que lo regulara.
La solucién del problema metropolitano
habria sido distinta si desde los diversos
sistemas urbanos que afortunadamente
lo conforman se hubieran previsto unos
organismos administrativos que, ademas
de ser solo de escala local y no de la
Generalitat, se constituyeran, a partir

de una reconversion del actual sistema
comarcal en el de los sistemas urbanos
delimitados. Una légica que los aproxi-
marfa a las verband alemanas o a las
agglé francesas. Un modelo sin padrinos
de momento, aunque en Europa ha sido
promovido curiosamente por la izquierda,
pero aceptado por la derecha cuando ha
llegado al gobierno.

El primer modelo, el que se ha desarro-
llado aqui, lleva a la estructura provincial
de las &reas metropolitanas propuesta
por los italianos a partir de 1990, que en
nuestro caso afade un nuevo proble-
ma por el caracter estatal de nuestra
estructura provincial, segun las senten-
cias del Tribunal Constitucional. Todo
dicho sea de paso, su funcionamiento y
sus resultados en ltalia han sido un total
fracaso, aunque alli la eleccién de los
representantes provinciales es directa

y universal. Los que en sus estancias
italianas de estudio o de salto de caballo
quedaron influidos por el modelo italiano,
lo escogieron desgraciadamente como
apropiado para Catalufa. La otra alterna-
tiva habria llevado a lo que es operativo
en Francia y Alemania con resultados
constatables.

Que el tema continda irresuelto lo de-
muestra el hecho de que en el momento
de la aprobacién del Plan Territorial
General de Catalufia, la region primera
de la Generalitat republicana se tuvo que
extender sobre el Garraf y el Penedés
para comprender el nuevo &mbito de los
177 municipios, mientras que el mismo
tripartito —que para suavizar el problema
habia tramitado de antemano un plan
director territorial del Alt Penedés recién
aprobado el Plan Territorial Metropolita-
no, y que habia vendido que solo habia
tenido que refundir el mencionado plan
director, en atencién a la gentileza que
habia tenido con aquel territorio de hacer
pieza separada—, por la presion de los
defensores de la llamada octava vegueria
y de sus socios de gobierno de Esquerra,
inicié recién aprobado el Plan Territorial
Metropolitano su escision, sin dar expli-

caciones de las razones que la motivaron.

Y decret6 el inicio de la revision del Plan
Territorial para los ambitos del Garraf y
del Penedes.

Una primera carga de profundidad contra
la propia consistencia del documento,
disparada desde el mismo organismo

que lo acababa de aprobar y, como quién
dice, cuando todavia no se habia editado
el libro que lo harfa publico. Un primer
sintoma de que el ambito de la SMA de
Barcelona, ahora ya lejos del franquismo,
tampoco tiene el adecuado apoyo politico
o que las leyes de creacién de las vegue-
rias y de la nueva Area Metropolitana de
Barcelona han constituido, dentro del
anterior gobierno de la Generalitat, unos
acuerdos de conveniencia “politicienne”,
aungue, en abstracto, le carguen la culpa
al Estatuto.

Planes directores de coordinacion y
sistemas urbanos

Otro aspecto no menor pero que tiene
relaciéon con lo que se ha expuesto

es el intento de acabar con los planes
directores de coordinacién de naturaleza
urbanistica, cuando se redactaba la Ley
de Politica Territorial. Hay que recordar-
lo, porque el tema no es neutro. Los
mismos que estaban por la urgencia de
los planes territoriales aqui, pretendian
suprimir, a través de la ley, los planes
directores, que es la figura adecuada
para ordenar los sistemas urbanos, y mi
posicién firme contra aquella demanda,
desde la Direccién General de Urbanis-
mo, hizo que el intento no saliera bien.
Aquellos consideraban que bastaba con
los planes territoriales, generales, parcia-
les y sectoriales, para ordenar la nueva
problematica urbana, lo que, como ha de-
mostrado el Plan territorial aprobado, no
es cierto, ya que ha necesitado después
los planes directores. Los planes direc-
tores de coordinacién se han convertido
en herramientas clave para la ordenacién
de los sistemas urbanos, los cuales,
consolidados por todas partes, son las
nuevas piezas de la ordenacion territorial.
Si cabe, la urgencia de unos planes direc-
tores de coordinacion es aqui més fuerte
que en otros lugares, por lo pequefio

de su extension y el elevado numero de
términos municipales. Todos los grandes
municipios catalanes han agotado sus
limites, y si no lo han hecho fisicamente,
si de hecho, por la protecciéon que tienen
que dedicar al resto del término, al no
poder ocupar por inundables, los valles
fluviales; por el bosque, las zonas mon-
tafosas, o por el hecho de ser tierras de
alto rendimiento agrario.

Hablamos de unos planes directores
distintos de los 13 que incorpora el Plan
Territorial Metropolitano, en su articulo
5.2, y donde la figura no se utiliza para
encuadrar los planes de ordenacién muni-
cipal, con una Unica politica de suelos, un
mismo planteamiento medioambiental y
agrario, una red arterial y de infraestruc-
turas unitarias, y una distribucion de con-
junto de la estructura de equipamientos
y de espacios libres publicos. Los planes
directores de “nuestro” Plan Territorial
son para tratar temas que se entiende
que deberia haber tratado el plan con
maés precision, pero que aplaza para méas
adelante, para no cargarlo demasiado

de contenidos. En sintesis, es el ardid
que utilizaban muchos planes generales,
cuando no sabian cémo hacer frente a un
tema que divisaban. Entonces lo aparca-
ban, delimitando un plan especial, y quien
viniera a continuacion, que se apafara. El
Unico plan director que en esencia lo es,
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es el que obliga a redactar sobre la nueva
area metropolitana, el de la Ley 31/2010,
de 3 de agosto.

El enfoque alternativo, administrativo

y técnico que planteo es el que explica
por una parte la casi desaparicién de los
planes territoriales de naturaleza fisica
en el derecho comparado, y de la otra, la
apariciéon de las nuevas figuras de dichos
structural plans en el mundo anglosajon,
o de los schéma directeurs en el derecho
francés, y que se correspondian con los
planes directores de coordinacion en
Catalufa, ahora bautizados como “urba-
nisticos”. Unos documentos que, en el
&mbito de la estructura territorial local,
tenian que generar algo méas que los dm-
bitos de cooperacion local del articulo 5.1
del Plan. Como senalaba mas arriba, la
creaciéon de unos nuevos entes territoria-
les, semejantes a las verband alemanas
0 a las communautés d’agglomération
francesas. Una propuesta que, para

los grandes sistemas urbanos, habria
constituido una evolucién légica hacia la
cual se tenian que dirigir las tan injuriadas
comarcas, a pesar también de su origen
republicano, y hasta hace pocos dias
defendidas por los gedgrafos.

Dejadme, alcanzado este punto, ser
malo por un momento, y hacer un inciso.
Aquellos que estaban contra los planes
directores de coordinacion, resulta que
Gltimamente con las éareas residenciales
estratégicas, los han necesitado y pros-
tituido, para tramitar a toda prisa unos
planes parciales que se tenfan que saltar
el planeamiento general y la opinién

de los municipios. Un hecho que, sin
entrar a juzgar aqui la bondad de aquellos
documentos, pone de relieve que en los
seis afnos que se llevaba de gobierno, en
los 105 grandes municipios de Catalufia
sobre los cuales se decreté la necesidad
de unas tales éreas residenciales estra-
tégicas no se habfan hecho los deberes
que habia que hacer. Significa que el
consejero que tenfa la facultad de decre-
tar la actuacion de los sectores que son
necesarios para evitar la retencion de los
suelos urbanizables y afectar los precios
de los solares a la baja no lo hizo; o que,
cuando los municipios tramitaron sus
planes de ordenacién, las comisiones o el
consejero no los suspendieron hasta que
contuvieron el suelo que era necesario.

Subrayamos, sin embargo, la mala suerte
del invento en la actual coyuntura. Han
llegado a su primera fase, la de la apro-
bacién de los planes parciales, cuando

la burbuja especulativa se partia, y eso
explica porque no siguieron el calendario
estipulado en la ley. Ahora, ante el hundi-
miento del sector inmobiliario, la falta de
avales en los compradores de vivienda

y el parque de viviendas construido sin
ocupar, todo el mundo se pregunta cémo
continuard la historia: como se hizo

con las dreas de actuacién urgente de
1970, las acturs, que se archivaron, o se
continuard concertando consorcios con
los municipios, como hasta hace poco
hacia el Departamento, para trasladarles
la patata caliente, vy, asi, decaigan, ante
la imposibilidad de aquellos para invertir,
lo que les corresponderia de la futura
“fiesta”.



LAS CIUDADES INVISI-
BLES

Ricard Pié Ninot

—Senor, ahora ya te he hablado de todas las
ciudades que conozco.

—Queda una de la que no hablas nunca.
Marco Polo incliné la cabeza.

—Venecia —dijo el Kan.

Marco sonrio.

— ¢Y de qué pensabas que te hablaba?

El emperador no parpaded.

—Nunca he oido que pronunciaras su nombre.
Y Polo:

—Cada vez que describo una ciudad digo algo
sobre Venecia.

—Cuando te pregunto por otras ciudades,
quiero oirte hablar de ellas. Y de Venecia
cuando te pregunto por Venecia.

—Para distinguir las cualidades de las otras,
tengo que partir de una primera ciudad que
queda implicita. Para mi es Venecia.
—Entonces deberias empezar cada relato de
tus viajes por la partida, describiendo Venecia
tal y como es, toda entera, sin omitir nada de
lo que recuerdes.

El agua del lago estaba un poco encrespada,
el reflejo de cobre del antiguo palacio de los
Sung se desmenuzaba en reverberaciones
chispeantes como si fueran hojas que flotan.

Calvino, Italo. Las ciudades invisibles. Barcelo-
na: Empuries, 1993.

Seguramente la respuesta que da Marco
Polo al gran kan no es muy distinta de

lo que se podria decir sobre los planes
territoriales que se han desarrolla-

do en el Programa de Planeamiento
Territorial (PPT) y el Plan Territorial
Parcial de la region metropolitana de
Barcelona (PTPRMB). Igual que el gran
kan, también nos gustaria que cuando
preguntamos por la region metropolitana
de Barcelona, en este caso, no hubiera
tantos silencios.

Mas alla de la literatura evocadora de
Italo Calvino, podemos decir que el
PTPRMB es un planeamiento que sélo

se hard presente cuando las ciudades
invisibles —los proyectos de consolidacion
y refuerzo de los nodos— se hagan reales.
La ordenacién de la regién metropolitana
se ha realizado de fuera adentro, a partir
de los sucesivos planeamientos parciales
que se han ido cerrando sobre la region
central de Cataluna. Si se queria construir
un proyecto de ciudades, la «ciudad de
ciudades» en palabras de Oriol Nel-lo,
habia que empezar por dar futuro a esta
red y definir la region metropolitana como
la rétula central.

El PTGMB es una pieza mas de aquel
programa (PPT), su punto final. Por ello
hay que valorarlo desde las reglas y
enunciados de su discurso. El PPT esta
organizado en torno a dos propuestas: un
estudio de escenarios de futuro y unos
criterios de redaccion del planeamiento.
Dejando a un lado las previsiones hechas
en el Plan Territorial General de Catalufia
de 1995, elaboradas sobre la hipotesis
de un cambio repentino de las tasas de
fecundidad —que no dejan de ser sorpren-
dentes—, el estudio elaborado por el PPT
constituye un analisis de un alto valor
propositivo.

Este estudio es un intento de adelantarse
a los acontecimientos y evitar un desas-
tre urbanistico como el que se produjo en

la region metropolitana entre las décadas
de los cincuenta y los setenta. A partir
de unas hipotesis demogréficas y unas
simulaciones mas o menos afortunadas,
concluye que si se quiere mantener

unos indices minimos de crecimiento
econdmico, Catalufia necesita la mano de
obra de la inmigracién y la construccion
de 600.000 viviendas desde ahora hasta
2026. Sin embargo, solo la mitad de
estas viviendas nuevas se podran edificar
en el Area Metropolitana de Barcelona.
La tarea del planeamiento territorial es
dar cobijo a esta demanda entre las ciu-
dades con capacidad de acogida, que se
convertirdn en nodos de un sistema que
atraiga actividades y residencia y ofrezca
servicios y equipamientos.

Dejando a un lado las dudas que plantea
esta formulacion —no tiene en cuenta

los parques de segunda residencia, el
turismo o la capacidad de absorcion de
los tejidos existentes—, lo que preocupa
es como se definen las magnitudes

de las reservas y como se incorpora la
red de ciudades medias del pafs a la
ordenacién territorial. Lo méas importante
del PTGC de 1995 fue la consideracion
de las dreas urbanas funcionales como
unidades de planeamiento, en contrapo-
sicion al sistema de comarcas. El estudio
de escenarios de futuro da un paso mas
y llena de contenido esta primera lectura,
porgue cede a las ciudades nodales un
protagonismo que hasta ahora no habfan
tenido.

El énfasis en las condiciones que tienen
que cumplir estas ciudades para poder
participar en estos crecimientos convier-
te «implicitamente» el estudio de esce-
narios de futuro en el plan territorial del
pafs. Estas condiciones son el despliegue
de un modelo de urbanizacién compacta,
compleja y cohesiva; la consideracion de
la inmigracion como el motor necesario
para mantener la actividad y el bienestar;
la toma de valor de la pieza central con
una capacidad limitada de crecer, y la
reivindicacion de la necesidad de un pla-
neamiento que haga algo mas que poner
bien las cosas.

La translacion fisica de estas previsiones
se ha hecho desde los criterios de pla-
neamiento que se definieron en el PPT.
Una propuesta extremadamente cuida-
dosa con las competencias municipales,
que se circunscribe a tres sistemas espa-
ciales: espacios abiertos, asentamientos
e infraestructuras de la movilidad. Una
propuesta que reduce las determinacio-
nes a aquellas que ocupan espacio.

En primer lugar se plantea la necesidad
de definir la matriz biofisica como la
féormula para proteger los espacios no
urbanizados y el paisaje y moderar el
consumo de suelo. En segundo lugar, se
propone emprender un modelo de ciudad
compacta, compleja y cohesionada,
utilizando el crecimiento para reforzar la
estructura nodal del territorio y ordenar el
desarrollo urbano para favorecer la cohe-
sion social, evitar la segregacion y crecer
de forma continua. En cuanto a la movi-
lidad, se marca un criterio: la movilidad
es un derecho pero no una obligacion; se
apuntan dos reflexiones que afectan a la
ordenacién de los asentamientos: para

hacer més eficiente el transporte publico
y para valorar el cardcter articulador terri-
torial de las vias, y finalmente, se sefiala
una preocupacién: la necesidad de inte-
grar en la matriz territorial los espacios
del transporte v la logistica.

Si Barcelona estd omnipresente en el es-
tudio de los escenarios de futuro, la gran
ausente en los criterios de redaccién de
los planes territoriales es la regién me-
tropolitana. Un andlisis detallado de las
propuestas del PTGMB demuestra que
éste es basicamente el plan de las Ciuda-
des del Arco Metropolitano —de la corona
maés inmediata del Area Metropolitana-,
de las siete ciudades que en los Ultimos
afos han trabajado para integrarse en
una red que rompa el monopolio del
centro a favor de un sistema mas abierto
y cooperativo.

De hecho, los silencios del PTGMB se
concentran en el Area Metropolitana de
Barcelona, seguramente como el final

de una forma de hacer que ha sido muy
Util para el planeamiento de la extension,
pero insuficiente para la reutilizacién de la
ciudad existente. El Plan general metro-
politano de Barcelona (PGM) de 1976 ya
sufria del mismo mal. Originariamente,
este plan no tenia una forma comprensi-
va, sino unas reglas de juego, un sistema
de propuestas abiertas y procesuales
gue tenian que construir su forma. El
PGM establecié unos criterios de valor,
de intensidad de aprovechamiento, que
con mé&s o menos acierto han servido de
base para el despliegue urbanistico de
estos anos.

