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Paisgjes de |a nueva centralidad

Lorena Vecdlir

Lorena Vecslir Peri (1972) es arquitecta, master en Proyectacidén Urbanistica, y doctora en Urbanismo. Es coordinadora y profesora en el Mdster de
Proyectacién Urbanistica de la Fundacién Politécnica de Cataluiia, profesora en la Escuela Superior de Arquitectura de la Universidad Internacional de
Catalufia y en la Escuela Técnica y Superior de Arquitectura La Salle, Universidad Ramon Llull. Desde 2001 pertenece al equipo de investigacidn del
Departamento de Urbanismo y Ordenacidn del Territorio de la Escuela Técnica Superior de Arquitectura del Vallés (UPC), centrado sobre el estudio de

las transformaciones territoriales mas recientes de la Regién Metropolitana de Barcelona.

There have been some recent
transformations in some European urban
areas. The most important is the rise and
progressive consolidation of new patterns
for the localization of the activities, mainly
based on the development of mobility
and the arterial transport infrastructures.
Different constructions are buift in the
nodes or along the main roads and
motorways of these metropolitan areas,
looking for new ways of access, visibility
and synergy with other activities. Some of
the most frequent activities are logistic
platforms, business parks, shopping
centres and big installations.

There is a “self-organized” process ruled
by the market laws, rather than by the
urban planning mechanisms. This is seen
in the fragmentary developments, in their
lack of integration with their
environment, in the outsourcing of the
activities and the unprecedented
combination of functions, or in the
corporate and commercial language of
the architectures. However; under the
apparently spontaneous shapes and
processes, there is a series of “implicit
rationalities”, and it is vital to understand
and critically interpret them when looking
for renewed disciplinary answers. This
work tries to describe the formal,
functional or process recurrences that

" El presente articulo constituye un resumen
de la tesis doctoral “Paisajes de la nueva
centralidad: infraestructuras arteriales y
polarizacién del crecimiento en la Regidn
Metropolitana de Barcelona”, dirigida por
Antonio Font Arellano y defendida en
diciembre del 2005 en la Universitat
Politecnica de Catalunya, Departamento de
Urbanismo y Ordenacién del Territorio, con
la calificacidn de sobresaliente cum laude.

Entre las transformaciones mds recientes ocurridas en algunas regiones urbanas europeas destaca el
surgimiento y progresiva consolidacién de nuevos patrones de localizacion de las actividades, basados sobre
todo en el desarrollo de la movilidad y las infraestructuras arteriales de transporte. Plataformas logfsticas,
parques empresariales, centros comerciales, grandes equipamientos y dotaciones resultan algunos de los usos
que con frecuencia tienden a implantarse en los nodos o a lo largo de las principales carreteras y autopistas
de estas regiones metropolitanas, en la busqueda de nuevas relaciones de acceso, visibilidad y sinergias con
otras actividades.

La fragmentariedad de los desarrollos y su fafta de integracion con el entorno, la deslocalizacién de usos
y las combinaciones funcionales inéditas, el lenguaje corporativo o comercial de las arquitecturas, nos hablan
de un proceso ‘autorganizativo’, regido mds por las leyes del mercado que por los mecanismos urbanisticos de
ordenacidn.

AUn asi, se considera que bajo formas y procesos aparentemente espontdneos, existen una serie de
‘racionalidades implicitas’ cuyo conocimiento e interpretacidn critica resulta de vital importancia en la bisqueda
de respuestas disciplinares renovadas. El trabajo aqui presentado trata de describir las recurrencias formales,
funcionales o procesuales detectadas a través de un andlisis fenomenoldgico de las ‘nuevas centralidades’ en la
Regién Metropolitana de Barcelona, indicando sus problemdticas y potencialidades, asi como posibles estrategias
de ordenacién ejemplificadas a través de algunos proyectos o ensayos proyectuales existentes.

1. INFRAESTRUCTURASY ‘POLARIZACION’ DEL CRECIMIENTO
1.1. ‘Nuevas centralidades metropolitanas

Las miradas més atentas sobre |as transformaciones recientes ocurridas en algunas regiones
urbanas europeas' ponen de relieve, como uno de |os estratos més evidentes del paisgje
metropolitano contemporaneo, el surgimiento y progresiva consolidacion de nuevos patrones de
localizacion de las actividades, basados sobre todo en el desarrollo de la movilidad y las
infraestructuras arteriales de transporte. Plataformas logisticas, parques empresariales, centros
comerciales, grandes equipamientos y dotaciones resultan algunos de los usos que con
frecuencia tienden aimplantarse en los nodos 0 alo largo de las principales carreteras y
autopistas de estas regiones metropolitanas, en la busqueda de nuevas relaciones de acceso,
visibilidad y sinergias con otras actividades.

Plataformas logisticas, parques empresariales, centros comerciales, grandes
equipamientos y dotaciones, resultan algunos de los usos que con frecuencia
tienden aimplantarse en los nodos o alo largo de las principales carreteras y
autopistas de estas regiones metropolitanas, en la busqueda de nuevas relaciones
de acceso, visibilidad y sinergias con otras actividades.

Estableciendo un paralelismo con el significado del término desde el campo de lafisica,
podriamos hablar de una ‘ polarizacion’ del crecimiento hacia las infraestructuras, “como alos
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have been detected, through a
phenomenological analysis of the “new
centralities” in the Metropolitan Area of
Barcelona. The study points out its
problems and potentials, as well as the
possible distribution strategies
exemplified through some existing
projects or sketches.

I. Nos referimos, entre otras, a la “ricerca
sulle trasformazioni dell habitat urbano in
Europa” coordinada por Bernardo
Secchi (1990),la“ricerca Itaten” sobre la
forma del territorio italiano (A.
Clementi, G. Dematteis, PC. Palermo,
1996), la red de universidades italianas
IN.FRA (Aimaro lIsola, 2002), y mas
recientemente al trabajo La explosion
de la ciudad sobre las transformaciones
territoriales de trece regiones urbanas
de la Europa Meridional (A. Font, F.
Indovina, N. Portas, 2004).

2. Entendemos'polarizacion’como aquellos

"“‘crecimientos €X Novo, en relacion con la
infraestructura viaria bédsica metropolita-
na, por accesibilidad o exposicidn visual,y
en algunos enclaves singulares de activi-
dad, por economias de localizacion”
(Font A, Llop C.y Vilanova JM?, 1999.
La Construccio del Territori Metropolita.
Morfogenesi de la regid urbana de
Barcelona. Barcelona. Mancomunitat de
Municipis de 'Area Metropolitana de
Barcelona). Las relaciones etimoldgicas
del término se realizan a partir de las
definiciones de Moliner, Marfa, 1992.
Diccionario de uso del espafiol. Gredos.

3. Con un sentido semejante, S. Boeri, A.

Lanzaniy E.Marini (1993) utilizan la figu-
ra de ‘atractor lineal' para definir una de
las seis"formas de cambiar el territorio”
detectadas en la Regidn Milanesa
(Il territorio che cambia. Ambienti, pae-
saggi, e immagini delle regione milanese.
Milano.Abitare Segesta).

4. El autor utiliza ‘condicién central’ como

un concepto que permite evaluar los
centros por sus funciones mas que por
sus formas, evitando asf su asociacion
directa con las morfologfas y referencias
simbdlicas de los centros tradicionales o
histéricos (Domingues, Alvaro, 2002.
Metamorfoses do Centro: dindmicas
de transformacdo da condicdo central.
Textos de Mestrado, mimeo).

5. Font,Antonio, 2003. Planeamiento urba-

nistico. De la controversia a la renovacion.
Barcelona. Diputacié de Barcelona.

6. Secchi,Bernardo, 1989."Lo spessore della

strada”, Casabella 553/554, pp.38-41.

——

Las nuevas logicas de localizacion estan directamente relacionadas con la
velocidad de conexion alared, alejandose de los principios de contiguidad
fisicay proximidad a un nacleo urbano en particular, para establecer relaciones
funcionales a escala metropolitana.

polos de un cuerpo, o puntos donde se acumula la mayor intensidad de una fuerza’?. A manera
de imén, carreteras y autopistas juegan €l rol de ‘ atractores'® de ciertas piezas urbanas que,
aunque con caracteristicas especificas segin €l contexto territorial de implantacion, encuentran
en las mismas nuevas ventagjas posicionales, diferentes y alternativas alas de la ciudad
compacta.

Las nuevas | dgicas de localizacion estan directamente relacionadas con la velocidad de
conexion alared, alejandose de los principios de contigiidad fisicay proximidad a un nGcleo
urbano en particular, para establecer relaciones funcionales a escala metropolitana. Tal como
explicaAlvaro Domingues, a acance o radio de influencia de estas piezas dentro de lared
arterial metropolitana se suma “ el caracter especializado y calificado, larareza o la naturaleza
estratégica de las funciones gjercidas’. Asi, artefactos del ocio y €l consumo, centros de
negocios, parques tecnol dgicos, grandes universidades y hospitales, se convierten
progresivamente en |os nuevos espacios de ‘ condicion central’, propiosy referenciales del
territorio urbano contemporanec*.

1.2. ‘Espontaneidad’ vsracionalidades implicitas

La aparente ‘ espontaneidad’ con que se configuran estas nuevas piezas urbanas, y su
distanciamiento de las l6gicas de orden formal y funcional tradicionales, nos plantean la duda
acerca de la eficacia en la aplicacion del instrumental urbanistico convencional para su
ordenacion. Bajo esta perspectiva, dentro de los problemas actuales del planeamiento, Antonio
Font indica los limites del conocimiento urbanistico para explicar la naturaleza de algunas
situaciones territoriales contemporaneas para las que no se tiene una respuesta disciplinar
codificada. “(...) Cada vez resulta mas claro que no pueden aplicarse soluciones técnicas
estandarizadas a procesos poco conocidos, y que la mayoria de las veces, €l problema
fundamental es precisamente la formulacién misma del problema que se trata de resolver”s.

En este sentido, laimagen de ‘espontaneidad’ que genera este proceso deriva, muchas veces,
de lafalta de integracién entre trazado viario, crecimiento y contexto fisico. Utilizando un
concepto de Bernardo Secchi, éstos constituyen el ‘espesor”® de la carretera, que a nuestro
entender deberia ser el resultado de un proyecto unitario. Sin embargo, el disefio de las
grandes infraestructuras se realiza generalmente desde una |6gica autbnoma, tan solo bajo
parametros de ingenieria del trafico, proyectadas con independencia de futuros desarrollos
urbanos y muchas veces incluso del contexto geografico. Por otro lado, los crecimientos se
van colocando individualmente en los campos de polarizacién de dichas infraestructuras,
bajo 16gicas econdmicas o publicitarias, sobre un territorio que permanece como ‘telén de
fondo’.

Este proceso de ocupacion territorial se desarrolla en buena medida corrigiendo o
contraviniendo lo previsto en los planes municipales, bajo |6gicas que ignoran los limites
administrativos, dilatando las interdependencias funcionales y denotando la necesidad de una
vision supramunicipal ala hora de regular laimplantacion de las nuevas piezas urbanas. La
fragmentariedad de |os desarrollos y su falta de integracion con el entorno, la deslocalizacion de
usos y las combinaciones funcionales inéditas, € lenguaje corporativo o comercia de las
arquitecturas, nos hablan de un proceso ‘ autoorganizativo’ regido mas por las leyes del mercado
gue por los mecanismos urbanisticos de ordenacion.

AUn asi, se considera que bajo formas y procesos aparentemente espontaneos, existe una serie
de ‘racionalidades implicitas' cuyo conocimiento e interpretacion critica resulta de vital
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Logicas de localizacion y procesos de formacion comunes, tendencias en la agrupacion de actividades, ciertos
patrones de orden formal en la agregacion de los artefactos, asi como algunas recurrencias en las formas de los
accesos y mecanismos publicitarios empleados, constituyen algunas de las leyes o reglas subyacentes de las
cuales podrian derivarse criterios o mecanismos alternativos de intervencion.

7. Formas de ocupacion territorial de
funcionalidad urbana, con presencia
no sdélo de residencia, sino también
de actividad productiva y servicios,
pero de desarrollo extensivo o confi-
guracion ‘difusa, sin las caracteristicas
de densidad o continuidad tipicas
de la ciudad tradicional (Indovina,
Francesco, 1990. La citta diffusa.
Instituto Universitario di architettura
diVenezia.Venecia. Daest).

8. En contraposicidn al uso convencio-
nal del espacio urbano, uso extensivo
del territorio como resultado de las
formas de movilidad de las familias,
ambitos de vida y recorridos cotidia-
nos (Secchi, Bernardo, 1996."Veneto
e Friuli Venezia Giulia”, en Clementi
A., Dematteis G., Palermo PC. coord.
Le Forme del Territorio Italiano. Roma-
Bari. Laterza. Il vol, pp. 125-126).

importancia en la busqueda de respuestas disciplinares renovadas. Logicas de localizacion y
procesos de formacion comunes, tendencias en la agrupacion de actividades, ciertos patrones de
orden formal en la agregacioén de los artefactos, asi como algunas recurrencias en las formas de
los accesos y mecanismos publicitarios empleados, constituyen algunas de las leyes o reglas
subyacentes de |as cuales podrian derivarse criterios 0 mecanismos alternativos de intervencion.