El PGM empezé a tomar forma cuando
el alcalde Socias compro los terrenos
industriales abandonados; cuando los
planes especiales de reforma interior
(PERI) dieron forma a los barrios; cuando
se repensaron y redujeron las previsiones
viarias que habfa impuesto el MOPU,;
cuando se aprovecharon las oportuni-
dades y se pasd de la idea de centro
direccional a nodo civico en las &reas de
nueva centralidad; cuando las grandes
infraestructuras se hicieron urbanas, o
cuando los espacios no urbanizados se
convirtieron en parques.

El proyecto de la ciudad durable —la
traduccion francesa de la palabra «soste-
nible», mucho més entendedora desde
el punto de vista urbanistico— es una
narracién continua, que hace y rehace el
proyecto desde las oportunidades que
encuentra o inventa; que ante los discur-
sos de los «aprovechamientos especu-
lativos» pone el énfasis en la gestién
transparente de unas reglas y una lectura
transversal de la ciudad.

Quizés aqui se encuentra uno de los
porqués de los silencios del PTPRMB:
las dudas vy las dificultades por estable-
cer unas reglas nuevas de gestion que
pongan en cuestion los «aprovecha-
mientos» que determiné el PGM. La
crisis econémica de los afos setenta y
la inestabilidad politica de la transicion
hicieron posible que se aprobara un plan
como el PGM, que reducia un 30% el
potencial de techo del conjunto y hacia
una distribucion mas homogénea de las
intensidades. Sélo una crisis continuada
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0 una caida en picado del sector inmobi-
liario harian posible o necesario modificar
aquellas reglas. Seguramente, lo que
ahora toca es volver a ponerlas en limpio
y hacer més transparente y transversal la
gestion de la ciudad.

Si en los afos setenta se pudo convertir
un plan tecnocratico como el PGM en

la bandera reivindicativa del derecho a

la ciudad, ahora, en democracia, tendria
que ser mas facil que la construccion

de la ciudad fuera un proyecto colectivo
basado en unas reglas de juego con las
que todo el mundo se sienta invitado.
Sin embargo, para sacar eso adelante se
necesitan otros cambios: que se enfrie
la economia del ladrillo, se descargue al
urbanismo de las tareas de redistribucién
y recuperacién de las plusvalias genera-
das con la modificacion de la fiscalidad
urbana o que el planeamiento vuelva a
ser un debate préximo a la poblacién. En
cualquier caso, mientras nos afanamos
por estos cambios, sean bienvenidos el
Programa de Planeamiento Territorial y el
Plan de las Ciudades del Arco Metro-
politano, como base para avanzar en la
ordenacion futura de la region metropoli-
tana de Barcelona.

UNA OPORTUNIDAD PARA
LA REVISION

Ramon Roger Casamada

De forma sintomatica, el urbanismo vy la
atencion de los poderes hacia el territorio
coinciden en desplegarse en los momen-
tos de reconstruccion politica y social

de un pais. Ha sucedido en Cataluia

con la restauracion del autogobierno,
como paso con los ilustrados de final del
XVIII, o en parte de la segunda mitad del
siglo XIX. Estos movimientos intelec-
tuales y politicos han ejercido, pues, y

en determinados periodos, el papel de
abanderados en lo publico, asegurando

la legitimidad de sus proyectos, incluida,
como es el caso de los planes territoria-
les y sectoriales aprobados en Catalufa,
la salvaguardia de determinados espacios
geograficos del proceso de urbanizacién.

Pero asi como la defensa de los valores
del territorio, percibida como objetivo

a medio-largo plazo, no atiza conflicto
entre las mayorias ni, por regla gene-

ral, tiene que afrontar situaciones de
contestacion generalizada, la planifi-
cacion territorial, caracterizada como

un vehiculo esencialmente regulador y
ligado al interés colectivo, se adentra en
la relaciéon de intereses y situaciones de
naturaleza social y econdémica que, como
realidad viva, forman parte de la actividad
y organizacion de una comunidad. Una
actividad y organizacién que, en el otro
extremo, tiene que convivir con la accién
de corrientes multipolares y globales que
acttan indiscriminadamente y llegan a
condicionar el futuro de un territorio o de
un pais, al incidir con fuerza y de forma
relativamente insospechada en la evolu-
ciéon de los ciclos econdmicos.

Pero aunque todo ello hace dificil el
ejercicio de la prediccién, sobre todo si el

futuro del territorio nos viene condicio-
nado por la econometria y los movimien-
tos demograficos, el tiempo vivido y la
experiencia acumulada nos demuestran
que los desajustes en ningln caso hacen
decaer el contenido general de un buen
proyecto y menos todavia desvirtdan las
propuestas no compulsivas y de mayor
calado politico alli representadas. Asi
sucedi6 con el Plan General Metropo-
litano que, preparado para acoger una
poblacién superior a los cuatro millo-

nes de personas, desde el ano 1976y
hasta bien entrados los aflos noventa, ha
convivido con un estancamiento real de
la poblacién y, no obstante, en los casi
treinta anos que ha durado el periodo, se
ha practicamente agotado el programa de
suelo y, en conjunto, el Plan ha alcanzado
buena parte de sus objetivos.

También, pero en sentido opuesto, la
elaboracion del Plan Territorial de la re-
gién metropolitana de Barcelona ha sido
protagonista involuntario de este tipo

de acontecimientos, basicamente por

la repentina variacién en los escenarios
relativos a la demografia, desde que se
inicié la etapa final de formulacién y hasta
el momento de la aprobacion definitiva
en el mes mayo de 2010. El incremento
notable y relativamente repentino de

la poblacién no hara tambalearse las
aportaciones bésicas de Plan, pero nos
aporta las claves para un debate que nos
ayudard a posicionarnos con vista al futu-
ro. Los datos correspondientes al padréon
del afo 2010 para la regiéon metropolitana
sitlan las cifras por encima de los cinco
millones de personas, en una Catalufa
que cuenta con més de siete millones

y medio de habitantes, y ello sin contar
que la poblaciéon no censada que convive
con nosotros, una realidad que eleva la
media hasta cifras de entre 8 y 9 millones
residentes.

La conviccién con la que este PTMB fija
objetivos relacionados con el modelo de
concentracién urbana, la voluntad siste-
maética y también normativa de proteger
los espacios no cualificados urbanistica-
mente como suelos aptos para urbanizar
y la reconduccion del sistema global de
movilidad en busca de un mayor equili-
brio entre el vehiculo privado y el trans-
porte publico, son los cimientos sobre
los cuales el proyecto ensaya establecer,
precisamente, el modelo fisico y politico
de reconstruccion que le da carta de
naturaleza, dirigiendo a los responsables
de todos los niveles de gobierno, la res-
ponsabilidad de implementar el conjunto
de sus propuestas y el respeto normativo
de esta importante herramienta.

El Plan Territorial ha optado por forta-
lecer las bases de un sistema nodal de
asentamientos sintonizando con la vision
de un pais que, desde Pau Vila, tiene la
ambicién de integrar territorio y ciudad,
buscando un equilibrio en la distribucién
de los recursos y la prosperidad a lo largo
y ancho de nuestra geografia y actuando
para que se optimicen los vectores de
progreso que aporta el hecho urbano,
echando la dispersién de los asentamien-
tos huérfanos de una plena articulacién.

A pesar de la claridad del planteamien-
to, no es menos cierto que existe un
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territorio metropolitano consolidado

por la urbanizacién que ocupa tan solo

el 2% de su superficie pero tiene una
contribucion esencial al PIB del pais y, de
rebote, a la sostenibilidad del sistema en
su conjunto. En este territorio, tampoco
se puede despreciar la historia reciente
de adaptacién de los planes municipales
entre los afos 1980 y 2000, que elimina-
ron de la futura oferta méas de 9.000 ha
de suelo urbanizable, movidos principal-
mente por la situaciéon de estancamiento
de la poblacién en Catalufia a lo largo de
aquellos decenios, contribuyendo asf a
restringir la capacidad de crecimiento y
nueva urbanizacién. Con todo, el PTMB
encaja numeéricamente los escenarios de
poblacién actual y futura con la del conte-
nido de los actuales planes municipales
y sobre la base de sus capacidades de
acogida.

Si bien entre 2006 y 2010 —los afos

que separan el cierre de los datos so-
cioecondmicos del Plan y la aprobacién
definitiva de este— el aumento de la po-
blacion y la crisis econémica igualmente
creciente no han provocado situaciones
generalizadas de infravivienda, no es
menos cierto que en este periodo han
aparecido cambios en la oferta de alquiler
y mayores dificultadas para el acceso a

la propiedad, ligadas a la disminucién de
la actividad econémica y, sobre todo, a
causa de la bajada relativa de los salarios
y la precariedad del trabajo entre la gente
joven. La edad de la emancipacion y el
retraso acumulado en la formacién de
nuevos hogares son indicadores que
habré que tener muy en cuenta a la hora
de definir las estrategias para hacer
realidad las politicas de suelo y vivienda
definidas en el Plan y alcanzar, de alguna
forma, las expectativas de bienestar y
actividad econdmica establecidas de aqui
a quince anos.

Ello pasara necesariamente por alcanzar
un grado de competitividad que no tiene
nuestro sistema y que requiere, entre
otras medidas, priorizar la disminucién
sustancial del coste de los terrenos edifi-
cables para cualquier uso urbanistico pre-
visto, fomentando una cultura de hacer
nueva ciudad que ponga en cuestién las
metodologias dominantes de los ultimos
quince anos, tan opuestas a la manera de
hacer de los paises centroeuropeos y que
han provocado el ictus irreversible actual.

Conscientes cémo somos de la situacion
heredada, de la forma particular como se
han proyectado los ensanches en nues-
tras villas en el Gltimo cuarto de siglo,
del tipo y tamanfo de las promociones de
suelo y las exigencias ex legis que han
impuesto a los gestores municipales,
sospechamos que habré que revisar
determinados principios y actitudes que
hasta ahora parecian acertados. El futuro
demandante de suelo para construir
vivienda o generar actividad econémica
dificilmente serd competitivo si continta
teniendo como interlocutores a los
aspirantes a reproducir ciclos anteriores,
sabiendo ademas que no habra, en un
futuro préximo, grandes entradas de
nuevos inmigrantes y que la poblacion
envejece con una esperanza de vida
creciente.



Para afrontarlo, ha llegado la hora de
avanzar hacia una revision general de los
objetivos y contenidos de los planes de
ordenacioén urbanistica municipal que,
mediante los mecanismos normativos
establecidos en el PTMB, tutelan los
organismos de la Generalitat. Es una gran
oportunidad para la colaboracién institu-
cional, que da pie a insistir en la idea de
mantener y completar en cada caso, el
proyecto global de ciudad o recrearlo si
fuera necesario. Tenemos en frente un
contexto de reduccién de la superficie
efectiva de las promociones inmobiliarias
y una dificultad creciente de costear

los programas de renovacién urbana,
desaparecidos los costes de oportunidad,
a pesar de la disminucién relativa del
valor de los terrenos. También sabemos
que los operadores urbanisticos tendran
gue trabajar sin financiar las operaciones
de suelo vy, por lo tanto, habréa que actuar
prioritariamente sobre el factor tiempo
con capital humano y esfuerzo legislativo.

Se abre también un interesante y no
menos necesario proceso de revision

del PGM, documento obsoleto que pese
a ello es, actualmente, el responsable
del futuro del territorio més esencial del
pafs. La aplicacion de la nueva Ley del
Area Metropolitana de Barcelona tendria
gue permitir a la capital de Catalufia
redimensionar los puentes de coope-
racion con el resto de los municipios
vecinos y, al mismo tiempo, dar impulso
a la escala territorial mayor mediante

un documento urbanistico de renovada
ambicién intelectual, transparente y facil
de aplicar, que aporte la seguridad juridica
y la claridad conceptual necesarias para
volver a captar el interés de la ciudadania
y la atencién de los emprendedores,
reanudando el papel de motor de un
territorio vital para el futuro de Catalu-
fa, y asi, al servicio de los ciudadanos,
participar activamente en la normaliza-
ciéon de la préctica del urbanismo que
tantos efectos tiene sobre el mercado
de la vivienda y de la manufactura, de los
sectores comercial, terciario y quinario y
también en la mejora de la situacién de
los equipamientos y las infraestructuras.

Ahora bien, los apremios que se han
anadido al planeamiento y a la gestién
del urbanismo en los ultimos afnos no
pueden romper definitivamente los
valores que han sido esenciales en el
ejercicio de la construccion de la ciudad.
Volvemos, pues, a hablar del trazado,

de las relaciones fisicas de contacto y
proporcién entre las construcciones y
espacio publico, del fortalecimiento de la
geometria como experiencia que tendria
que permitir aplicar una buena cantidad
de reglas de composicion, que, inocen-
tes, imagindbamos asimiladas a nuestra
forma de proyectar, sin tampoco olvidar
el andlisis de los componentes no estric-
tamente fisicos, pero que pueden jugar a
favor del hecho urbano, entendido éste
como base de convivencia y como apoyo
territorial de un equilibrio, siempre im-
perfecto, entre la oferta y demanda. Solo
injertados de esta dindmica podremos
contrastar la calidad del afan del PTMB
para concentrar una parte sustancial de la
nueva gestion urbanistica en la reforma y
transformacion de determinados tejidos
urbanos, de los cuales el Plan confia ob-

tener no menos de un tercio de los recur-
sos para hacer frente a las necesidades
de construccion de nuevas viviendas.

Es probable que en el periodo de vigencia
del PTMB la mejora de las ratios de
espacio disponible por habitante, que

ha hinchado de manera tan importante
nuestras ciudades entre 1970 y 2000, no
continle su escalada. Menos seguro, sin
embargo, es que un escenario de recu-
peracion econémica en nuestro entorno
sea impermeable a nuevas oleadas de
inmigracién, desbordando las previsiones
maés optimistas de los célculos demogra-
ficos de aqui al 2026.

Sean o no plausibles estas u otras predic-
ciones, de lo que parece que no hay duda
es que Europa ha entrado a competir
directamente con otros territorios lideres
en revolucién econémica y demogréfica.
Desestimada la posibilidad de continuar,
sin mas, la acumulacion de bienestar,
porgue nuestros excedentes son produc-
to de unas circunstancias politicas que ya
forman parte del pasado, tanto la planifi-
cacion del territorio como el urbanismo y
las actividades en las cuales su aplicacién
da acogida, tienen por delante un camino
de revision apasionante si quieren, como
ciencia y conocimiento, sobrevivir y hacer
justicia a la tradiciéon del pais y su capaci-
dad de prosperar.

EL PLAN TERRITORIAL
METROPOLITANO DE BAR-
CELONA, UN PLATO QUE
NECESITA MAS COCCION

Agusti Jover
Miquel Morell

Abordar una reflexion econémica sobre
el Plan Territorial Metropolitano de
Barcelona (en adelante PTMB) en no
més de 8.000 caracteres resulta un reto,
cuando menos, estimulante. Tal y como
nos anunciaba el escritor de Calatayud,
Baltasar Gracian, intentaremos hacerlo lo
maés breve posible, sin que podamos ase-
gurar que alcanzaremos ni los minimos
de calidad de su maxima.

Abordaremos el protagonismo que la
economia ha tenido en los contenidos de
analisis y propositivos del Plan, y también
apuntaremos algunas reflexiones en
torno al encaje en el espacio y el tiempo
que presenta el PTMB vy, por analogia,
también el resto de planes territoriales
parciales que han sido aprobados en los
Ultimos afos.

Vaya de antemano la celebracién por la
apuesta efectuada por la redaccion y la
puesta en marcha de los planes territoria-
les parciales en nuestro pais, planeamien-
to de valia incuestionable y necesario
para un desarrollo més equilibrado de
nuestro territorio.