1.3. Especificidades contextuales

Asi, desde una mirada propositiva, podemos observar como a las |6gicas generales de la
polarizacion del crecimiento se contraponen una serie de condiciones estables, propias de cada
lugar (geogréficas, historicas, econdmicas, de formas de vida), que hacen que ésta adquiera
caracteristicas formales y procesual es especificas segin €l contexto territorial donde se
manifieste (Fig.1).

En este sentido, por jemplo, la ‘ carretera mercado’ o la‘ ciudad carretera’, responden a formas
de crecimiento, tradicionales en territorios de configuracion ‘difusa’’, nacidas en relacion a una
malla viaria capilar y multidireccional, que garantiza una alta conexion entre los diferentes
puntos del territorio, que hace posible un uso allargato del territorio®.
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(Pagina anterior).
Figura 1: Carretera productiva,
carreteramercado y ciudad carretera.
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9. En relacién al Veneto Central (tridn-

gulo comprendido entre Padova,
Treviso y Mestre), ver Indovina,
Francesco, 1990, op. cit., y Munarin
S., Tosi M.C., 2001. Tracce di citta.
Esplorazioni di un territorio abitato:
I'area veneta. Milano. Franco Angeli/
Urbanistica.

. En relacién a la Regidn Atlantica
Norte de Portugal y especificamente
a los municipios agrupados en hileras
o sistemas productivos, como el siste-
ma textil-confeccidn del Valle del Ave,
ver Portas N., Fernandes de Sa M.,
Braz Afonso R, 1990.‘Modello terri-
toriale e intervento urbanistico nella
regione del Medio Ave'. Urbanistica
n°101,pp.37-55;Portas N., Dominges
A, 1998.'La Regidn Atldntica Norte
de Portugal: ;metrépolis o metapolis?
en Monclis FJ. (ed) La Ciudad
Dispersa. Barcelona. CCCB, pp. 197-
217.

. En relacidn a la Regién Milanesa, ver
Lanzani, Arturo, 1991. Il Territorio al
Plurale. Milano. Franco Angeli;y Boeri
S.Marini E.y Lanzani A, 1993, op.cit.

. Las categorfas de filamento','polariza-
cién lineal'y ‘nodal’, entre otras, apare-
cen desarrolladas en Font A, Vecslir L,
Carracedo O."Morfologies metropo-
litanes contemporanies: Els territoris
morfologics” en Font, Antonio (a
cargo de), 2004. L'explosio de la ciutat.
Barcelona. CoAC, pp.334-343.

. Seglin PaolaVigano (1999), el térmi-
no ‘material’, a diferencia de ‘elemen-
to’, no pertenece necesariamente a
un hecho, composicién, disefio o pro-
yecto unitario, sino que mds bien hace
referencia a un conjunto de piezasy a
laidea de bricolaje, dejando abierto el
problema de la relacién entre las par-
tes y el todo (La citta elementare.
Milano. Skira).

. Sobre este concepto ver "Situazioni”
en Munarin S, Tosi M.C., 2001, op.cit,
pp.149-159.

——

En laconformacion de la‘ carretera mercado’, las nuevas actividades (generalmente de tipo
comercial) se suceden, cas sin interrupciones, con las pequefias industrias locales y los antiguos
asentamientos urbanos, e inmediatamente después de esta cortina edificada, parcelaciones
residenciales de baja densidad, algunos servicios o equipamientos, e incluso, pequefias areas
productivas. Una modalidad de crecimiento que ha sido reconocida especia mente en la Region del
Veneto Central®, donde existen gjemplos tanto alo largo de las principales carreteras (Brentana
N11, Miranesa, Castellana N245), hasta dentro del sistema capilar del aggeratio, a norte de Padua.

Enla‘ciudad carretera’ conviven también, incluso con mayor intensidad, diversos usosy
tipologias, con un predominio de laresidenciay la pequefiaindustria. Se trata, en general, de la
transformacion o consolidacién de antiguos asentamientos lineales en torno a carreteras locales,
gue existen tradicionalmente en ciertos contextos territoriales como laregion del Medio Ave en
Portugal°.

La‘carretera productiva’, en cambio, constituye una de las principales formas de polarizacion
del crecimiento, propia de |as &reas metropolitanas con sistemas viarios jerarquizados, donde los
gjes radiales se superponen y combinan con elementos infraestructurales de muy diverso orden

y jerarquia (circunvalaciones, ges entre centros, etc.).

Un g emplo representativo de carretera productiva es el caso de laA-4 (autopista Novara-Milan-
Bérgamo) en la Regién Milanesa, caracterizada por |a presencia de importantes empresas
operantes en el sector electrénico y de las telecomunicaciones (IBM, Teletra, Sgs) que, a partir
de procesos de descentralizacién desde la ciudad central, se hallan atraidas hacia areas como €l
Vimercatese, por factores como la alta accesibilidad, la gran disponibilidad de suelo, la calidad
ambiental y la presencia de tradicion industrial.

Seguramente, por € caracter mas metropolitano e innovador de las actividades, su dinamica de
aparicion, tamafio y fragmentariedad de las operaciones, |a‘ carretera productiva se aproxima mas
alas situaciones de polarizacion del crecimiento que nos encontramos en la Regién Metropolitana
de Barcelona, alo largo de las principal es autopistas metropolitanas. No obstante, existen en esta
region algunas transformaciones alo largo de antiguas carreteras comparables, en ciertos aspectos,
con aquellas de la‘ carretera mercado’ italiana. Los crecimientos se localizan entre o dentro de
tgjidos existentes, tendiendo a conformar sistemas conurbados o ‘ filamentos' que se diferencian,
por €l tipo de actividad (logistica, de amacenaje, de comercio a por mayor) y por su radio de
influencia relativamente local, de los casos anteriores?.

2. FORMAS, PROCESOSY ‘MATERIALES DE LA POLARIZACION

Una observacion atenta de las situaciones de polarizacion del crecimiento en la Region
Metropolitana de Barcelona nos permite identificar algunos de los parametros que guian estas
nuevas formas de ocupacion territorial; la recurrencia de algunos ‘ materiales ** a partir de los
cuales se configuran los crecimientos mas recientes en relacion alas infraestructuras viarias
arteriales. * Situaciones' territoriales que no buscan explicar localizaciones o ambitos en concreto,
sino que se utilizan para entender modalidades diferentes de la polarizacién, que interesan por su
capacidad de ser reconducidas a situaciones ‘tipo’, a patrones de asentamiento repetibles®.

Trataremos de describir las recurrencias formales, funcionales o procesuales detectadas a través
de un andlisis fenomenol 6gico de las situaciones territoriales mas representativas de la
polarizacion en la Region Metropolitana de Barcel ona, indicando sus problematicas y
potencialidades, asi como diferentes posibles estrategias de ordenacion ejemplificadas a través
de algunos proyectos 0 ensayos proyectual es existentes.

2.1. Tendencias en la agrupacién de actividades mix, gradacién y especializacion funcional

La separacion por layers o capas de usos a escala de toda la regién metropolitana, nos permite
interpretar algunas ‘ geografias localizativas' cuya légica parece responder a la blisqueda de
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sinergias entre ciertas actividades (Fig.2). Asi, puede observarse no solo latendenciaala
especializacion funciona de determinados gjes arteriales (espacios productivos alo largo de la
A-16 o laN-340, grandes equipamientos y dotaciones sobre la B-30/A-7, etc.), sino también €l
solape existente entre diferentes familias de uso, como en el caso de las nuevas formas del ocio
y el comercio que definen en el espacio metropolitano algunos nodos de centralidad ligados a
los enlaces viarios 0 accesos urbanos.

urban 12

Entre las principales tendencias en la agrupacion de actividades se detectan:

— Agrupaciones ocio-comer cio, donde centros comerciales e hipermercados, grandes
superficies especializadas (deportes, bricolgje, juguetes), de restos de serie (outlets) o
marcas propias (discounts) no s6lo no compiten, sino que resultan complementarios entre
si. Estos a su vez tienden a establecer sinergias con otros servicios (hosteleria, sport-
center, fast food) y actividades de ocio (discotecas, multicines, video-juegos, bowling),
ofreciendo la posibilidad de realizar diversas actividades en un Unico desplazamiento, los
denominados ‘ vigjes multiproposito’ (Parc Vallés en el acceso a Terrassa, parque comercial
Montigala sobre la B-20, centro comercial Baricentro en el enlace entre [aA-7, A-18y
N-150, La Roca Village outlet shopping sobre laA-7, etc.).

Figura 2: Las sinergias — Contenedor es de uso mixto que combinan dentro de un mismo artefacto actividades
entre actividades, region urbana comerciaes (minoristas y mayoristas), expositivas, de aimacenaje y logistica.
de Barcelona. Frecuentemente surgen de la sustitucion o reconversion de antiguas naves industriales, y se
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I5. Boeri, Stefano, 1999.‘Filament City’, presentan agrupados a lo largo de carreteras histéricas con otros contenedores del mismo
Rotterdam. Lotus n°107, 2000, sector, generando secuencias especializadas en el automdvil (avenida Maresme en
pp.128-131. Matard), e mueble (N-152 en la Garriga), la cerdmica (N-340 dentro del poligono

industrial de Molins de Rei), los articulos para €l hogar (avenida del Vallés en el poligono
Can Parellada de Terrassa), etc.

—Areasterciario-productivas (viveros de empresas, parques tecnol 6gicos, centros de
empresas, parques logisticos), planificadas y generalmente desarrolladas unitariamente,
donde ademas de una imagen corporativa conjunta se aprovecha la existencia de servicios
comunes (bancarios, comerciales, tecnol 6gicos). Se caracterizan por la dimension
relativamente reducida de |as naves, una alta presencia de actividad terciaria (laboratorios,
oficinas), los trazados viarios en mallas mas o menos regulares y €l cuidado de los
espacios publicos como factor de imagen (poligonos Cami Ral, Barnasud y Prologis sobre
laA-16, poligono Sant Joan sobre la B-30, etc.).

— Enclaves en torno a grandes equipamientos y dotaciones, donde se establecen
relaciones del tipo: universidad, investigacién y desarrollo tecnolégico (Universitat
Autdnoma de Barcelona, Parc Tecondlgic de la UPC); actividad deportiva, terciaria e
innovacion industrial (circuito de alta velocidad); actividad de ocio, comercial y de
restauracion (parques de agua, golfs), etc.

La complementariedad y sinergias entre actividades que presentan los crecimientos por
polarizacion resultan atributos a potenciar a través de mecanismos intencionados de regulacién
funcional. En su ‘Filament City’*® al sur de Réterdam, Stefano Boeri propone, por g emplo,
patrones renovados de ocupacion para la creacion de once ‘ filamentos urbanos’, segun reglas
relativas al mix funcional entre residenciay otras actividades compatibles (industria local,

Figura 3: Bazzi A., Noale S. (dir.), comercio, ocio, oficinas, deporte, agricultura). Uso, densidad y extensién constituyen € ‘ codigo
1998. “Settore Est: || progetto degli genético’ de cada filamento, guiando su evolucion pero sin predeterminarla, asumiendo los
spazi produttivi“, Milano. diferentes tiempos de construccién de |os nuevos desarrollos.
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urban 12

Figura4: Provincia di Bologna,
Settore Pianificazione Territoriale e
Trasporti, 2004. Piano Territoriale di
Coordinamento Provinciale.

Otro aspecto importante
eslarelacion entre el grado
de especiaizacion de las
actividades y el ambito

de influencia o capacidad de
atraccion de las mismeas,

asi como la necesidad de
regular su implantacion
desde una vision
supramunicipal.

——

Ambiti candidabili come
nuovi poli finzionale

Poli funzionali

i....- Ambiti productivi di ritievo
sovracomunal e consolidati

[] Ambiti productivi di ritievo
sovracomunale suscetibili

@ - di sviluppo per funzioni
prevalentemente productive,
manufatturiere e logistiche
[ Ambiti productivi di ritievo
1. sovracomunale suscetibili
di sviluppo per funzioni miste
productive, logistiche e del
commercio non aimentare

i7" Ambiti productivi di ritievo

""" consolidati per funzioni
glerifemente productive,

fanufatturiere A

“*% Ambiti productivi di ritievo
""" consolidati per funzioni miste,
manufatturiere e terziarie o la
cui evoluzione e individuabile
verso funzione miste o terziarie

—— Sistematangenziae

=== Sjstema autostradale

Hirim Corridoio ambientale

L os mecanismos de gradacién funcional constituyen otra potencial herramienta capaz de
regular las actividades transversalmente ala via: de mayor a menor autonomia, necesidad de
exposicion visual, escala o radio de influencia. Es una estrategia que puede aplicarse en nuevas
infraestructuras o alo largo de las ya existentes. Como g emplo, uno de los proyectos
académicos de intervencion sobre |os espacios productivos del tramo de la A4 entre Cavenago
Brianzay Trezzo d’' Adda, Milan', que trabaja la falta de relacion local de los crecimientos
mediante el completamiento y redefinicion del frente ‘interno’ de las zonas terciario-productivas
hacia € territorio rural (Fig.3).