Entrando en materia, creemos que el
anélisis de la estructura econémica de-
beria tener un papel primordial en la fase
de diagnosis y propositiva del Plan, par-
ticipando de forma més esmerada en el

analisis del sistema de asentamientos ur-
banos y del sistema de infraestructuras,
con la finalidad de definir con claridad,
entre otros: las ventajas competitivas

del &mbito del Plan y su capacidad para
atraer nuevas actividades econémicas,
los retos de futuro del sistema producti-
vo que aborda el Plan con el fin de definir
unas propuestas que den respuesta y
mejoren su consecucion, etc.

Si bien es cierto que el PTMB analiza la
evolucién de los sectores productivos,
las conclusiones de este andlisis parecen
mé&s un complemento que un motivo para
formular determinadas propuestas que si
se explican en clave medioambiental, de
geografia urbana o urbanistica. El PTMB
también incorpora un capitulo de evalua-
cién econémica en que, a partir de las
hipotesis de crecimiento econémico del
territorio, se contrasta si las actuaciones
prioritarias tienen cabida y dan respuesta
a un determinado crecimiento estimado.

Ahora bien, la puesta en marcha de las
actuaciones prioritarias que define el Plan
y, fundamentalmente, las relativas a infra-
estructuras y a actividades econémicas,
generaran per se unas potencialidades
que, si se obtienen los resultados espera-
dos, permitirdn catapultar este crecimien-
to econdémico previsto (incrementando el
mercado de trabajo mediante los puestos
de trabajo directos, indirectos e indu-
cidos; incrementando la productividad;
incrementando los beneficios sociales y
disminuyendo los costes medioambienta-
les, etc.). Introducir el impacto econé-
mico potencial de las actuaciones en el
crecimiento previsto inicialmente como
escenario hands-off nos permite evaluar
el grado de incidencia que las actuaciones
tienen en el crecimiento econémico del
territorio, modificandolo y alterdndolo con
el fin de proporcionar un salto cuantitativo
y cualitativo en el desarrollo econémico
del territorio donde se implantan.

El economista briténico Lionel Charles
Robbins manifestoé en el afio 1932, en
plena resaca del crack del 29, que la eco-
nomia es la ciencia que relaciona unos
recursos escasos con unas necesidades
ilimitadas. Hayamos superado o no el
sunami y/o la resaca de la crisis econo-
mica de nuestro pafs, lo que es evidente
hoy es la escasez de recursos a la que
nos enfrentamos, y la obligacién de tener
criterio para priorizar las inversiones
estratégicas de caracter territorial.

Instrumentos generalmente aceptados y
en algunos casos de obligado cumpli-
miento en paises de nuestro entorno,
como el andlisis de viabilidad econémico
y financiero, el anélisis coste-beneficio,
el andlisis input-output, etc., ayudan a
optimizar la toma de decisiones. Y ya va
siendo hora de que, en este dmbito, este
pais trabaje como lo hacen los paises de
economias adelantadas.

Aparte de las reflexiones anteriores, de
cariz metodoldgico y doctrinal, entende-
mos que hoy también hay que desplegar
unas reflexiones sobre los encajes del
PTMB en el tiempo y en el espacio.

El PTMB, no podemos olvidarlo, fue
concebido y redactado en un contexto
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marcado por la burbuja inmobiliaria.
Entonces, aquella espiral de cantidades
producidas y precios crecientes fue la
tabla de salvacion de unas haciendas
locales tradicionalmente tratadas como
el pariente pobre de las administraciones
publicas. Hoy, el abanico de los escena-
rios posibles definidos en el PTMB poco
tiene que ver con la realidad actual y con
las previsiones a medio y largo plazo.

La nueva normalidad que preside el
futuro de este pais dificulta la capacidad
inversora del sector publico y, como con-
secuencia de ello, pone en entredicho la
capacidad del sector publico para cumplir
las inversiones en la red de movilidad. Y
sin esta red de movilidad, se hace dificil
que la inversion privada necesaria para
desarrollar los futuros grandes crecimien-
tos salga adelante.

Por otra parte, hay razones objetivas para
defender que los precios del sector inmo-
biliario no podran volver a los niveles de
precios de la burbuja y, por lo tanto, no
podran generar las plusvalias del pasado
ni soportar los costes que tanto desde el
planeamiento territorial como desde el
marco urbanistico vigente se ha creido
que podian cargarse a la actividad inmobi-
liaria. En otras palabras, que el sector in-
mobiliario de turno cargue con los déficits
de servicios y equipamientos publicos
heredados, ya es historia. Retornamos,
forzados por las circunstancias, al modelo
segun el cual el ambito publico podra
gastar e invertir no en funcion de los
ingresos procedentes del urbanismo sino
en funcion de sus ingresos ordinarios,
recurrentes y de capital, y del grado de
eficiencia en la gestién de sus recursos
humanos, técnicos y materiales.

Durante los afos de la burbuja, el urba-
nismo fue derivando hacia una praxis de
concertacion que fue asignando al dmbito
privado funciones y cargas que a menudo
no le correspondian. La espiral de precios
y la generacion de plusvalias facilitaban

el entendimiento entre la Administracion
y los privados. Hoy, aquella practica ya

no es posible. Y en ningln caso tendria
que haberse hecho tal y como se fue
implantando, ya que derivada de aquella
alegria se fue diluyendo la nocién de la
realidad y perdiendo la nocion del riesgo.
Fruto de aquel espejismo, sufrimos hoy
el hundimiento de un sector clave para
nuestra estructura econémica y de em-
pleo, y también la aparicién de haciendas
publicas en bancarrota técnica por haber
estirado més el brazo que la manga.

Estas reflexiones no son coyunturales
sino que se configuran como nuevos
paradigmas del desarrollo territorial y
urbanistico presente y futuro.

Otro problema del PTMB que hay que co-
mentar es el del desajuste de una lectura
territorial supramunicipal que genera una
serie de propuestas también de escala
supramunicipal que no encuentran encaje
en la division administrativa de este
territorio ni en el marco de financiacién,
tanto de la Administracion local como de
la recientemente creada Area Metropo-
litana de Barcelona que abarca los 36
municipios centrales.

Si la estrategia del PTMB pasa por
acompanar el crecimiento difuso en el
territorio y apostar a favor de los grandes
crecimientos vinculados a las Ciudades
del Arco Metropolitano, hoy tenemos un
grave problema por falta de herramientas
de gestiéon supramunicipal. Acertada la
estrategia del PTMB, ahora es necesario
establecer las reglas de juego de partici-
pacién municipal en las grandes operacio-
nes de escala supramunicipal y asignar a
quien corresponda tirar del carro de estas
operaciones.

En relacion con el desarrollo de las
grandes operaciones de transforma-

cion de suelo por las cuales apuesta el
PTMB, detectamos un desencaje, por su
dependencia de inversiones en las redes
de alcance territorial. Algunos aspectos
clave: no disponen de ningin marco de fi-
nanciacion con respecto a las inversiones
en infraestructuras de escala territorial y
no disponemos de ningun instrumento
de gestiéon que coordine las inversiones
territoriales y las inversiones imputables
a la transformacién urbanistica.

Alguna precision sobre la relacion entre
inversion de escala territorial y el Texto
Refundido de la Ley de Urbanismo hoy
vigente. Por una parte, el PTMB busca

la factibilidad —que no viabilidad- de las
redes a cargo de las Administraciones
publicas, y por la otra, el TRLU prevé

la participacién de los privados en la
financiacion de las redes de servicios e
infraestructuras del transporte publico.
Las redes de escala territorial incluidas
en el PTMB se incorporan en la parte
normativa en tanto que reservas de suelo
pero en ningln caso con respecto a
financiacion, titularidad, calendario y, en
su caso, participacién de los privados. Sin
éste paraguas de ejecucién y gestion, el
urbanismo no tiene marco de referencia
para poder obligar los privados a partici-
par en el coste de las redes e infraestruc-
turas de transporte.

Por otra parte, y siguiendo con las ope-
raciones de transformacion de suelo de
alcance territorial, se ha demostrado ya
que su punto mas débil es su inviabilidad
economica y financiera. Precisamos:

son inviables por carencia de marco

de financiacion de las infraestructuras
territoriales, porque el concepto de carga
urbanistica no encaja con la diversidad de
inversiones que convergen en este tipo
de operaciones, porque el equilibrio de la
divisién poligonal no pega con operacio-
nes de medida para una o dos genera-
ciones, porque los plazos obligatorios
para edificar no encajan con el tamano
de la operacién ni con la dindmica de
mercado, y porgue no disponemos de
instrumentos que nos permitan coordinar
un programa de inversiones anticipadas
(parte de las cuales de alcance territorial)
con un programa de inversiéon en obras
de urbanizacion y edificacion de estos
suelos de nueva creacion.

En resumidas cuentas, el PTMB esté
hecho y aprobado, y las consideraciones
metodoldgicas y doctrinales apuntadas
en este articulo tienen que entender-

Se COMO un aviso para nuevos retos
similares. Es un plato con ideas fuertes,
que promete, pero le falta afinar el punto
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de coccioén, la consistencia de la salsa,
preservar la mixtura de sabores y ajustar
el punto sal. Estos encajes tienen que
resolverse en la cocina del territorio y el
urbanismo, y sin ellos, el PTMB no solo
no podré desplegar todo su potencial,
sino que puede dar pie a situaciones de
blogueo.

1. Escenario de crecimiento econémico tipo hands-
off: Escenarios de crecimiento econémico futuro a
partir del comportamiento pasado de los distintos
sectores econémicos. Este tipo de prevision no tie-
ne en cuenta el impacto futuro de las actuaciones
prioritarias que pueda determinar el Plan.

SOBRE EL PLAN METRO-
POLITANO

Manuel de Torres Capell

La gente de nuestra generaciéon ha convi-
vido con un concepto del area metropo-
litana desde hace cerca de 50 anos. Un
concepto aparentemente unitario, pero
que ha tenido configuraciones diversas. A
veces, es simplemente politico. A veces,
solo es un tema de gestién y coordina-
cién de servicios. También es urbanistico,
es decir, referido a la territorialidad de los
modos de vida y trabajo.

En estas notas me referiré a la Ultima

versioén. Es decir, al urbanismo entendido
como forma de resolver los problemas te-
rritoriales de los modos de vivir y trabajar.

El motivo es la aprobacién del Plan
Territorial Metropolitano de Barcelona
(PTMB). El final de un proceso. Barcelona
nunca habfa tenido un plan de urbanismo
metropolitano aprobado. Pero también el
inicio de nuevos retos. No querria limitar
el escrito al pasado, sino proyectarlo
hacia el futuro del urbanismo. No solo
como pauta de ordenacién del entorno de
Barcelona, sino como modelo o guia para
todo el nuevo urbanismo catalén, donde
el cambio de mentalidad es urgente.

Hay tres aspectos del PTMB que son
un buen punto de partida del desarrollo
del planeamiento metropolitano en los
tiempos proximos: el trazado de las
infraestructuras de comunicacion, la
delimitacion de los espacios de protec-
cion natural y la dindmica futura de los
nucleos urbanos.

Pero antes de referirme a estos tres
puntos, querria hacer una breve reflexion
sobre la naturaleza del urbanismo
metropolitano desde sus inicios, en los
afos treinta, cuando la ciudad crece
fuera del limite de los nucleos urbanos y
los esquemas del urbanismo municipal
empiezan a ser poco eficientes.

Aunque, aparentemente, en este
momento, el tema es la delimitacion de
la region, el motor real de este planea-
miento son las nuevas modalidades de
distribucion de la energia (electricidad) y
de movilidad (automavil). Una cuestiéon
que debe hacer pensar, ahora, cuando se
debate la necesidad de renovar la distri-
bucién de la energia y la movilidad.

La extension del sistema en el espacio
regional o “metropolitano” es secun-



darfa con relacién a nuevos temas de
meétodo.

- El urbanismo deja de ser un asunto de
optimizacién para convertirse en cuestion
de mezcla, mixticidad, superposicién,
fragmentacién, donde las variables pro-
pias del sistema urbano se relacionan con
el medio ambiente. De aqui nacen las
banlieues, las new towns, las ciudades
paisaje, y muchos de los modelos de
ordenacién que han sido vigentes hasta
hoy, donde la fragmentacién del espacio
es determinante.

- Paralelamente, cambia la manera de
medir el tiempo. Del tiempo infinito de
la utopia se pasa a la superposiciéon y la
permanencia. En la lectura de las mallas
regionales, la urbanistica se alia con los
estudios geograficos: la corologia, la
forma y la permanencia de las estruc-
turas regionales, etc. Al mismo tiempo,
empieza la atencién en el paisaje.

A partir del cambio de siglo, todas estas
cuestiones se han acentuado. La ciudad
se extiende mucho més y pierde casi los
vinculos de cohesién. Se convierte en

el lugar de todos los movimientos, de
personas, de mercancias, de noticias vy,
también de distribucion (jinfinita?) de la
energia. En consecuencia, los impactos
en el medio ambiente se vuelven mas
importantes.

Asi pues, las dos lineas de innovacién de
la urbanistica de los afos 30 tienen que
motivar, todavia mas, el planeamiento
metropolitano.

1. EI PTMB dibuja una malla detallada de
infraestructuras de comunicacion, que
denota un trabajo esmerado de insercion
en el lugar y de negociacién. Contiene
dos opciones propias de los tiempos
actuales:

- Inicia la sustitucion del modelo radial
(carreteras y rondas) propio de la época
industrial por una malla abierta que facili-
ta la multiplicidad de movimientos.

- Opta claramente por el transporte publi-
co, la eficiencia energética y la democra-
tizacién de los movimientos. El estado
de opinién de la sociedad actual ayuda

a esta decisién. Aunque, a nivel tedrico,
no se tiene que descartar la hipotesis de
un transporte privado mas eficiente, que
incremente las interrelaciones punto por
punto.

Se trata de dos decisiones acertadas y
justificadas en la cultura urbanistica ac-
tual. Aunque, pensando en el desarrollo
futuro del PTMB, hay otros temas que se
tendrian que introducir.

- Las infraestructuras metropolitanas no
se pueden reducir a la cuestion viaria.
Las comunicaciones, propias de la vida
cotidiana o a la productividad, también
tienen otras dimensiones. En otro orden
de cosas, la cuestion del agua es muy
importante.

- También es necesario el estudio de
la naturaleza urbanistica de las calles,
avenidas, carreteras, etc. En la urba-
nistica catalana, la cuestién de las vias

de comunicacién todavia depende del
modelo de principios del siglo veinte:
seccion, protecciones, visuales, etc.
Pero en las comunicaciones actuales hay
muchos aspectos més: la multiplicidad
de movimientos y usos. Los casos de

la B-30 o las “vias metropolitanas”, a
medio camino entre la malla local y las
autopistas, lo reflejan. EI PTMB ha dado
indicaciones sobre el trazado de las infra-
estructuras. Pero pasar a la ordenacién
urbanistica quiere decir entrar en este
problema de la variabilidad del trazado

y de sus relaciones con el entorno. Hay
que reinventar las infraestructuras de la
diversidad.

- La diversidad en las infraestructuras
aconseja la vinculacién de las opciones
de urbanismo a las estrategias territoria-
les, o tanto en relacién con modelos de
economia de mercado, el estudio de “las
debilidades y las fortalezas, o las ame-
nazas y las oportunidades del entorno”,
demasiado genéricas, sino a partir de
métodos de nueva creacién donde los
problemas materiales tengan presencia
y permitan priorizar o contraponer las
opciones de proyecto.

Se debe tener en cuenta que las infra-
estructuras no son lineas de flujos inma-
teriales, sobre todo son lugares Lugares
que tienen forma y estan afectados por
condiciones, que se pueden cartografiar.
Como tales, entran en los didlogos del
urbanismo actual.

2. Otro punto fuerte del PTMB es la
definicion de zonas de proteccién natural.
El Plan completa politicas tradicionales
de proteccioén del territorio, parques
naturales, etc. Sin embargo, lo hace a
través de la definicion de &mbitos ce-
rrados, siguiendo algunas metodologias
de andlisis del medio ambiente basadas
en la definicién de teselas y conectores.
Que parecen mas propias de la zonifica-
cion racionalista que de la urbanistica del
siglo xxi.