Otro aspecto importante es larelacion entre € grado de especializacion de las actividades 'y €l
ambito de influencia o capacidad de atraccion de las mismas, asi como la necesidad de regular su
implantacién desde una visién supramunicipa. Bgjo esta perspectiva, junto ala propuesta de dos
grandesinfraestructuras (la variante d norte de laciudad y € proyecto del Servicio Ferroviario
Metropoalitano), € reciente Plano Territorial de la Provincia de Bologna” localiza una serie de ‘ polos
funcionales' (aeropuerto, estaciones ferroviarias, grandes equipamientos, plataformas logisticas,
parques tecnol dgicos, polos de actividades comercides y de ocio) en los principales nodos de
accesibilidad a escalaregional, configurando un modelo en red de polos complementarios (Fig.4).
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16. Bazzi A, Noale S. (dir)."Settore est: Il
progetto degli spazi produttivi. Defi-
nire la condivisione dello spazio tra
Cavenago Brianza e Trezzo d/Adda”, en
Macchi Cassia, Cesare (a cargo de),
1998. 1l progetto del territorio urbano.
Milano. Franco Angeli/Urbanistica,
pp.136-137.

I'7. Provincia di Bologna, Settore Piani-
ficazione Territoriale e Trasporti,
2004, Piano Territoriale di Coordina-
mento Provinciale.

18. Mientras que la diferencia se relaciona
con lo complejo, la indiferencia implica
la imposibilidad, desde la percepcién,
de establecer relaciones entre los ele-
mentos de un determinado campo,
convirtiéndose por tanto en categorfa
del desorden (Espafiol, Joaquim, 2001.
El orden fragil de la arquitectura.
Arquithesis 9. Barcelona. Fundacién
Caja de Arquitectos, pp.181).

Figura5: La forma de agregacion
de los artefactos.
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2.2. Formas de agregacion de los artefactos. Repeticion irregular, modulacion y repeticion
discontinua

Segun Joaquim Espafiol, en algunas arquitecturas se suele confundir la ‘ diferencia’, categoria de
la complejidad, con la‘indiferencia’, categoria del desorden®. En los crecimientos por
polarizacion no cabe duda que nos encontramos frente a arquitecturas ‘ diferentes’ . Sin embargo,
no resulta tan sencillo afirmar que sean ‘indiferentes’ entre si. Desde una percepcion distante,
como aquella que tenemos cuando nos desplazamos a través de las infragstructuras de
transporte, se pueden intuir algunos patrones en la agregacién de los artefactos, aunque sean
éstos resultado de estrategias de mercado més que fruto de planificados instrumentos de
construccion de orden (Fig.5).

‘Secuencias de contenedores pequefios 0 medianos, con tipologias arquitectdnicas semejantes,
que se emplazan alo largo de unainfraestructura (generalmente antiguas carreteras), en parcelas
independientes o dentro de naves compartimentadas. En esta forma de agregacion, las leyes o
reglas formales se basan, por un lado, en mecanismos muy sencillos, como por gemplo la
dineacién de fachada, y por otro, en repeticiones algo mas compleas. El grano parcelario y €
tamafio parecido de las edificaciones, asi como la recurrencia en la subdivision de los
contenedores en tercios', son algunas de las herramientas unificadoras (N-I1 entre Pallgjay Sant
Andreu de la Barca, N-152 entre Mollet y Granollers, Bp-1503 entre Rubi y Sant Cugat, €tc.).

1 in
N ||
L mmo el D el
B < o S SECUENCIAS e RECINTOS
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=
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¥ - 0' (1)
& . ‘_.‘_ - g ‘: g “1“
3.’ FROR =iy ‘4" (IS "',—"'
, v @ -t . roaEe e
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“ o \‘, ’
\
Av. del Vallés Carretera Bp-1503 Rubi Sant Cugat Parque comercial Montigala (B-20) Parque empresarial Cami Ral (A-16)

(Poligono Can Perallada, Terrassa)

-,
Il mEm D e
AT a ALTERNANCIAS a AGRUPACIONES
"
IR vy
P lan V% \\ g = (55
¢ s ““‘ ~ o
‘® </

Poligono Canyet sobre la B-20

Prologis sobre laA-16

Baricentro (B-30, Barbera del Vallés) RTVE, Catalana Occidente (B-30)

en el Baix Llobregat
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Densificazione

T LT R R R iy
PR E RS
1

N L[111) m o
g
5
Edificato 8 L otto Viabilita interna Fasce di rispetto Dismissione area Conservazione del
stada e ferrovia ad uso pubblico tessuto agricol o
e

Figura 6: Isola, Aimaro (dir.), 2002.  Las ‘alternancias’ constituyen otra forma de agregacion lineal de contenedores pero sin
“Linearitainfrastrutturali e crescita  continuidad fisica, ubicados en el centro de parcela, con interval os relativamente regulares
incrementale dell’edificato.  entre los mismos, y separados de la infraestructura por un amplio espacio libre (Prologis sobre
Il territorio di Cuneo”, Torino. |3 A-16, Poligono Canyet sobre la B-20, fachada de los poligonos de Sant Feliu del Llobregat y

'Y"aCChi Cassia, Cesre (dir), 2002 \po)ing de Rl hacialaA-2, etc.).
Infrastrutture e immagini per una

cittalineare. Il nord Milano”. . , , ., L
En los ‘recintos’, los contenedores se emplazan dentro de un area de nueva creacion, definiday

planificada (recinto comercial Montigala sobre la B-20, recinto de la Universitat Autdnoma en
laB-30, recinto terciario productivo Cami Ral sobre laA-16, etc.).

19. B tercio del : Por ultimo, se reconocen ‘agrupaciones de contenedores con tamafios y tipologias diversas,
. io delantero destinado al . . " : ;
comercio, la exposicin y el anuncio; la empl aza(__'ios a d|f§rente£ dlqanuas re§pecto dela mfraestru_cturgy entre ellos mismos.
parte central, donde se concentrala  Agrupaciones ocio-comerciales que tienden a repetir combinaciones de |os mismos formatos
zona técnica y de oficinas, y la parte  (gasolinera + hiper + fast-food + discount), asi como agrupaciones entre actividades diversas
posterior, de almacenamiento,cargay ~ (RTVE y Catalana Occidente sobre la B-30, conjunto de escuela de hosteleria, colegio y centro
descarga (Eizaguirre Garaitagoitia,  de alto rendimiento deportivo en relacion ala misma infraestructura, etc.).
Xavier, 2001, La construccion del territo-
rio disperso.Talleres de reflexion sobre la Utjlizando un concepto de Joaguim Espafiol, larepeticion irregular de elementos similares, no
forma difusa, Barcelona. Aula darqui- ey actamente iguales, que, en la variedad, ayuden a percibir un cierto orden de conjunto®, resultaria
0 té‘;t‘;i ﬁjzoiilc% 2001, 0p.cit, pp.89 un mecanismo muy apropiado para las ‘.s,ecgenci as de contenedores de dmrollo,di scontinuo, y
Y ol A“’mro ( diE). “Lir;ea;”i té”in ﬂ.’as—l de format.osy usos cambiantes. Repeticion irregular que pu_ede promoverse através Qe reglas
tr t£ura|i e crescita incrementale morfoldgicas, tal como lo ensaya €l proyecto de ‘ densificacién’ en € area comprendida entre la
delledificato. Il territorio di Cuneo”  CATEterade Franciay el ferrocarril, entre dos ndicleos de laregion de Turin®. Una serie de
en Isola, Aimaro (a cura di), 2002, Parametros respecto ala ocupacion, los estandares de verde, |as franjas de proteccion de las
Infra Manuale. Forme insediativi e infraestructuras, los volimenes anexosy € limite maximo de altura otorgan un lengugje comdn a
infrastrutture. Marsilio, pp.240-253. proyecto, favoreciendo al mismo tiempo, la variedad tipolégicay € mix funciona (Fig.6).
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@ Espacio verde vinculante
Recorrido peatonal vinculante

Figura 7: Font, Antonio (dir.), 2000.
La ciudad aeroportuaria de Barcelona.