Se trata de metodologias muy difundidas,
pero poco adaptadas a los razonamientos
de urbanismo. El urbanismo metropolita-
no necesita un discurso distinto. Donde
el didlogo entre el sistema de casas y
calles y el medio genere més matices,
fragmentos y superposiciones.

En el contexto de esta urbanistica dialégi-
ca tiene importancia la relacion entre las
propuestas y los factores de permanen-
cia. De aqui deriva el peso del paisaje en
el urbanismo. No tanto el paisaje visual,
ni tampoco la aplicaciéon de metodologias
“parques y jardines”. Un paisaje tanto

de las formas materiales como de los
valores.

En este aspecto la cartografia también
es importante. Pero no una cartografia
convencional, de parcelas, caminos y
arboles, sino una cartografia de fragmen-
tos, limites, lineas de energia, lugares y
referencias a los temas de cultura o de
historia. Una cartografia de los recursos
naturales, en tanto que son humanos.

3. En el tercer tema, el crecimiento, esté
la clave del desarrollo del planeamiento
metropolitano. EI PTMB ha tratado la

cuestion de forma agregada, tipificando
los nucleos y asignando unos porcentajes
y pautas generales. Es decir, definiendo
una politica cuantitativa.

A escala urbanistica, estas directrices de
crecimiento sirven de punto de partida,
pero obligatoriamente se tienen que
acompanar de directrices de estructura,
relacionadas con las cualidades del lugar,
el medio y el paisaje, y su posicion en los
diversos sistemas territoriales.

En otras palabras, en la escala urbanistica
del urbanismo metropolitano, o en los
POUM, no basta con los objetivos cuanti-
tativos, estandares, o la investigacion de
un “orden territorial absoluto”. Se trata
de un urbanismo donde predominan las
condiciones de diversidad y superposi-
cién de las determinaciones. Determi-
naciones que se tienen que basar en las
cartografias a las que se hacia referencia
anteriormente: la cartografia de las infra-
estructuras y la del medio ambiente.

Sobre esta base, se tiene que definir una
nueva gramatica que sustituya la légica
de la “brocheta” o el “pincho” de los
modelos del siglo xx, &reas conectadas
por ejes, por la légica de las superpo-
siciones y estrategias. Asi nacera una
nueva gramatica urbanistica propia de los
tiempos actuales.

4. En consecuencia, el planeamiento me-
tropolitano esté obligado a replantear uno
de sus puntos esenciales: la gobernabili-
dad urbanistica metropolitana.

El urbanismo del siglo xx se ha estruc-
turado en torno de un gobierno Unico:
municipal. La legitimidad era para un
gobierno responsable de todo el sistema.
Todavia hoy el planeamiento municipal
tiene una autoridad de referencia Unica.
Las otras autoridades estan presentes,
pero en segunda instancia a través de
las aprobaciones y los informes. Punto
en que, actualmente, se multiplican los
conflictos. Pero precisamente, contra
esta administracion y gobernabilidad
Unica, el planeamiento metropolitano es
el lugar de la diversidad administrativa,
de la coordinacion de administraciones
y escalas del planeamiento. En eso si
puede ser factor de innovacion.

La racionalidad objetiva, derivada de una
especie de cualidades magicas del terri-
torio, y basada en la defensa de un es-
pacio publico universal e insustancial, no
tienen sentido en el territorio metropolita-
no. Su horizonte esté en la compatibilidad
de opciones que provienen de diversas
escalas, de diversas legitimidades, de
diversos niveles vy territorios de la admi-
nistracion. Es el territorio de la diversidad
y la multiplicidad, su legitimidad nunca

se puede basar en las cualidades de un
orden del territorio general.

Se trata de un urbanismo donde son im-
portantes las estrategias y las decisiones
que hacen compatibles temas originados
en diversas escalas, territorios e instan-
cias de la Administracion.

Aqui la informacion vy la definicion de

escenarios que evidencian la realidad
de la ciudad actual pueden tener mucha
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incidencia. Sobre todo si ponen de relieve
temas y problemas desconocidos para

la gente que participa en las decisiones,
sean politicos o ciudadanos. Es necesario
tener en cuenta que se trata de una ciu-
dad dispersa y diversa pero que, mas alla
de estas evidencias fisicas, es una ciudad
que se deshace, pierde cohesion fisica y,
aln més, social. La nueva gobernabilidad,
precisamente, tiene que basarse en es-
tas decisiones estratégicas relacionadas
con informaciones que descubran nuevos
escenarios de los diversos consensos
posibles.

Es necesario que la urbanistica metropoli-
tana contribuya a renovar una urbanistica
catalana que cada vez es més burocratica
y atenta a "procedimientos” y rutinas sin
sentido. Es necesario que sea una autén-
tica urbanistica de las ideas. Hace poco
leyendo una novela de Dino Buzzati, E/
desierto de los tartaros, me daba cuenta
de que la urbanistica actual tiene mucho
de aquellas rutinas de los militares que
esperan una invasién que o no llegara
nunca o que, cuando llegue, seré ajena a
los actos sin sentido que han ido repitien-
do a lo largo de los tiempos, cerrados en
su castillo.

PLANEAMIENTO TERRI-
TORIAL VERSUS ORDENA-
CION URBANISTICA: EL
DESPLIEGUE DEL PTMB
2010 EN EL AREA METRO-
POLITANA DE BARCELONA

Antonio Font

En el marco del nimero monogréfico de
esta revista dedicado al Plan Territorial
Metropolitano de Barcelona de abril de
2010, a la variedad tematica, a los enfo-
ques y las valoraciones de los autores de
los distintos articulos, se quiere sumar
la cuestion del despliegue del PTMB

en el dmbito del Area Metropolitana de
Barcelona.

Se trata de un asunto crucial, visto el
peso de esta y de su papel dentro de

la regién metropolitana como territorio
metropolitano especialmente signifi-
cativo para evaluar, en relacion con su
naturaleza especifica y en contraste con
las determinaciones de planeamiento en
otros territorios metropolitanos, la ade-
cuacion del Plan para el tratamiento de
los problemas actuales y las previsiones
de futuro, asi como la de las previsiones
para su despliegue.

La diversidad de territorios metropolita-
nos que constituyen el Area Metropolita-
na de Barcelona, pese a su caracteristica
morfolégica genérica de ciudad préactica-
mente continua y el papel funcional en su
conjunto como principal centro metropo-
litano, expone la necesidad de discutir si
las opciones instrumentales planteadas
para su desarrollo —el Plan Director Urba-
nistico (PDU) de conjunto y la posterior
revision/adaptacion de los planes de
ordenacion urbana municipal (POUM), o

el Plan de Ordenacién Urbana extendido
al conjunto de los 36 municipios(1) que
incorpore la delimitacion y los propdsitos
establecidos para el PDU- son las mds
adecuadas, o si es posible pensar en una
tercera via que pueda dar una respuesta,
al menos tedricamente, mds eficiente a
los problemas y oportunidades de futuro
a cada uno de los territorios metropolita-
nos que integran el AMB, a partir de sus
caracteristicas especificas.

Obviamente el problema que aqui se
quiere discutir, mds alld de las dudas e
incertidumbres propias de su dimension
técnica, esta inmerso en la cuestion
general de la gobernanza metropolitana, y
en particular, en la correlacion de fuerzas
y la oportunidad politica para abordar una
opcién de planeamiento y de gestion u
otras, pero puede ser util como reflexion
desde la vertiente técnica del despliegue
del PTMB para ayudar, ni que sea parcial-
mente, a situar la naturaleza del problema
en el proceso politico-administrativo de
toma de decisiones.

1. El reciente planeamiento territorial
en Catalufa y las previsiones de su
despliegue

Como es sabido, a pesar de la existencia
de la Ley de Ordenacioén Territorial desde
1983, no es hasta el afio 2004 que se
pone en marcha el Programa de Planea-
miento Territorial, con la proclamacién de
los Criterios de Planeamiento en 2005

y la redaccion, a lo largo de los ultimos
cinco afos, de los planes territoriales
parciales de las siete veguerias(2).

Se trata de la ordenacion fisica de estos
territorios, a través de la ordenacion de
los tres sistemas (espacios abiertos,
infraestructuras de la movilidad, asenta-
mientos), como base para el desarrollo
socioecondmico y el sefalamiento de
las actuaciones prioritarias en una légica
espacial para su desarrollo.

Se prevé su despliegue, su concrecién
territorial, a través de unos planes
directores urbanisticos(3) y unos planes
especiales, a partir de la coherencia
global del correspondiente Plan Territorial
Parcial, singularizada para cada uno de
los territorios, con el objetivo de definir
los contenidos de ordenacién supramu-
nicipal con mayor detalle y para asegurar
la coherencia espacial de los planes de
ordenacién urbana municipal.

En el caso de la regiéon metropolitana

de Barcelona, se prevén los planes
directores del Maresme, del Garraf, del
Alt Penedes, de la “rotula” de Martorell,
de la Plana del Vallés, del drea urbana de
Granollers y del Area Metropolitana de
Barcelona, asi como estudios de algunos
corredores de infraestructuras en el Va-
lles (B-30, Eje Central y Eje del Congost).

Voluntariamente, los &mbitos sefnalados
no se delimitan con precisién, por lo
tanto son de geometria variable y es
necesario que esta sea precisada por el
correspondiente PDU.

En el caso del Area Metropolitana, si que
se especifica su extension minima (véase
nota 1), o la necesaria coincidencia con
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el ambito territorial de una entidad me-
tropolitana, en el caso de su creacién por
el Parlamento de Catalufa (art. 5.2 de las
NN.UU. del PTMB 2010) (4).

2. El caso de la ordenacion urbanistica
del AMB: condiciones de partida y diver-
sidad de los territorios integrantes

Como la misma memoria del PTMB
expresa, las condiciones de partida en
el territorio del AMB podrian sintetizarse
en:

- Un alto nivel de ocupacién del suelo
entorno a la ciudad central (la Barcelona
de las rondas), con ocupacién intensi-
va de los espacios mas planos, con la
excepcion de las tierras inundables del
delta y la parte baja del valle del Llobre-
gat, Collserola y los otros espacios de
interés natural existentes en las depre-
siones litoral y prelitoral.

- Un desproporcionado consumo de
suelo, a causa de la dispersién de los
tejidos segregados y las bajas densida-
des, con el incremento de la movilidad
y la congestién viaria que ello comporta,
en un escenario de insuficiencia de
transporte publico.

- Las repercusiones ambientales, socia-
les y econémicas del actual modelo terri-
torial, y lo que ello comporta de pérdida
de diversidad en los ecosistemas natu-
rales, el alto consumo energético, etc.,
dentro de un creciente proceso de crisis
de los valores sociales de la ciudad.

Seguramente, sin animo de completar el
diagnéstico, seria conveniente, ademas,
insistir en la notable diversidad de los te-
rritorios que integran el &mbito del AMB
y en sus distintos grados de metropoli-
tanizacién, que reclamarian respuestas
diferenciales en el despliegue del PTMB
sobre aquellos, tanto en relacién con la
modalidad de planeamiento més conve-
niente como con su contenido.

Asi, apuntamos que, ademas de la
ciudad morfolégicamente més continua,
como es la Barcelona de las rondas,
podriamos distinguir una decena mas de
situaciones especificas.

Una primera hipétesis sobre los territo-
rios metropolitanos integrantes del AMB
podria distinguir entre la Barcelona de
las rondas, el frente urbano del delta del
Llobregat, el Prat-Aeropuerto, las méarge-
nes izquierda y derecha del Baix Llobre-
gat, los territorios de la B-30, los bajos
de la riera de les Arenes, los del Ripoll,
de la riera de Caldes, el Baix Besos,
Collserola y I'Ordal, con caracteristicas
morfolégicas, ambientales, funcionales
y sociales especificas, seguramente

con piezas a caballo entre un territorio y
otro, y con delimitaciones geométricas
variables.

Esta diseccién de los territorios me-
tropolitanos dentro del Area, permitiria
acercarse mas a la naturaleza de cada
uno de ellos, con el objetivo de encon-
trar cudles serfan los dmbitos territoria-
les y el modo de intervencién urbanistica
més adecuados.



3. Determinaciones generales y objetivos
del PTMB 2010 para el Plan Director
Urbanistico del Area Metropolitana de
Barcelona

Sintéticamente, la memoria del Plan
Territorial describe las determinaciones
generales sobre el territorio del AMB,
ahora integrada por los 36 municipios del
espacio central metropolitano:

- En relacién con los espacios abiertos,
ademas de los ya protegidos por el
planeamiento vigente, como pueden
ser Collserola o el delta del Llobregat, el
Plan los amplia y conecta con los otros
espacios con proteccion administrativa
(PEIN, Red Natura) para su articulacion
como sistema: Garraf, I'Ordal, parte baja
del valle del Llobregat y sierra de Marina,
como espacio continuo que recorre la
cordillera Litoral.

- Con respecto a los asentamientos, en
un ambito tan intensamente ocupado

no se plantean nuevas operaciones de
extensién urbana ni otras que no sean las
piezas restantes del actual suelo urbani-
zable. En cambio, se reconocen nuevas
oportunidades sobre las areas urbanas
en transformacion, algunas de ellas de
caracter estratégico para la region metro-
politana en su conjunto(5).

- Con referencia a las infraestructuras
de la movilidad y el transporte publico,
actuaciones sobre la red ferroviaria, para
la mejora de la comunicacién interna, de
las conexiones con el resto de la RMB y
de la conexion entre la red de cercanias
y el metro.

Igualmente, sobre el sistema viario, desti-
nadas a mejorar la conectividad global de
la red, la creacién de vias exclusivas para
mercancias o para el transporte publico
expreso, y las destinadas a sacar el trafi-
co viario de paso en las zonas urbanas.
En cuanto a los objetivos fijados por

el PTMB 2010 para el Plan Director
Urbanistico del Area Metropolitana, cuya
consideracion nos permitirad discutir las
alternativas de planeamiento mas ade-
cuadas al despliegue de aquel, podemos
resumirlos asi:

a) La consideracion de las oportunidades
de intervencién sobre las areas urbanas
en transformacion.

b) La definicion y regulacién de los
espacios de transicién entre los suelos
urbanos y los espacios abiertos, de los
espacios de valor conector, y la gestion
de estos espacios.

c) El desarrollo de las centralidades
urbanas.

d) La definicién de los umbrales de den-
sidades, intensidades y estandares para
cada parte del territorio.

e) La concrecion y el desarrollo de las
estrategias en las areas especializadas
industriales que es necesario transformar
o consolidar y equipar.

f) El establecimiento de areas de con-
tenido terciario sobre las operaciones
de renovacion y/o extensién urbana, en

relaciéon con el transporte publico de alta
capacidad.

g) El mantenimiento y la mejora de la re-
lacion entre la poblacion ocupada residen-
te y los puestos de trabajo localizados,
globalmente o por subdambitos.

h) El desarrollo de las estrategias para
las &reas especializadas residenciales

gue se tienen que reestructurar, espe-
cialmente en las vertientes de la sierra
del Ordal.

i) La definicion y regulacion del desarrollo
de las vias metropolitanas con continui-
dad en el territorio, de escala més local.

j) La localizacion de las areas funcionales
estratégicas existentes y de nuevas re-
servas para su ampliacion, regulando los
usos existentes o l0s nuevos usos.

k) En su caso, la fijacién de determinacio-
nes urbanisticas directamente aplicables,
de acuerdo con el articulo 63.2 del vigen-
te Reglamento de Urbanismo.

El Plan Director tendra que establecer
sus determinaciones sobre los tres
sistemas objeto del PTMB 2010 sobre el
ambito territorial previsto.

Ademés de las regulaciones normativas y
ordenaciones fisicas, el PDU tendra que
establecer las condiciones de programa-
cion [sic], de las actuaciones planteadas
en orden a un desarrollo sostenible de su
territorio.

Se trata, por lo tanto, de establecer el
marco de adaptacion del planeamiento
general metropolitano, con la formulacién
de un texto Unico [sic] para este ambito,
con el fin de homogeneizar y de armoni-
zar [sic] el contenido.

En caso de que se tramite un POUM
(plan de ordenacién urbana municipal)
plurimunicipal que incorpore los criterios
de delimitacién territorial y los propésitos
del PDU, no seria necesario formular éste
Ultimo (art. 5.2 de las NN.UU. del PTMB
2010).

4. El despliegue del PTMB 2010 en el
Area Metropolitana de Barcelona: las

alternativas instrumentales de planea-
miento

A la vista de la diversidad (funcional,
social, morfolégica, paisajistica...) de los
territorios metropolitanos que integran

el ambito del Area Metropolitana, y por
lo tanto, de su problematica urbanis-

tica diferencial, cabe cuestionarse si

las previsiones sobre los instrumentos
urbanisticos para el despliegue del PTMB
2010 sobre este territorio son las mas
adecuadas y posibles.

Como ya hemos apuntado en la presen-
tacién de este trabajo, el Plan Territorial
plantea normativamente la alternativa
entre la elaboraciéon de un plan director
urbanistico —sobre el &mbito territorial de
los 36 municipios y con las determinacio-
nes generales y objetivos anteriormente
resumidos-y la posterior concrecién en
las revisiones/adaptaciones de los corres-
pondientes POUM municipales, o bien

la directa tramitacion de un Unico POUM

plurimunicipal que incorpore tanto los
criterios de delimitacién territorial como
los propodsitos sefalados por el PDU (art.
5.2 de las NN.UU.)(6)

Por otra parte, segun la Ley 31/2010, la
aprobacion del PDU del AMB tiene que dar
paso a la elaboracién de un tnico POUM
que tendra que sustituir al todavia vigente
PGM-76, determinacién por lo tanto no
coincidente con la alternativa anterior.

A las eventuales ventajas de poder contar
con una ordenacién urbana del conjunto
del &mbito, con una previsible mayor
atencion a los elementos de caracter
supramunicipal e intermunicipal y con

una institucion (el AMB) con personalidad
propia para ejercer el control y la gestion,
se contraponen, ademas de las dificul-
tades (més de 635 km2 de extension, 4
millones de habitantes) e incertidumbres
(¢tiene que ser como el PGM-76 al cual
se pretende sustituir?) en su elabora-
cion técnica, la casi imposibilidad de su
aprobacion politica, por su contenido de
mucho mas detalle y de repercusiones in-
mobiliarias que el ya vigente PTMB-2010.

Ante estas dificultades, la segunda
alternativa —la posterior concrecién del
PDU a través de las revisiones/adapta-
ciones individuales de los correspon-
dientes POUM municipales— ha sido la
defendida sobre todo desde el dmbito
municipalista como la oportunidad de
una mayor aproximacion a las especifi-
cidades (problemas y oportunidades) de
cada municipio, de una mayor autonomia
municipal en la toma de decisiones sobre
la ordenacién urbana de su territorio, y
de una mayor facilidad con respecto a la
aprobacion y tramitacion administrativa.

Por el contrario, los inconvenientes
podrian ser, ademas de la ruptura con

la ordenacién urbanistica de conjunto
(todavia hoy existente, para el conjunto de
los 27 municipios del PGM-76), previsibles
conflictos en las delimitaciones territoria-
les de las determinaciones espaciales del
PDU, y una menor atencién y mayor difi-
cultad para la gestion de los elementos de
caracter supramunicipal o intermunicipal.

Seguramente, las dificultades de las
alternativas anteriores son la expresion,
entre otros, de la existencia de distintos
territorios metropolitanos y de diversos
grados de metropolitanizacién dentro
de la misma nueva Area Metropolitana,
y sugieren la posibilidad de apuntar una
tercera via, con el objetivo de acercar
el instrumental urbanistico disponible a
la naturaleza de los problemas y de las
oportunidades existentes.

Asi, a partir de la redaccion del obligado
PDU, sobre el ambito territorial y los
objetivos y determinaciones fijadas por el
PTMB 2010 para el Area Metropolitana,
parecen posibles los instrumentos urba-
nisticos siguientes para desplegarlo:

a) Unos “planes de ordenacién urbana”
intermunicipales o supramunicipales
sobre aquellos territorios metropolitanos
de ciudad continua en que las divisiones
municipales son irrelevantes, con el fin
de hacer una ordenacién conjunta, con
especial atencion a los elementos de
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caracter intermunicipal o supramuni-
cipal. Para la mayoria de los territorios
individualizados anteriormente seria una
opcion adecuada.

b) Unos “planes especiales” para la orde-
nacion de las actuaciones sobre las éreas
especializadas espacialmente disconti-
nuas, con estrategias de intervencion

y proyectos de obra (reequipamiento,
densificacion, etc., y reurbanizacion,
saneamiento, servicios), o de proteccion
de espacios abiertos (parques metropoli-
tanos, corredores ambientales, etc.).

¢) Unos “proyectos urbanos” para las ac-
tuaciones con determinaciones urbanisti-
cas directamente aplicables (equipamien-
tos, espacios urbanos, infraestructuras),
posibles segun la legislacion vigente.

Esta hipotética tercera via, planteada a la
vista tanto del nuevo marco institucional,
con competencias y responsabilidades
propias, como de posibles agrupaciones
o mancomunidades municipales, pone

el énfasis en los principales retos de la
ordenacion urbanistica actual:

- La especificidad y complementariedad
entre el planeamiento territorial y la orde-
nacién urbana en la condicién transescalar
de las operaciones de la ordenacién espa-
cial, para tratar los problemas y abordar las
oportunidades para su resolucion.

- La conveniencia de un enfoque del
planeamiento fisico de caracter a la vez
estratégico (pocas cosas pero las impor-
tantes) y operativo (en relacion con las
posibilidades en cada momento concre-
to). La introduccioén del factor tiempo en
el desarrollo de las operaciones previstas
y el reparto de cargas y beneficios en
unidades territoriales menores.

- La méaxima aproximacién posible a

las caracteristicas diferenciales de los
distintos territorios metropolitanos, a
sus problemas y oportunidades, a sus
usuarios, y a sus érganos de gobierno y
de gestion.

Por lo tanto, un planeamiento urbanistico
que se tiene que construir mas desde

la diversidad de tipo de problemas vy si-
tuaciones metropolitanas que desde una
tranquilizadora unitariedad y homogenei-
dad, siempre contestada por una tozuda
realidad territorial.

(1) EI dmbito metropolitano territorial del AMB
tendria que incluir, como minimo, los términos de
los municipios de las entidades metropolitanas
creadas en la Ley 7/1987, de 4 de abril, y de la
Mancomunidad de Municipios del Area Metropo-
litana de Barcelona (articulo 5.2 de las NN.UU. del
PTMB 2010).

(2) A partir del Plan Territorial General de Cataluia
de 1995, se redact6 un temprano Plan territorial
parcial de les Terres de |'Ebre, del mismo afio, al
que seguiran los de Pirineu-Aran (2006), Terres de
Ponent (2007), Comarques Centrals (2008), Camp
de Tarragona (2010), Metropolita de Barcelo-

na (2010), Terres de I'Ebre, de nuevo (2010) y
Comarques Gironines, el Ultimo, de septiembre del
mismo afo.

(3) Los planes directores urbanisticos estan
regulados por la Ley 1/2005, de Urbanismo, y su
Reglamento (Decreto 305/2006).

(4) La posterior y vigente Ley 31/2010, metropolitana
de Barcelona, consolida el &mbito territorial.

(5) En relacién con las determinaciones sobre los
asentamientos, el PTMB 2010 formula su propuesta
como articulacion entre los elementos siguientes:

- Tipologias de tejidos: ntcleos urbanos y extensio-
nes, areas especializadas residenciales; industriales;
terciarias; de infraestructuras; de equipamientos,
parques y otros sistemas; de equipamientos extensi-
vos y de uso mixto.

- Modelo territorial: centros de continuos urbanos,
por tamano de poblacién; centralidades, segln su
papel metropolitano, comarcal, municipal, pequefio
nucleo urbano o rural.

- Estrategias urbanas, para continuos urbanos
intermunicipales (centros urbanos, areas de trans-
formacion, o de extensién de interés metropolitano,
nuevas centralidades urbanas, éreas especializadas
residenciales que hay que reestructurar, idem
industriales que hay que transformar o consolidar y
equipar) &mbito de reforzamiento nodal metropo-
litano (areas y ejes de desarrollo nodal y areas de
polarizacién) y estrategias para nlcleos urbanos
(crecimiento medio, moderado, mejora y comple-
cion, rural) o por areas especializadas (reduccion/
extension; y localizacion de equipamientos).

(6) También, la prevision en el mismo articulo, que en
caso de que el Parlamento de Catalufa aprobara la
creacién de una entidad metropolitana de Barcelona,
el &mbito territorial del PDU tendria que coincidir con
el mbito de esta.

LAS INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTE Y DE
SERVICIOS TECNICOS EN
EL PLAN TERRITORIAL
METROPOLITANO DE BAR-
CELONA (PTMB)

Robert Vergés Fernandez
1. Introduccion

El objetivo del PTMB es ordenar el
territorio con el fin de aprovechar las
oportunidades y hacer frente a los riesgos
que se derivan del proceso de metropolita-
nizacion, impulsando la compacidad fisica
de los asentamientos, su complejidad
funcional y su cohesion social.

La consideracion de que habra un proceso
de metropolitanizacién implica que en el
futuro habra crecimiento demogréfico

y econémico. Claro esta que hay gente
que considera que este crecimiento no
es deseable y que seria preferible que se
detuviera o incluso que se produjera un
proceso de decrecimiento. Esta posicién
condiciona cémo se tiene que planificar e
incluso si hay que planificar. No obstante,
considero que los planificadores tienen
que dejar a un lado sus deseos sobre lo
que querrian que pasara e intentar prever
qué pasaréa realmente en el futuro.

Del hecho de que en el futuro continte el
crecimiento demogréfico y econdémico, se
derivan consecuencias que condicionan la
necesidad de planificar nuevas infraestruc-
turas, ya que hay bastantes aspectos que
dependen fundamentalmente del nimero
de habitantes y de la actividad econémica
como son: el numero de viviendas, la
movilidad, el consumo de energia y de
agua, etc. Es decir, tenemos que planificar
previendo que en el futuro necesitaremos
mas viviendas, se hardn mas viajes en
transporte publico, en transporte privado,
en avion, etc., habrd mas transporte de
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mercancias, se consumird mas agua y
energia, etc.

Alguien puede creer que la crisis actual
comportard un cambio de tendencia, y
puede ser también que lo acierte. Desde
que Thomas R. Malthus publicé en el aho
1798 su famoso Essay on the Principle of
Population, donde expuso que la poblacién
humana estaba destinada a corto plazo a

la pobreza y la extincién, hasta ahora todos
los que han predicho que el crecimiento es
insostenible se han equivocado. Ello, sin
embargo, no demuestra nada, y evidente-
mente estd la posibilidad de que la especie
humana esté destinada a corto plazo a la
pobreza y la extincion. En este caso esta
reflexién sobre el PTMB es totalmente
superflua.

No obstante, el autor de este articulo esté
convencido de que la poblacion mundial,
de Catalufia y del Area Metropolitana de
Barcelona continuardn aumentando y que
en pocos anos el crecimiento econémico
se volverd a reanudar. Las reflexiones que
se exponen a continuacion se basan en la
necesidad de ordenar este crecimiento.

2. Contenido del PTMB

El PTMB hace propuestas sobre tres
temas:

Sistema de espacios abiertos. En esta
categoria se incluye todo el suelo no
urbanizable que representa el 74,8% del
&mbito, con el objetivo de conseguir una
red de espacios naturales conectados los
unos con los otros. Un 31,9% del suelo
no urbanizable gozaba de una protec-
cién especial como consecuencia de la
aprobacioén del Plan de Espacios de Interés
Natural y de la Red Naturaleza 2000, y el
PTMB establece una proteccién especial
para un 38,5% adicional.

Sistema de asentamientos. La aprobacion
del PTMB no afecta al planeamiento ur-
banistico vigente, excepto con respecto a
las determinaciones en el &mbito del suelo
no urbanizable. Las propuestas que realiza
el PTMB deberan tenerse en cuenta en la
redaccion de las revisiones de los planes
de ordenacion urbanistica municipal.

Sistema de infraestructuras de movilidad.
Las propuestas se refieren a la red viaria y
a la red ferroviaria.

3. Consideraciones

3.1 EI TMB no considera el sistema de
infraestructuras de servicios técnicos

El PTMB, a pesar de ser un plan de
ordenacion fisica que establece un modelo
de ocupacion del espacio, no aborda sufi-
cientemente la coexistencia del sistema
de espacios abiertos con el sistema de
servicios técnicos, que incluye las redes
de agua (abastecimiento y saneamiento),
de energia (eléctrica, gas, oleoductos) y
de comunicaciones (telefonia, fibra éptica,
etc.), que actualmente ya pasan, en

gran medida, por el sistema de espacios
abiertos, y que en el futuro tendrén que
continuar desarrolléndose, v, por lo tanto,
tendrén que coexistir con espacios con
una proteccion especial.



Cdémo ya se ha comentado, mas del 70%
del territorio metropolitano tiene protec-
cién especial, por lo que es muy probable
que cualquier proyecto de colector de agua
residual, depdsito de agua potable, caneria
de agua, linea eléctrica, etc., entre en
conflicto con los objetivos de proteccion.
Cuando se redacten los proyectos, cada
Administracién y cada compania de servi-
cios aplicaré su légica que normalmente

es contraria al criterio de concentracion de
servicios en corredores. En consecuencia
se mantendrd la situacion actual de sélve-
se quien pueda, en qué cada servicio técni-
co resuelve su problema como puede.

En la normativa del PTMB se establece que
el andlisis y la valoracién de la insercién de
las infraestructuras en el entorno territorial
tiene que demostrar que no se afectan
sustancialmente los valores del &rea de
espacios de proteccién especial donde se
ubicarian. Demostrar eso de manera irrefu-
table es practicamente imposible, ya que la
construccion de una infraestructura del tipo
gue sea en un espacio protegido siempre
afectard en mayor o menor medida a los
valores del espacio, y por lo tanto tendra
que ser un 6rgano administrativo quien
valore, discrecionalmente, la demostracion.
Si los espacios con proteccién especial
ocuparan una pequena porcién del territorio
se podrfa pensar en no realizar nuevas
infraestructuras, pero dado que ocupan

el 70% del territorio consideramos que
tendria que haberse afrontado de forma
distinta a como lo ha hecho el PTMB. En-
tendemos que el PTMB tendria que haber
previsto una red de corredores de servicios
técnicos por donde ubicar preferentemente
las redes de agua, de energia y de comu-
nicaciones. En bastantes casos las redes
viaria y ferroviaria podrian ser el apoyo de
estos corredores de servicios.

3.2 La propuesta de sistema de infraes-
tructuras ferroviarias es ambiciosa

En el PTMB se distinguen seis tipos de
redes ferroviarias con el objetivo de que el
transporte de viajeros y de mercancias por
ferrocarril tenga un papel mas relevante en
la movilidad de la regién metropolitana.

Entendemos que la propuesta es coherente
con el objetivo que se quiere alcanzar y

de acuerdo con el mismo Plan, una vez se
ejecuten las diferentes infraestructuras fe-
rroviarias previstas, la cobertura territorial por
ferrocarril aumentara un 30% respecto de la
situacion actual, pasando del 54% al 84%.

No hay duda de que el coste econémico
de las diferentes propuestas es muy ele-
vado y légicamente el contexto econdmico
actual obligara a reprogramar muchas de
las actuaciones previstas. No obstante, en-
tendemos que la propuesta de infraestruc-
turas ferroviarias constituye un esqueleto
solido para el transporte publico de infraes-
tructura fija que se puede desarrollar en las
proximas décadas. El planeamiento tiene
que tener una vision de modelo final y en-
tendemos que lo alcanza ya que permitira
consolidar unas reservas urbanisticas.