Evidentemente, no en todos
|os casos analizados son ideas
proyectual es conscientes,

sino indicios de posibles
combinaciones que en
principio parecen compatibles
con las propias |6gicas de
lapolarizacion, y que podrian
utilizarse de manera
propositiva para organizar

las nuevas actividades seguiin
patrones formaes diferentes,
intencionadamente
superpuestos.

22. Font, Antonio (dir), 2000. La ciudad
aeroportuaria de Barcelona. Barcelona.
UPC-AENA, 2003.

23. Macchi Cassia, Cesare (dir.)."Infras-
trutture e immagini per una citta
lineare. Il nord Milano™ en lIsola,
Aimaro (a cargo de), 2002, op. cit,,
pp.220-239.

RN N

Espacio verde indicativo
Recorrido peatonal indicativo

En las ‘alternancias’ y ‘recintos podrian aplicarse intencionadamente mecanismos de
modulacion, respondiendo a exigencias funcionales y de construccién estandarizada, pero
también a criterios espaciales y de disefio del paisaje urbano, como lo demuestra el esquema de
ordenacion urbanistica de la Ciudad Aeroportuaria de Barcelona??. Con excepcion de una pieza
central, en el resto de areas definidas por el proyecto se utilizalamallaviariay lared de
espacios libres y recorridos peatonales como instrumento de ordenacién modular que da lugar a
diferentes alternativas de parcelacion de las manzanas, para las que se fijan una serie de criterios
normativos de regulacién de la edificacion (Fig.7).

Larepeticion discontinua de un mismo repertorio de elementos constituye otro tipo de
estrategia que, aplicada a interval os regulares (enlaces viarios, accesos urbanos, etc.),
permite una lectura unitaria de la infraestructura. En la propuesta para una nueva
‘centralidad lineal” al norte de Milan dirigida por Cesare Macchia Cassia®, se trabaja, por
ejemplo, larepeticion de agrupaciones edilicias semejantes sobre un sistema puntual de
placas, afin de concentrar el crecimiento en determinados emplazamientos escogidos en
funcioén de su relacion con las infraestructuras, reutilizando y ampliando superficies
industriales existentes (Fig.6).

Dentro de las formas de agregacion enunciadas es posible distinguir, por tanto, la presencia de
‘crecimientos neutros', mas modulares o repetitivos (secuencias, aternancias, recintos), y
contenedores o ‘ agrupaciones emergentes’ con potencia capacidad simbdlica o referencia (Fig.8).
De forma més 0 menos espontanea, estos dos mecanismos formales aparecen muchas veces
combinados en una sola pieza urbana o tramo de infraestructura: agrupaciones ocio-comercio que
‘emergen’ en los principal es puntos de acceso a recintos o aternancias de naves terciario-
productivas. También se da la combinacion entre las arquitecturas mas homogéneas de estas naves
y aquellas més simbdlicas o referenciales de | os edificios de oficinas o sedes corporativas que se
emplazan en las fachadas, accesos o sitios mas visibles desde la infraestructura. Evidentemente, no
en todos |os casos analizados son ideas proyectual es conscientes, sino indicios de posibles
combinaciones que en principio parecen compatibles con las propias |6gicas de la polarizacion, y
que podrian utilizarse de manera propositiva para organizar |as nuevas actividades seglin patrones
formales diferentes, intencionadamente superpuestos.
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(Pagina siguiente).

Figura 9: Espacio libre publico,
gemplos en laregion

urbana de Barcelona.

Figura 8: Crecimientos
neutros y emergencias

24. Sola-Morales,Manuel, |997." Territoris
sense Model”. Papers n° 26. Las
Formas del Crecimiento Metropolitano.
Instituto de Estudios Metropolitanos
de Barcelona, pp.23-27.

25. Secchi, Bernardo."La ciudad contem-
pordnea y su proyecto”, en Font,
Antonio, 2003, op.cit, pp9I-119.

———————————————— :I—’ —===- Poligono Canyet (B-20)

n L i
- __= ....__L'.......' = —.
= N & -"] c

T T
Industria “ espontanea’ entre
Mollet y Granollers (N-152)

Poligono entre Molins de Re
y Sant Feliu del Llobregat (N-340)

Poligono Barnasud (A-16) Poligono Cami Ral (A-16) Poligono Sant Joan (B-30)

Secuencia comercial entre
Sant Cugat y Rubi (B-30)

Parque comercia

Montgala (B-20) Matar6 Parc (A-19)

2.3. Usos y formas del espacio libre. Sistematizacion del vacio y disefio de la seccion

Segun el concepto de Manuel de Sola-Morales de ‘ distancia interesante' %, los tejidos urbanos se
constituyen por distancias relativas de usos y edificaciones a partir de las relaciones de cada
unidad activa respecto al todo; distancias con capacidad figurativa, ritmos de ausenciay
presencia que el autor relaciona con los silencios musicales. Haciendo uso de analogias
parecidas, Bernardo Secchi introduce el concepto de ‘ distancia justa’ %, con el cua insiste en la
mayor 0 menor riqueza semantica que las distancias (no solo métricas, sino también visualesy
simbdlicas) son capaces de otorgar a espacio urbano. Esta capacidad de vincular (o separar)
arquitecturas y usos disimiles, y muchas veces cambiantes en el tiempo, convierte a vacio en un
potencial instrumento de proyecto para un paisgje coherente del ‘espesor’ de la carretera.

Bajo esta perspectiva, las ‘ nuevas centralidades’ en la Regién Metropolitana de Barcelona
denotan una casi total ausencia de espacios publicos tradicionales (parques, paseos, plazas); y
los pocos intentos de urbanizacion siguiendo model os convencionales, responden mas a una
busgueda de imagen corporativa (especialmente en las nuevas areas terciario-productivas) que a
unas necesidades funcionales concretas (Fig.9).

Exceptuando |os espacios naturales que constituyen el ‘telon’ de fondo de los crecimientos, la
superficie destinada a espacio libre privado es mayor que la de espacio libre publico. El
aislamiento de las edificaciones dentro de la parcela genera una gran cantidad de espacio libre
residual, casi el ‘sobrante’ de lo construido, utilizado puntualmente como acceso, zonas de carga
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Espacio publico en secuencias de uso mixto (carretera Rubi Sant Cugat)

4

45

Vecdlir Paisgjes de la nueva centralidad



02. LORENA VECSLIR 17/9/07 18:21 Pé&gina 46 $

g ELEMENTOS NATURALES MORFOLOGIA
% = montafias m nudos
Q barrancos = tramaurbana
S vistas m espacios transversales
= grandes roturas transversales
cambio de seccién de lavia
m taludes

VACIOS

m vacio edificacion via

= vacio bolsa exenta

= vacio enfrentado en
gran medidaalavia

= vacio enfrentado en
menor medida alavia

= vacio-plaza urbana

Figura 10: Casariego Ramirez J., Ley y descarga o aparcamiento. En el caso de las actividades terciarias (oficinas, sedes de empresa,

Bosch P, (dir.), 2004. La recuperacion  hoteles), éste suele recibir el tratamiento de espacio ‘verde’ pero no destinado a promover su

del area dela carretera La Cuesta- uso. Por Gltimo, existe un tipo de espacio libre privado que si esta claramente destinado a una

Taco, Tenerife. Busquets, Joan, 1987.  getividad, un ‘vacio programado’ como en el caso de |os equipamientos deportivos o dotaciones,

“Monterusciello como Centro Urbano  en general espacios cerrados, limitados a un solo uso y horario.

dei Campi Flegrei”, Npoles.
Asi, se evidencia que la generacién de los espacios libres privados se da de forma auténoma,
respondiendo a criterios normativos fijados en relacion ala parcelay no desde una vision de
fragmento o tramo de infraestructura. En este sentido, pareceria necesario regular su localizacion y
configuracién desde una escala mayor. Su integracion y sistematizacion, siguiendo una légica de
continuidad con los espacios publicos y € soporte paisgjistico territorial, podria dar lugar a una
formamasricay aun uso més intensivo del conjunto de espacios libres, tanto a escalalocal como
metropolitana, tal como lo demuestra uno de los proyectos académicos sobre la carretera La
Cuesta-Taco (Tenerife)®. Un andlisis pormenorizado de los vacios existentes asociados a la
infraestructura se convierte en la excusa de la propuesta, considerando € vacio como espacio de
articulacién entre € tejido existente y las piezas de futuro desarrollo, remarcando la discontinuidad
espacial, separando usos incompatibles, integrando |os elementos naturales y potenciando las
conexiones transversales (Fig.10).

Launidad minima que da lugar a ‘espesor’ de la carretera se compone por la propia infraestructura,
e contenedor y €l espacio comprendido entre ambos. El carécter de estos espacios intermedios
varia seglin las morfologias y usos de cada tramo, siendo las circulaciones de servicio, las zonas de
acceso, de cargay descarga, y sobre todo |os aparcamientos publicos y privados, los elementos méas
26, Casariego Ramirez J, Ley Bosch P importantes en su configuracién. De Io§ casos analizz_ados es posible derivar algunos criterios bgjo
(dir), 2004. Reconducir la periferia.  10S Cuales estos espacios pueden devenir potenciales instrumentos de proyecto: los grandes
San Cristobal de la Laguna.La recupe-  a@parcamientos delanteros sirven paraaejar y hacer emerger elementos singulares; los
racion del area de la carretera La  a@parcamientos compartidos pueden dar cohesién alas agrupaciones de artefactos; € aparcamiento
Cuesta-Taco. Exploraciones EX4. en bateria parece ser laforma mas adecuada para crear 0 dar mayor unidad a las secuencias; la
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27. Busquets, Joan, 1987."Monterusciello
como Centro Urbano de i Campi
Flegrei”. XVII Triennale di Milano.
“Re-composicién”, UR Urbanismo
Revista n°5, 1987, pp.37-41.

repeticion de aparcamientos laterales con dimensiones semejantes puede colaborar en la generacion
de aternancias, ritmos entre llenos y vacios; en los tejidos mas neutros 0 modulares, la distribucion
isbtropa de pequefias zonas de aparcamiento puede reforzar su condicién de homogeneidad.

De larelacion carretera-contenedor surge ademas, como estrategia proyectual, la posibilidad de
disefiar e perfil urbano, de generar una seccién reconocible mediante operaciones puntuales
relativas a arbolado, los aparcamientos, |os accesos a las edificaciones, los cruces, los recorridos
peatonales, etc. Unarelacién que puede ser alterada, como |o demuestra el proyecto de Joan
Busquets en el tramo central de la Tangenziale en Monterusciello (Napoles)?, donde las actividades
terciarias, comerciaes o de pequefiaindustria, actlian como basamento de la via, proyectada a un

Figura 11; nivel superior. Larelacion de accesibilidad se da a través de circulaciones secundarias, desde el
Accesibilidad y propio barrio, mientras que como ‘ coronamiento’ de la edificacion, aparecen |os elementos
‘secciones tipo’. publicitarios, perceptibles desde la autopista, manteniéndose la relacion de visibilidad (Fig.10).
i -
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Figura12: MVRDV, 1996.
“Mainstreet - Town planning study for
development of Almere”.
Sola-Morales, Manuel, 1999.
“Ladistanciainteresante. Réterdam”.

2.4. Formas de accesibilidad. Trazado viario, sistema de accesosy relacion
con el transporte publico

La creciente movilidad privaday el cambio en €l uso del territorio, entre otros factores,
comportan unos patrones en lalocalizacion de la actividad econdmica donde se prima la ata
accesibilidad, lavisibilidad, e incluso el valor ‘simbdlico’ de ciertos enlaces viarios.
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MVRDV, 1996." " Mainstreet - Town
planning study for development of
Almere”. Farmax. Excursions on
Density. Rotterdam. 010 publishers,
1998."Viure al llarg de 'autopista”,
Quaderns 218, 1997.

Sola-Morales, Manuel.""La distancia
interesante. Rotterdam”. Lotus Qua-
derni Documents. Electa, 1999.

La Unica excepcidn la encontramos
en la B-30 con la vinculacién de dos
equipamientos metropolitanos (Hos-
pital General y Universitat Autono-
ma) y un poligono terciario-producti-
vo (Sant Joan) con las estaciones del
Metro delValles.