3.3 La propuesta de sistema de infraes-
tructuras viarias es insuficiente

La propuesta de infraestructuras viarias
es decepcionante, ya que basicamente

consiste en recoger las actuaciones que ya
estan en ejecucion y eliminar muchas de
las reservas definidas en el Plan director
del Area Metropolitana del afio 1968 y que
se habian ido recogiendo en el planea-
miento urbanistico vigente. Practicamente
no hay ninguna propuesta nueva en mate-
ria de red viaria.

Aungue no se dice explicitamente, el
PTMB rezuma una prevencion en contra
de la red viaria y contrasta claramente
con la contundencia y ambicién de la red
ferroviaria.

Un primer aspecto que muestra que la

red viaria no se enfoca adecuadamente

es el tratamiento del tréfico de paso. El
PTMB considera que el desdoblamiento
del eje transversal y la construccion del eje
diagonal (Manresa - Igualada - Vilafranca)
permitiran absorber una parte considerable
del tréfico de largo recorrido a lo largo del
corredor mediterrdneo que no tienen su
origen o destino en la regién.

La conversion del eje transversal en

una autovia permitiré derivar una parte
importante del tréfico de paso entre la
frontera y el centro de la peninsula, pero
con respecto al corredor mediterraneo, el
planteamiento que hace el PTMB es vo-
luntarista y poco creible ya que el recorrido
entre Girona y Tarragona pasando por el
eje transversal y el eje diagonal es mucho
més largo (42 km de mas), las vias tienen
caracteristicas peores y los desniveles son
mucho mayores, y por lo tanto el tiempo
de viaje, el consumo de combustible y la
contaminacion serdn mucho mas elevados.

El desplazamiento del tréfico de paso
fuera de la region metropolitana permite
obviar los inconvenientes que se derivan
de su paso por el interior de la region, pero
creemos que se trata de una solucién vir-
tual y que el tréfico de paso a lo largo del
corredor mediterrdneo continuaréd pasando
por el interior de la regién metropolitana.

EI PTMB tiende a asociar la red viaria con
el transporte privado estableciendo una
connotacién negativa. La Encuesta de
Movilidad Cotidiana de Catalufha de 2006
muestra que de los 101,2 millones de
desplazamientos semanales que se hacen
en la regidon metropolitana, el 45,9% de
los viajes se hacen a pie o en bicicleta,

el 35,6% en vehiculo privado y el 18,5%
en transporte publico, de los cuales
Unicamente un 57,5% se hacen con un
medio ferroviario y el resto con medios
que utilizan la red viaria, fundamentalmen-
te el autobus. Por lo tanto, la red viaria
practicamente contribuye en la misma
medida que la red ferroviaria al transporte
publico. Ademas, la red viaria constituye
el apoyo del transporte privado, tanto de
viajeros como de mercancias, y también
de la mayor parte de los desplazamientos
en medios no motorizados. Es por ello
que olvidar el sistema viario es un grave
error ya que soporta el 90% de todos los
desplazamientos.

El PTMB muestra también prejuicios
contra las vias de alta capacidad. Recoge,
como muestra de realismo, las autopistas
y autovias existentes pero no hace una
apuesta para construir nuevas.

Desde el punto de vista técnico las
autopistas y autovias son carreteras que
cumplen tres caracteristicas que son: dos
calzadas, una para cada sentido de circula-
cién, separadas por una mediana; ausencia
de cruces a nivel; ausencia de accesos a
las propiedades colindantes. Es decir, no
tienen por qué estar disefadas para dar
especificamente fluidez al trafico de largo
recorrido y no tienen por qué tener un
numero de accesos muy limitado.

Es importante destacar que las actuacio-
nes viarias con un éxito mas importante
desde todos los puntos de vista (social,
urbano, de seguridad vial, etcétera) que se
han construido en los Ultimos 25 anos, son
precisamente vias con caracteristicas de
autopista (rondas de Barcelona, eje de los
tineles de Vallvidrera, Mataré - Granollers,
autovia del Baix Llobregat, etc.). Por contra
las carreteras que no se han ejecutado con
estas caracteristicas no han funcionado
adecuadamente (desdoblamiento de la
C-17 entre Montmel6 y Centelles, variante
de la C-59 de Palau-Solita y Plegamans,
variantes de Cardedeu y Llinars del Vallés
de la C-35, eje transversal, etc.).

Vista la elevada utilizacion de la red viaria
en la region metropolitana, y teniendo en
cuenta la experiencia de los Ultimos afos,
entendemos que serfa razonable que el
PTMB impusiera que todas las nuevas

vias estructurantes primarias que se
construyan en la regiéon tengan que tener
necesariamente las caracteristicas de auto-
via o de autopista.

La propuesta de red viaria del PTMB es
poco coherente ya que para una misma
tipologia de vias, como por ejemplo las
vias estructurantes primarias, admite ca-
racteristicas de seccién y de enlaces muy
distintas. Uno de los aspectos bésicos para
la comprensién y para la seguridad de una
red viaria es precisamente la coherencia
de las vias, respetando el principio de
continuidad de los itinerarios.

LA ROTULA MARTORELL -
ABRERA. LA RESILIENCIA
TERRITORIAL Y EL GATO
DE SCHODINGER

Rodrigo Alaminos Rodriguez

“Las sucesivas transiciones de un para-
digma a otro via alguna revolucion,

es el patrén de desarrollo usual de la
ciencia madura”.

The Structure of Scientific Revolutions (1962)
Thomas S. Kuhn

El Plan Territorial Metropolitano de Barcelo-
na (PTMB) establece sus determinaciones
sobre la base de tres estrategias: la de
espacios abiertos, la de asentamientos
urbanos y la de infraestructuras de movi-
lidad.

En el desarrollo de estas estrategias se
han aplicado cinco principios operativos
(funcién ordenadora de los espacios
naturales y agrarios, uso eficiente del
suelo, nodalidad, usos mixtos y equilibra-
dos, priorizacion del transporte colectivo)
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que se fundamentan en los criterios del
Programa de Planeamiento Territorial de
Cataluna y en las caracteristicas propias
del &mbito del Plan.

En el ambito de Martorell - Abrera, el Plan
apuesta por una estrategia que permita
superar la condicién histérica de “territorio
, Y plantea operaciones encaminadas a
configurar una verdadera “rétula territorial”
que potencie el desarrollo urbano y am-
biental de este lugar.

La complejidad de este territorio marcado
por su localizacién geogréfica, las dificiles
condiciones topogréficas y ambientales,

la gran densidad de infraestructuras y la
localizacion de importantes asentamientos
industriales y logisticos, asi como las po-
tencialidades que se prevén para su futuro
desarrollo, justifican que el Plan plantee

la necesidad de coordinar todas las actua-
ciones futuras de forma esmerada y cohe-
rente mediante un posterior plan director
urbanistico (PDU de la rétula de Martorell
- Abrera), que tendra que poner especial
atencion a las cuestiones siguientes:

- Definiciéon esmerada de los elementos
de las redes de transporte con el fin de
potenciar las condiciones de accesibilidad
corrigiendo las disfunciones de las infraes-
tructuras existentes.

- Desarrollo de la nueva centralidad metro-
politana entorno a la futura estacién central
(integracion de red de Cercanias, FGC, tren
de altas prestaciones).

- Localizacién, dimensionado y ordenacion
de un intercambiador carretera - ferrocarri-
les de mercancias.

- Definicién de las dreas de desarrollo
urbano.

- Implantacién de un sistema de buleva-
res urbanos que cohesionen las areas
urbanas existentes y las que se tienen que
desarrollar.

- Equipamiento y diversificacion de las
areas de actividad econdmica sobre la
estructura urbana planteada.

- Preservacion, ordenacion y potenciacion
del parque fluvial del Llobregat y el Anoia
como elemento estructural del drea urbana
resultante.

- Localizacion de las reservas necesarias
para el posible establecimiento de areas
funcionales estratégicas.

Sin embargo, para este territorio, el Plan
también incorpora de forma complemen-
taria determinaciones de orden ambiental
gue tienen que garantizar que la planifica-
cion de estas nuevas infraestructuras se
haga en convenio con las distintas admi-
nistraciones y que tenga en consideracion
el escenario global de desarrollo territorial
previsto por el PTMB.

Esta consideracion es de primordial
relevancia visto el nimero y la magnitud
de las propuestas, el avanzado estado de
programacion de algunas actuaciones en
materia de infraestructuras y el elevado
numero de organismos competentes y
de administraciones implicadas. EIl PTMB

propone las actuaciones en infraestructu-
ras siguientes:

Més alla de las actuaciones propuestas,

el verdadero reto que plantea el Plan es

la apuesta clara y decidida hacia un nuevo
modelo territorial que transforme este
“territorio encrucijada” en una verdadera
"“rétula territorial”, que potencie el desa-
rrollo urbano y ambiental, y que permita la
progresiva implantacién de las infraestruc-
turas y actuaciones planificadas.

Este “cambio de paradigma”, ni se puede
basar en la negacién de las caracteristicas
intrinsecas de este territorio (lugar de paso
y comunicacién entre los territorios de la
Catalufa interior y el Area Metropolitana
de Barcelona), ni puede obviar la realidad
existente (elementos naturales, villas
existentes e infraestructuras), sino que
necesariamente se tiene que fundamentar
en un nuevo modelo que conjugue de for-
ma maés satisfactoria las cuestiones locales
y las territoriales.

El paso de territorio encrucijada a rétula
metropolitana no solo se tendria que plan-
tear a partir de los principios generales que
operan en el Plan, sino que también se
tendrfa que afrontar desde la conviccion de
que se puede crecer desde la adversidad.

La “resiliencia territorial” tendria que ser la
forma de planificar el territorio a partir de
un proceso dindmico y transversal que ten-
ga como resultado la adaptacién positiva
en contextos de gran dificultad.

Para afrontar con garantias el proceso

de cambio de paradigma es del todo
necesario reconsiderar las actuaciones que
se basen en arquetipos preestablecidos
segun el actual “(no)-modelo” territorial, y
sobre todo las que desde su légica interna
se enfrentan al nuevo modelo de rétula
metropolitana sin incorporar los elementos
necesarios de contextualizacién y com-
plejidad que las hagan coherentes con el
modelo territorial propuesto.

Estas contradicciones entre los objetivos
y criterios generales del modelo y la forma
en que algunas actuaciones se concretan
en el territorio, se ponen de manifiesto en
algunas de las actuaciones en materia de
infraestructuras previstas.

Un ejemplo significativo podria ser la nue-
va conexion viaria entre la A-2 en Martorell
y la ronda del Valles en Abrera (codigo 1.4),
donde el PTMB incorpora la propuesta de
un proyecto previo para la implantacién de
una gran infraestructura con un viaducto
sobre el rio Llobregat que une el nudo

de Ca n'’Amat con la ronda del Vallés a

la altura de Olesa de Montserrat, y que
supondria la creaciéon de un vial de alta ca-
pacidad que cruzarfa en diagonal el espacio
central de este territorio y conectaria de
forma directa la AP-7, la A-2, la ronda del
Vallés vy la futura variante de la C-55.

Lejos de tratarse de una propuesta
encaminada al hecho de que la red viaria
de escala metropolitana —ademés de sus
finalidades funcionales— tenga un papel
ordenador del conjunto de asentamientos
urbanos y de sus tramas periféricas, la ac-
tuacion en ella misma resulta redundante,
ya que en la actualidad la conexién entre
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todas estas infraestructuras ya es posible
mediante las vias de alta capacidad exis-
tentes y sus correspondientes enlaces.

Ademas, la propuesta no potencia las
condiciones de accesibilidad del lugar

(no se prevé que pueda dar servicio a las
nuevas dareas de desarrollo urbano ni a las
areas funcionales estratégicas previstas
por el Plan), tensiona todavia mas el medio
natural con el impacto de una nueva gran
infraestructura sobre el rio Llobregat (que
el Plan propone que sea preservado y
potenciado mediante la creacion de un
parque fluvial que tiene que ser el elemen-
to estructural del drea urbana resultante)

y en ninguin caso, en los términos en

que se plantea, puede ser considerada

una actuacion destinada a la correccion

las disfunciones de las infraestructuras
existentes (variante de la C-55 para el paso
de Olesa de Montserrat y Abrera).

Por lo tanto, se pone de manifiesto que en
funcién de cémo se revisen y concreten
las actuaciones previstas en el PTMB, y
segun cémo se programe su calendario

de ejecucion, podriamos obtener como re-
sultado la consecucion efectiva del nuevo
modelo territorial o hacerlo definitivamente
inviable.

Seréd necesario que en la redaccion del
PDU de la rétula de Martorell - Abrera

se tenga presente que, sobre todo, el
planeamiento territorial tiene que ser el
instrumento que ordene las actuaciones
en base al fomento del patrimonio ambien-
tal, cultural, social y econdmico de este
lugar, y lo que priorice las actuaciones de
integracion urbana y ambiental que tienen
que permitir alcanzar el nuevo modelo de
“rétula territorial .

Desde esta perspectiva, seré necesario
trabajar sobre cudles son los elementos
ambientales que hay que preservary
recuperar, qué infraestructuras es nece-
sario implementar y mejorar, qué nuevos
asentamientos urbanos hay que prever
para reforzar el modelo nodal de Ciudades
del Arco Metropolitano y al mismo tiempo
articular de forma satisfactoria los diferen-
tes nucleos urbanos y tejidos productivos,
y que tienen que garantizar el bienestar de
la poblacion actual y futura.

Hasta entonces el futuro de este territorio
continuara bajo la paradoja del gato de
Schédinger; dénde simultdneamente se
dan las mismas probabilidades de que el
cambio de paradigma tenga éxito o de que
no lo tenga de forma irreversible.

EL TRATAMIENTO DE LOS
ESPACIOS AGRARIOS EN
EL PLAN TERRITORIAL
METROPOLITANO DE BAR-
CELONA

Maria Rovira Duran

El Plan Territorial Metropolitano de Bar-
celona (en adelante PTMB) se estructura,
como el resto de planes, en tres grandes
bloques: el sistema de asentamientos



urbanos, el sistema de infraestructuras y el
sistema de espacios abiertos. Es en este
ultimo gran blogue donde tienen cabida,
evidentemente, los espacios agrarios.

De entrada, y para empezar a entender de
qué hablamos, quizas habria que definir
gué es un espacio abierto y qué es un
espacio agrario. Segun los distintos planes
territoriales parciales aprobados, el sistema
de espacios abiertos esta conformado por
todo aquel suelo sometido, segun el pla-
neamiento urbanistico vigente, al régimen
de suelo no urbanizable. En cambio, los es-
pacios agrarios son los dmbitos territoriales
cultivados (Padil, 2009: 43). Los espacios
agrarios estan incluidos en los sistemas de
espacios abiertos. No se plantean dudas
en este sentido. Segun los criterios para la
elaboracion del planeamiento territorial, los
espacios naturales, agrarios y no urbaniza-
dos en general, se protegen como compo-
nentes de la ordenacién del territorio.

El tratamiento de los espacios abiertos en
el PTMB es sensiblemente distinto al trata-
miento que se ha dado en este sistema

al resto de planes territoriales parciales
aprobados en Catalufa en los dltimos
anos. En estos otros planes, los espacios
abiertos se han dividido en tres categorias
de proteccion: la especial, la territorial y

la preventiva. Dentro de esta categoriza-
cién, los espacios agrarios forman parte,
mayoritariamente, del suelo de proteccion
territorial. Se exceptuian los casos en que
el espacio agrario juega més un papel
ambiental que no agrario, especialmente
aquellos en que los suelos ya estan inclui-
dos en figuras de proteccién natural.

En cambio, en el PTMB los espacios
abiertos tienen un tratamiento distinto. La
figura del suelo de proteccion territorial no
existe. Hay sélo dos categorias de suelos:
los de proteccion especial y los de protec-
cién preventiva. Los espacios agrarios se
reparten en estos dos tipos de suelos.

El suelo de proteccién especial, por su
interés natural y agrario, comprende los
suelos que el Plan considera que se tienen
gue integrar a una red de espacios abiertos
con el fin de garantizar la biodiversidad y

la vertebracion del conjunto de espacios
abiertos.

El suelo de proteccién preventiva lo
constituye el resto de suelo no urbanizable
gue no ha sido considerado de proteccién
especial.

Este cambio en la clasificacion de los espa-
cios agrarios viene dado, segun el espiritu
del Plan, porque en el &mbito metropolita-
no el espacio agrario no tiene importancia
como tal, sino que son piezas de suelo,
espacios, que juegan una funcién mas de
conectividad, de preservadores de la biodi-
versidad, en un ambito tan sobradamente
urbanizado como lo es el metropolitano.
Es necesario poner de manifiesto, sin em-
bargo, que el suelo de proteccion especial
se llama suelo de proteccion especial por
su interés natural y agrario. Por lo tanto, se
entiende que quedan recogidos tanto los
valores del suelo por su interés natural y
los valores del suelo por su interés agrario.

A esta norma hay una excepcién destacada:
el espacio agrario del Alt Penedes. Al suelo

ocupado mayoritariamente por el cultivo de
la vifia en esta comarca, el PTMB le otorga
la proteccién especial. La definicion en el
plan del suelo de proteccion especial de la
vifia, ademas de recoger las caracteristicas
ya mencionadas en el suelo de proteccién
especial, se distingue por la presencia de
este cultivo y por constituir el mayor con-
junto de espacios agrarios de este territorio.

El argumento que se utiliza a la hora de
justificar una categorizacion especial del
suelo para la comarca del Alt Penedes es
que se trata de un suelo con una super-
ficie critica suficiente, con un potencial
productivo y con un papel actual de
produccion suficientemente amplio para
ser considerado suelo agrario que merece
una proteccién por él mismo. Hay, sin
embargo, una diferencia con el suelo de
proteccion especial por sus valores natura-
les y agrarios. El planeamiento urbanistico
puede modificar la clasificacién de suelo
de proteccion especial de la vifa, siempre
gue haya unas razones fundamentadas
para que se dé este cambio. El argumento
para introducir esta posibilidad es que, pro-
tegiendo de manera especial todo el suelo
del Penedés, no se prevén las necesida-
des futuras de los municipios del Penedés.
La consecuencia inmediata de esta puerta
abierta es que ya hay algiin municipio que
ha planteado, en su nuevo plan de ordena-
cién urbanistica municipal, la desclasifica-
cién de suelo de proteccion especial de la
vifa. En la préctica, pues, el plan equipara
el suelo de proteccién especial de la viha
con el suelo de proteccion preventiva, con
respecto a la posibilidad de transformacion
de una clase de suelo en otra.

Por otra parte, bajo esta clasificacion solo
se protegian los suelos agrarios (mayori-
tariamente de vifas, pero también suelos
con otros cultivos) de la comarca del Alt
Penedes. Eso quiere decir que suelos que
forman parte de las denominaciones de
origen del vino de comarcas que confron-
tan con el Alt Penedes, como el Garraf o el
Baix Llobregat, no tienen la clasificacién de
proteccién especial de la vifa. Son suelos
no urbanizables y basta. El argumento:

no son piezas clave en el mantenimiento
de la biodiversidad o en la ordenacién del
territorio. Por lo tanto en este caso el plan
no hace més que cumplir los criterios con
los que se ha concebido: se trata de hacer
una ordenacion del territorio, no se trata de
hacer un plan sectorial agrario. Con este
argumento, sin embargo, el Plan deja al
sector agrario profundamente insatisfecho
con el resultado final. EI motivo de esta
insatisfaccién es que el Plan no acaba
haciendo ninguin reconocimiento explicito
al papel de los espacios agrarios en el area
metropolitana. No se reconoce el valor de
la agricultura periurbana en tanto que pro-
ductora de alimentos, que es la principal
razéon de ser de la agricultura.

De la misma forma que no se reconocen
suelos con un papel importante en cuanto
a la produccion de alimentos en el sur

de Barcelona, tampoco se reconocen los
suelos con valor agrario en el norte de la
ciudad. Asi pues, los suelos eminente-
mente agrarios del Maresme y el mosaico
agroforestal del Vallés son considerados
mayoritariamente por el Plan suelos de
proteccién preventiva.

Otro caso que hay que destacar, por su
singularidad, es el del delta y la parte baja
del valle del rio Llobregat: el Parque Agra-
rio del Baix Llobregat. El Plan recoge este
espacio como suelo de interés natural y
agrario. Se trata de un espacio para el cual
ya hay una figura juridica de proteccién
supramunicipal y donde se lleva a cabo
una gestion territorial y agraria a través de
un consorcio. Para el sector productivo es
de vital importancia la proteccion de este
lugar que antes de la creacién de la figura
de parque agrario sufrié unas tensiones
urbanisticas muy fuertes, que han conti-
nuado, aunque en menor medida, una vez
aprobado el Plan especial de proteccion y
mejora. La proteccion con la que el PTMB
dota este espacio es un reconocimiento
al trabajo y a los valores que un espacio
como este aporta al Area Metropolitana
de Barcelona, que ya el Plan General
Metropolitano del ano 1976 se encargd de
proteger con una cualificacién de suelo no
urbanizable con valor agricola (designado
con la clave 24).

Con respecto a la normativa del Plan re-
ferente al sistema de espacios abiertos,
hay que poner de manifiesto que se trata
de una normativa de aplicacién directa,
pero a pesar de ello, es general y marca
criterios de aplicacion de rango superior a
la normativa del planeamiento urbanistico
municipal mas que normas concretas. La
superposicion de diferentes rangos de
normativa puede complicar la gestion y
el desarrollo de la actividad agraria en los
distintos tipos de proteccion del suelo.

En el suelo de proteccién especial de la
vifa el Plan permite la construccién de
bodegas, que tienen que dar respuesta al
proceso de elaboracién del vino, cerrando
el ciclo en el propio territorio.

Otro aspecto en el cual tanto el PTMB
como el resto de planes territoriales
ponen mucho énfasis es el de las cons-
trucciones y edificaciones en el suelo no
urbanizable. Aun entendiendo que el sue-
lo no urbanizable no puede ser objeto de
procesos de urbanizacion que lo asimile
al suelo urbano, es necesario que se per-
mita la construccién de infraestructuras
que permitan el desarrollo de la actividad
agraria sin condicionar la orientacion
tecnoecondmica de las explotaciones
agrarias.

En conclusion, hay que poner de mani-
fiesto que la recopilaciéon que hace el
PTMB de los espacios agrarios de este
ambito es un paso necesario para conse-
guir un &mbito metropolitano equilibrado,
con espacios diversos que contribuyan a
una mejor ordenacioén del territorio. Pero
el Plan no da respuesta a la necesidad de
gestion de sus espacios agrarios, que en
un lugar tan densamente poblado, con
una competencia tan encarnizada por el
territorio, es necesario que se ponga en
marcha. De hecho, el mismo Plan, en

la agenda del anexo de las normativas,
pone de manifiesto la necesidad que el
Departamento de Agricultura redacte

un plan sectorial agrario donde se traten
las formas especificas de produccion
agricola existente en este territorio y

en especial de la llamada agricultura
periurbana.
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El Plan Sectorial Agrario, que ya preveia
la Ley de Politica Territorial de 1983, es
necesario gue se ponga en marcha con el
fin de garantizar el encaje del sector agra-
rio, no tan solo en el area metropolitana,
sino en todo el territorio catalan.

POSTFACIO

EL PLAN TERRITORIAL
METROPOLITANO DE BAR-
CELONA:

LOS RETOS DE FUTURO

Oriol Nel-lo

Desde la aprobacion del Plan Territorial
Metropolitano, en el mes de abril de 2010,
han aparecido glosas y andlisis diversos
en publicaciones de caracter académico y
disciplinario. A estos trabajos viene ahora
a anadirse este nUmero monogréfico de

la revista Papers, Regié Metropolitana de
Barcelona, nacida hace veinte anos con

el objeto principal de promover, precisa-
mente, el debate sobre el planeamiento
territorial en el &mbito metropolitano bar-
celonés. Se contard pronto, asimismo, con
el volumen que la Sociedad Catalana de
Ordenacion del Territorio, filial del Instituto
de Estudios Catalanes, esté preparando en
relacion con la politica territorial catalana
del periodo 2003-2010. Este conjunto de
estudios e iniciativas son buena muestra
del interés que la elaboracién y aproba-
cion del PTMB ha suscitado en el &mbito
disciplinario, dentro y fuera de Catalufa,
asi como de la importancia de realizar un
esmerado seguimiento de su despliegue
no solo desde la perspectiva administra-
tiva y politica, sino también académica y
profesional.

Resulta evidente que, a penas transcurrido
un ano y medio de la entrada en vigor del
Plan, serfa prematuro cualquier intento

de balance sobre su aplicaciéon. Segu-
ramente, tampoco nos corresponde en
este momento entrar a valorar el proceso
de elaboracion, ni el contenido. Por ello,
dedicaremos estas breves notas no tanto
a la rememoracion de la gestacion del
PTMB, ni a la valoracién de su contenido
o al balance de sus primeros meses de
aplicacion, sino a indicar aquellos que, a
nuestro entender, resultan los principales
retos para la evolucién futura del Plan.

Asi, trataremos de explicar como en el
proceso de aplicacion del PTMB —en el
desarrollo de este plan que decididamente
quiere poner la forma urbana al servicio de
unos objetivos ambientales, econdémicos
y sociales bien precisos— hay una serie de
retos concretos cruciales. Son retos inme-
diatos y de gestion, algunos de los cuales
podrian parecer, primeramente, prosaicos
y de importancia discreta. Y, sin embargo,
en ellos residen, en nuestra opinion, las
claves de la utilidad y la operatividad inme-
diata del Plan a partir de su aprobacion.

Estas notas constituyen, pues, un pos-
tfacio en un doble sentido: por un lado,
retnen reflexiones efectuadas después de
la elaboracién del PTMB; por otro, se refie-
ren a un conjunto de retos para el futuro
de este instrumento una vez aprobado.

Como el lector vera, hemos querido reunir
estos retos en diez epigrafes: el desarrollo
de los planes directores urbanisticos, el
PDU del Area Metropolitana de Barcelona,
la renovacioén del planeamiento urbanistico
municipal, el desarrollo de las infraes-
tructuras del transporte y de gestion am-
biental, las estrategias para la creacién de
nueva ciudad, las politicas de rehabilitacion
urbana, la gestién de los espacios abiertos
y del paisaje, la informacion geografica y
los instrumentos de cooperacion entre los
diversos niveles de la Administracion.

1. El planeamiento supramunicipal: los
planes directores urbanisticos

La concrecién de buena parte de las pro-
puestas del Plan territorial metropolitano
estd prevista, como es sabido, a través
del planeamiento urbanistico. Ahora bien,
a causa de la fragmentacién del mapa
municipal y de la integracion de territorial
(que en el &mbito metropolitano com-
porta, incluso, la formacién de conurba-
ciones que se extienden sin solucion de
continuidad sobre diversos municipios), el
planeamiento urbanistico municipal abarca
territorios a menudo demasiado reduci-
dos con el fin de desarrollar estrategias
efectivas de ordenacion de los usos del
suelo. Por ello, en la concrecion de las pro-
puestas del planeamiento territorial resulta
de gran importancia poder contar con los
planes directores urbanisticos, uno de los
principales instrumentos de planeamiento
urbanistico supramunicipal previstos en

la Ley de Urbanismo. Durante el proceso
de elaboracion de los planes territoriales,
en un sefalado ejemplo de planificacién
concurrente, se ha impulsado la elabora-
cién de una cuarentena de estos planes,
por toda Catalufa (Nel-lo, 2006 y 2010a).
Asi, en el ambito del PTMB se encuentran
ya aprobados y vigentes los PDU relativos
a la proteccion del suelo no urbanizable de
la franja costera, los referentes a las areas
residenciales estratégicas, al ferrocarril
orbital metropolitano y a la proteccion del
ambito de Gallecs. Para el desarrollo futuro
del PTMB resultara de gran importancia,

a nuestro entender, la aprobacion de la
docena larga de PDU que estan previstos
(articulo 3.29 y 5.2 de las Normas de Orde-
nacion Territorial), entre los que destacan:
los del drea Abrera-Martorell y el valle del
Tenes, las dos grandes rétulas metropolita-
nas, clave del sistema de asentamientos y
de infraestructuras, que ya se encuentran
en elaboracion por parte del Instituto de
Estudios Territoriales; los relativos a otras
areas urbanas particularmente integradas,
como la rambla de Caldes y el Tordera; los
de los entornos de las grandes Ciudades
del Arco Metropolitano que el PTMB quie-
re potenciar -Mataro, Granollers, Sabadell,
Terrassa, Vilafranca, Vilanova—-; asi como
los de las areas residenciales de baja den-
sidad (urbanizaciones) presentes en casi
todas las comarcas metropolitanas.

2. El planeamiento del 4rea central: el PDU
del Area Metropolitana de Barcelona

Mencién especial requiere el Plan Director
Urbanistico del Area Metropolitana de
Barcelona, instrumento de importancia
capital para el desarrollo del PTMB. Su
especificidad deriva, en primer lugar, del
hecho de que su &mbito incluye la ciudad
central y una treintena de municipios que
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relinen sobre aproximadamente un 2% del
territorio casi la mitad de la poblacion del
pafs. La segunda caracteristica que lo hace
particularmente relevante es que, segun
la Ley 31/2010, del Area Metropolitana

de Barcelona, la aprobacion de este PDU
tiene que abrir las puertas a la elaboracion
de un plan de ordenacion urbanistica
metropolitano que tendra que sustituir al
viejo Plan General Metropolitano de 1976.
Finalmente, el PDU del AMB presenta una
tercera singularidad: la Ley 31/2010 esta-
blece (articulo 25) que la iniciativa de su
elaboracion, la aprobacién inicial y la apro-
bacion provisional corresponden al Area
Metropolitana, mientras que la aprobacion
definitiva corresponde al consejero de la
Generalitat competente, previo informe de
la Comisién de Urbanismo de Catalufa y
de una comisién territorial de urbanismo
del AMB (de nueva creacién y de caracter
paritario). El PTMB, en cuya la redaccion la
Mancomunidad de Municipios del AMB y
sus técnicos tuvieron un papel relevante,
contiene una serie de directrices —once

en total (articulo 5. 2)- de gran importan-
cia para asegurar la coherencia del PDU
del &rea central con el planeamiento del
resto del territorio metropolitano. Para su
elaboracion podria resultar interesante,

a nuestro entender, ensayar una férmula
similar a la ya utilizada con éxito en la
redaccién y concertacion del PTMB: ya
que las competencias de aprobacion del
PDU del AMB son compartidas entre

el AMB y el Gobierno de la Generalitat;

ya que habré que obtener el informe de
una comisién territorial de urbanismo de
caracter paritario; y ya que resulta impen-
sable el desarrollo del nuevo plan sin el
acuerdo de ambas administraciones, ¢no
seria conveniente crear desde el inicio una
ponencia técnica conjunta o un organismo
de coordinacion para la elaboracion y el
seguimiento del PDU del AMB? Como
muestra la experiencia del PTMB, con el
fin de tener éxito y no sufrir situaciones
de bloqueo, la confeccién, aprobacion y
aplicaciéon de instrumentos de planeamien-
to de este tipo tiene que estar basada,

de manera inexcusable, en ejercicios de
cooperacion intra e interadministrativa.

3. La renovacion del planeamiento urbanis-
tico municipal

Para la aplicacion de las propuestas

del PTMB a través del planeamiento
urbanistico, la renovacion de los planes
urbanisticos municipales constituye,
claramente, otro instrumento esencial.
Como es sabido, el planeamiento territorial
contiene normas de aplicacion directa,
recomendaciones para la elaboracion de
planeamiento sectorial y directrices para
ser desarrolladas a través del planeamien-
to urbanistico. Las normas de aplicacion
directa son, esencialmente, las que se
refieren a la proteccion de los espacios
abiertos y a los usos que se pueden admi-
tir. En cambio, las directrices se refieren
sobre todo a las estrategias relativas al
desarrollo de los asentamientos y tienen
que ser concretadas, en la gran mayoria de
los casos, por el planeamiento urbanis-
tico municipal. Asi, este, a medida que

se vaya revisando y modificando, tendra
que ir adaptandose a lo que disponen

las directrices del planeamiento territorial
vigente. Aqui, el instrumento que resulta
particularmente (til con el fin de asegurar



la coherencia entre ambos niveles de
planeamiento es el informe urbanistico y
territorial, emitido conjuntamente con el
documento de referencia previsto en la
normativa ambiental, en la fase de avance
del planeamiento urbanistico municipal (ya
sea general o derivado). Este instrumento,
que fue introducido en la Ley 6/2009, de
Evaluacion Ambiental de Planes y Progra-
mas, permite a la Administracién de la Ge-
neralitat pronunciarse sobre la coherencia
de las propuestas de planeamiento con la
legalidad urbanistica y las prescripciones
del planeamiento territorial desde un
estadio inicial de su tramitacién, de forma
que evita multiples complicaciones admi-
nistrativas y conflictos cuando los planes
son llevados a las comisiones territoriales
de urbanismo en los Ultimos estadios su
tramitacion. Resultaria, a nuestro entender,
una muestra de inteligencia por parte de
la Administracion de la Generalitat y un
buen augurio para la aplicacion del PTMB
(y del planeamiento territorial en general)
que la figura del informe urbanistico y
territorial saliera consolidada y fortalecida
de la modificacién de la Ley de Urbanismo
gue tramita actualmente el Parlamento de
Cataluna.

4. El desarrollo de las infraestructuras de la
movilidad y el transporte

Desde una perspectiva histoérica, se ha
afirmado que la elaboracién y la aprobacién
del planeamiento territorial en los Ultimos
anos ha permitido unir, en un ejercicio

con escasos antecedentes en Cataluna, el
planeamiento territorial y urbanistico, por
un lado, y la planificacion de las infraes-
tructuras porel otro (Nadal, 2009). Para la
evolucion futura del PTMB resulta de gran
importancia que esta integracioén, vigente
en el periodo de elaboracién y aprobacion,
perdure también en el de aplicacién y de-
sarrollo del Plan. Se trata de un tema que,
como se ha hecho notar, resulta complejo
en razon de las diferentes culturas disci-
plinarias y administrativas que concurren
(Marshall, 2012), asi como por el reparto
competencial entre las diversas adminis-
traciones y la necesaria autonomia que,
por razones de escala y por otras, requiere
la concrecion definitiva de los trazados
viarios y ferroviarios (Esteban, 2006). Su
evolucién futura dependerd, en muy buena
medida, de la soluciéon que se dé a tres
cuestiones estrechamente interrelaciona-
das: en primer lugar, de la capacidad y la
voluntad de las administraciones de elabo-
rar una ley de financiacion del transporte
publico, a nuestro entender inaplazable;
en segundo lugar, de la capacidad de
mantener un programa razonable de inver-
siones en infraestructuras de movilidad, a
pesar de las dificultades econdémicas del
momento; finalmente, la programacion del
despliegue de las previsiones del PTMB

a través de los instrumentos sectoriales
adecuados. La tramitacion del Plan Direc-
tor de Infraestructuras con el horizonte
2018, que tiene que cumplir la Autoridad
del Transporte Metropolitano, serd, sin
duda una muestra de como evoluciona la
cuestion. La composicion del ATM, con un
caracter paritario entre la Generalitat y los
entes locales, similar al de la Comision de
Ordenacion Territorial Metropolitana que
formulé el PTMB, puede favorecer, segura-
mente la coherencia en este &mbito.

5. La gestion de los recursos vy la dotacion
de las infraestructuras ambientales

Como se ha explicado sobradamente
(Esteban, 2006 y 2011; Nel-lo, 2011a), el
PTMB no se propone resolver de forma
normativa todo el universo de cuestiones
que tienen incidencia en el territorio. Se
concentra en establecer el cafamazo
territorial basico (espacios abiertos, asenta-
mientos e infraestructuras), mientras deja
para la planificacion sectorial otros temas
como la gestion de los recursos naturales,
las cuestiones energéticas y la dotacién de
infraestructuras ambientales. Sin embargo,
las propuestas del plan metropolitano tie-
nen un profundo contenido ambiental. Asi,
por mencionar solo los rasgos més desta-
cados, el PTMB establece un sistema de
proteccién de los espacios abiertos (que
como es sabido se consideran suelos de
proteccién especiales o agricolas cerca de
dos tercios de la superficie total de su dm-
bito); en segundo lugar, propugna un tipo
de desarrollo urbano que tiene por objetivo
principal reducir el consumo innecesario
de suelo y las necesidades de movilidad; y
define, también, una red viaria y un siste-
ma de transporte publico, lo méas integrado
posible en el entorno y con un reparto
modal sefaladamente decantado hacia el
transporte publico. EI PTMB ha sido obje-
to, asimismo, de una completa evaluacion
ambiental, con el fin de garantizar que

sus parametros casen con la dotacion de
recursos y con un modelo de desarrollo
territorial sostenible. Esta evaluacién ha
resultado particularmente interesante
desde el punto de vista metodolégico y ad-
ministrativo, porque no ha consistido en un
ejercicio externo al Plan, sino que ha for-
mado parte inseparable de su proceso de
elaboracion. Ahora bien, para el desarrollo
futuro del PTMB resulta imprescindible
resolver dos retos: en primer lugar, realizar,
con el mismo espiritu de transversalidad

e integralidad, la evaluacion futura del
planeamiento urbanistico, de la red viaria

y de las infraestructuras del transporte

de acuerdo con los procedimientos que

el mismo PTMB ya prevé; en segundo
lugar, vincular estrechamente el desarrollo
y la aplicacién del Plan a la dotacién de

los recursos naturales y energéticos, asi
como de las infraestructuras energéticas y
ambientales destinadas a gestionarlos, en
un contexto condicionado por las medidas
de adaptacion al cambio climatico.

6. La creacion de nueva ciudad

Una de las ensefanzas que se deriva del
proceso de aprobacion del planeamiento
territorial en Cataluia es la necesidad

de insertarlo en el conjunto de la politica
territorial y del resto de politicas impul-
sadas por las administraciones (Baulies,
2010, Esteban, 2006; Nel-lo, 2010a). Si el
planeamiento territorial fuera un ejerci-
cio sectorial, desvinculado del resto de
politicas publicas estaria inevitablemente
condenado a la marginalidad y a la falta de
efectividad. Por ello, en la evolucion futura
del PTMB, resultan esenciales no solo los
retos relativos al planeamiento urbanistico
o sectorial de los que hemos hablado hasta
ahora, sino también aquellos relacionados
con otras politicas territoriales que estan
estrechamente conexas a él. La primera
de estas politicas es, sin duda, la relativa a
los proyectos y los procesos de creacion,

de nueva ciudad. Para el avance hacia el
modelo de metrépoli polinodal, integrada
por asentamientos compactos, complejos
y cohesionados que propugna el PTMB, re-
sulta esencial no solo la evolucion ordinaria
del desarrollo urbano previsto en el planea-
miento urbanistico municipal sino también
el impulso de proyectos de alcance metro-
politano. Solo asi, mediante un conjunto de
acciones directas e intencionadas, podran ir
configurandose y consolidando en un plazo
razonable las “areas urbanas de desarrollo
nodal” y las “&reas y los ejes urbanos de
polarizacién” previstas en el Plan. Por eso,
la concrecion futura de la estrategia de de-
sarrollo urbano del PTMB requiere el impul-
so de dos tipos de proyectos: por un lado,
nuevos ensanches urbanos destinados a
dar respuesta a las necesidades de vivien-
da asequible, fortaleciendo, en el mismo
tiempo, las ciudades vy villas con capacidad
de polarizacion territorial (los proyectos de
las &reas residenciales estratégicas defini-
das en el afio 2010 pueden representar una
aportacion esencial en este sentido); por

el otro, nuevas centralidades metropolita-
nas, con una alta presencia de actividades
econdmicas (como el Parque del Alba, en
Cerdanyola del Valles). Para el impulso de
unos y otras sera esencial su coordinacion
con el desarrollo de las redes de transporte
y su gestion concertada entre la Adminis-
tracion autondmica vy la local (a través de
féormulas como los consorcios ya existen-
tes entre los ayuntamientos y el Instituto
Catalan del Suelo).

7. La reutilizacion de la ciudad construida

El dmbito metropolitano de Barcelona es el
méas densamente urbanizado de Cataluna.
El PTMB —que se inscribe claramente

en la tradicion del urbanismo barcelonés
segun la cual la evolucion de la metrépoli
tiene que ser proyectada, en primer lugar,
a partir de la reutilizacién misma ciudad
existente— pone especial atencién en el
tratamiento de los espacios construidos.
Asi, propone diversas estrategias con el fin
de enaltecer y potenciar la capacidad verte-
bradora y difusora de centralidad de areas
urbanas preexistentes: “dreas funcionales
estratégicas metropolitanas”, “areas de
transformacion urbana de interés metro-
politano”, “nuevas centralidades”. Desde
la perspectiva supralocal, estas estrategias
tienen que ser complementadas, a nuestro
entender, en dos direcciones: en primer
lugar, por el mantenimiento y la profundiza-
cién de las politicas de vivienda asequible,
impulsando la construccién en el interior
mismo de las areas urbanas y tratando de
distribuirla de la forma méas homogénea
posible; en segundo lugar, por la extensiéon
de operaciones de rehabilitacion integral
de barrios como las que la Ley 2/2004, de
Mejora de Barrios, Areas Urbanas y Villas,
ha permitido emprender ya en 141 barrios
de toda Catalufa. Solo asi, en una situacion
como la actual, en que la crisis econémica
y la situacion del mercado inmobiliario
agravan los riesgos de segregacién social,
podra defenderse, desde el punto de vista
urbanistico, la cohesion social de nuestras
ciudades propugnada por el PTMB.

8. La gestion de los espacios abiertos y
del paisaje

El PTMB tiene como uno de los principales
objetivos fortalecer la red de espacios
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abiertos de la regién metropolitana de
Barcelona, red que, recogiendo las tesis
de Forman (2004) y de otros autores, es
considerada por el Plan como la matriz
bésica del territorio. Asi, el PTMB amplia
de forma notabilisima el suelo de protec-
cién especial, da mayores garantias para la
preservacion del suelo no urbanizable en
su conjunto y regula, directamente, buena
parte de los usos. Ahora bien, como es
bien sabido, el vinculo normativo constitu-
ye solo una parte, necesaria pero en modo
alguno suficiente, para el mantenimiento
de la calidad ambiental, productiva y
paisajistica de estos espacios. El principal
reto de futuro en relacion con los espacios
abiertos, una vez aprobado el PTMB, es

su gestion. Y la virtualidad de esta se
dirimird en cuatro campos: la capacidad de
fomentar los usos agricolas y forestales

en el &mbito metropolitano, sobre unos
suelos que tienen ahora mayores garantias
de conservacién, pero que requieren de
incentivos y ayudas no solo por el valor
econdmico de sus productos, sino también
por la funcién social y ambiental que el
mantenimiento de estos usos representa;
la gestién integrada de los parques y los
espacios de interés natural, profundizando
y extendiendo las férmulas de cooperacion
interadministrativa y los acuerdos de cus-
todia del territorio ya existentes; el impulso
de la sensibilizacién en materia de paisaje
y la aplicacién de las directrices del paisaje
contenidas en el PTMB (en este sentido
serd muy conveniente, para concluir el
reconocimiento de los valores paisajisticos
del &mbito metropolitano, la aprobacién del
correspondiente Catélogo del Paisaje, ya
elaborado por el Observatorio del Paisaje);
la continuacion de intervenciones paisajis-
ticas de carécter ejemplificador, como las
que permite realizar el Fondo de Gestion
del Paisaje, establecido por la Ley 8/2005,
de Proteccion, Gestion y Ordenacion del
Paisaje.

9. La informacion territorial

El conocimiento y el estudio permanente
de las dindmicas metropolitanas es otro
de los retos de futuro en la aplicacion del
PTMB. Lejos de ser una cuestién marginal
0 accesoria resulta esencial desde tres
puntos de vista: para suministrar a las
administraciones publicas —Generalitat y
ayuntamientos- la imprescindible capaci-
dad de gestioén; para proveer elementos
de evaluacion y control de las politicas
publicas; y para asegurar a los particulares
la informacién necesaria. En este sentido,
parece del todo conveniente la elabora-
cion, ya prevista, de los informes perié-
dicos sobre el desarrollo del PTMB que
tendrén que ser presentados a la Comision
de Ordenacion Territorial Metropolitana.
Tres mecanismos complementarios mas
pueden contribuir de forma muy positiva
al seguimiento del despliegue del Plan y
sus efectos: desde el punto de vista de
los usos y la situacién juridica del suelo,

el Mapa Urbanistico de Catalufa, puesto
en funcionamiento en el afo 2010, que
provee informacion integrada y comple-
ta sobre la evolucién del planeamiento
urbanistico municipal; desde el punto de
vista de las infraestructuras del transporte
publico, la comisién de seguimiento del
Plan Director de Infraestructuras, integrada
por la Administracién de la Generalitat y
los entes locales; finalmente, desde el

punto de vista social, la Encuesta sobre
las Condiciones de Vida y Habitos de la
Poblacién que elabora, desde el afo 1985,
el Instituto de Estudios Regionales y
Metropolitanos de Barcelona.

10. La voluntad politica y la cooperacién
administrativa

Para acabar, resulta obvio que el principal
reto de futuro para el PTMB es contar

con la voluntad politica de las administra-
ciones publicas que lo han elaborado con
el fin de desarrollarlo y hacerlo cumplir.
Voluntad que tendra que hacer frente a
dos tipos de presiones: por un lado, la
pulsién desreguladora que se extiende por
toda Europa amparada por el argumento
de la crisis econémica y de la imprescin-
dible simplificacion de los procedimientos
administrativos; y, por el otro, aquel
“municipalismo” que responde, ante
todo, a la propension de ceder a intere-
ses particulares. Este comportamiento
administrativo se ver4 condicionado, en
muy buena medida, por la disposicién

de los actores sociales para defender e
impulsar los valores y los principios que
informan el Plan. Sin embargo, més alla de
la existencia de la voluntad politica de la
Administracion y de la sensibilizacion de la
sociedad, hay una serie de cuestiones, de
caracter organizativo, que pueden resultar
esenciales a la hora de vehicularlas. Estas
cuestiones estan relacionadas con tres
temas: en primer lugar, la existencia de los
mecanismos de coordinacién transversal
en el interior del gobierno de la Generalitat,
de forma que todos los departamentos
implicados compartan los objetivos y

la gestion del desarrollo del PTMB; en
segundo lugar, la capacidad de articulaciéon
de los gobiernos locales, que se ha visto
fortalecida, sin duda, por la creacién del
Area Metropolitana de Barcelona, pero
que, en el resto de la regién metropolitana
tendrd una concrecion mucho mas dificil, a
causa de las dificultades planteadas en la
constitucion de la vegueria metropolitana
por la sentencia del Tribunal Constitucional
sobre el Estatuto de Catalufa de 2006

(de forma que habra que seguir cubrien-
do el vacio a través de la Diputacién de
Barcelona o entidades de cooperacion
menos formales, como la asociacion

de Ciudades del Arco Metropolitano);
finalmente, el mantenimiento de espacios
de colaboracioén inter e intraadministrativa
como la Comision de Ordenacion Territorial
Metropolitana, que puede tener un papel
decisivo en el seguimiento del PTMB y en
la concertacion de las politicas que tienen
que permitir su desarrollo.

Estos son, a nuestro entender, los retos
que plantea el futuro inmediato del Plan
Territorial Metropolitano de Barcelona.
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