Cédmara de Gaia - Grupo Teixeira
Duarte. Emprendimiento “Gaia No-
va' en el nodo de Arrdbida, Oporto.
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Las diferentes formas de accesibilidad que presentan los crecimientos por polarizacion

en la Regién Metropolitana de Barcelona nos revelan algunas relaciones entre tipo de
acceso, jerarquia viariay forma de agregacion edilicia (Fig.11). Las ‘secuencias’, por
gjemplo, se dan en situaciones de acceso tangencial, directamente desde la carretera,
generalmente de caréacter local, guardando una distancia de entre 12 y 25 m. Laforma

de accesibilidad caracteristica de las ‘alternancias’ es el acceso desde un lateral de servicio,
paralelo alainfraestructura principal, vinculado con la misma a través de dos puntos de
contacto (entrada-salida), dejando un espacio libre de entre 50 y 75 m. Finalmente, en

el caso de los ‘recintos’ o ‘agrupaciones comerciales’, se observa que tienden a vincularse
puntual mente con la infraestructura a través de un enlace viario, localizandose relativamente
préximas al mismo.

Sobre este tipo de relaciones (jerarquia viaria, acceso, tipo edificatorio) se basan algunos
estudios realizados por € equipo MVRDV#, La demanda de crecimiento, junto ala de ampliar
la capacidad de tréfico de diversas autopistas en Holanda, Ileva a los autores a repensar la
seccién de estas vias. Bajo parametros especificos de trazado viario (velocidad circulatoria,
radios de curvatura, nimero de accesos y cruces, €tc.), se proponen una serie de vias paraléelas,
de diferentes velocidades y con un solo sentido circulatorio, que se entretejen definiendo un
nuevo sistema viario y de accesos que busca incorporar |0s crecimientos existentes, creando al
mismo tiempo potenciales areas de desarrollo urbano (Fig.12).

Laredefiniciéon del sistema de accesos es otra herramienta con gran capacidad de transformacion
del paisgje, tanto desde @ punto de vista fisico como simbdlico, y que interviene de forma decisiva
en la generacion de nuevas expectativas de crecimiento. Sin pretender convertir lainfraestructura en
‘viaurbana’, manteniendo por tanto su jerarquia en cuanto a carriles y niimero de accesos, €l
proyecto de Manuel de Sola Moraes en Alexanderpolder, Réterdam?, nos ensefia e trabgjo de
amplias estructuras umbilicales de acceso que crean espacios con identidad propia, lugares de
transicién entre laescalaregiona y locd (Fig.12).

En la Region Metropolitana de Barcelona, el sistema viario arterial actlia como principal
infraestructura de polarizacion del crecimiento. Pese ala proximidad de algunas carreteras y
autopistas con lared de trazados ferroviarios, |os casos analizados en general no muestran
todavia relacion entre este tipo de crecimientos y el transporte publico®. Sin embargo,
basandonos en experiencias recientes, acontecidas en otros contextos territoriales, podemos
intuir algunas de las transformaciones que ocasiona esta relacion. En laregion metropolitana de
Oporto, por g emplo, encontramos que una de las mayores centralidades metropolitanas, el nodo
de Arrébida (Gaia)*, que comenzo solo con un shopping, cuenta actualmente con una gran
diversidad de usos, incluida la vivienda. Esta diversificacién deriva de un proceso continuo de
densificacion no planificado (solo existiala calificacion de ‘uso mixto’), que se desarrolla
paralelamente a la llegada del transporte publico (estacion de lared ferroviaria nacional norte-
sur, y prevision de llegada del metro).

Larelacion con € transporte publico tiene el valor de acentuar la centralidad de ciertos
emplazamientos, acelerando su densificacion y mixtura funcional. Esto nos sugiere la necesidad
de subordinar, en lamedida de lo posible, €l aprovechamiento de las potencialidades
edificatorias ala vinculacion con lared ferroviaria o con el transporte publico rodado, tal como
lo hace el ya mencionado Plan Territorial de la Provincia de Bologna en el desarrollo de los
“polos funcionales propuestos, reduciendo movilidad privaday superficies de aparcamiento.

2.5. Formas de visibilidad. M ecanismos publicitariosy secuencias perceptivas

Lavisibilidad resulta un atributo fundamental en los procesos de polarizacion del crecimiento.
Los bordes de |a carretera son un recurso comercial importante, y laintensidad de tréfico es
sinénimo de una potencial fuente de clientes. Asi, los objetos se adecuan a la percepcion
cinematicay veloz que se tiene desde la infraestructura, utilizando diferentes mecanismos
visuales para la captacion de nuevos usuarios y consumidores (Fig.13).
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Figura 13: Mecanismos publicitarios.

32. Beltrando Y., Hartlein R.“Une ville
s'affiche”; Degos M. Thériot A.
“Paysage de donnés”, en Tomato
arq., 2003. Parfs. La ville du périphéri-
que. Moniteur, pp.138-155 y pp.
72-89.

33. Sobre los procesos de agregacion y
dispersion del crecimiento en la
Regién Metropolitana de Barcelona,
ver Font A, Llop C.yVilanova |.M?,
1999, op.cit.
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En la Region Metropolitana de Barcelona la creacion de fachadas o ‘fondos lineales
constituye el mecanismo mas usado por los contenedores de uso mixto, las naves terciario-
productivas o logisticas y las superficies comerciales especializadas.

Otras actividades como |os edificios corporativos, |as cadenas de fast food o los centros
comerciales mas recientes buscan en cambio el mayor perimetro libre, aprovechando todos los
lados del edificio para publicitarse. Se trata de artefactos que ‘emergen’ del paisgje, ya sea por su
forma o tamafio, su localizacion topografica o su ubicacion en un punto clave del trayecto viario.

En las vias més rapidas, o cuando €l edificio no es directamente perceptible desde |a carretera,
muchas veces se utiliza un elemento agjeno a mismo como ‘referencia’. Se trata de un elemento
vertical, ubicado en la entrada del edificio, en el punto de enlace entre infraestructuray viario
de acceso, 0 en algun otro sitio perceptible desde la via, cuya sefial ética puede estar asociada a
unamarca o logo (g]. McDonalds, Catalana Occidente) o bien a un hito visual, como €l caso de
la Universidad Auténoma que se ‘expone’ através de un conjunto escultérico.

Utilizar mecanismos publicitarios de maneraintencionada, segun la velocidad circulatoriay su
percepcion en movimiento, podrian ayudar a caracterizar tramos de recorrido, jerarquizar puntos
singulares (cruces, bifurcaciones, enlaces, curvas, accesos), tensionar un trayecto a través de
objetos de referencia o generar contrastes entre fondos homogéneos y elementos emergentes.

Sin constituir propiamente proyectos, los estudios realizados sobre la arquitectura comercial y
|os elementos publicitarios del périphérique de Paris® descubren ciertas analogias entre €l
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La‘espontaneidad’ del
proceso de polarizacion
radicaria entonces en su
planteamiento y desarrollo
autorganizativo que, en
ausencia de un plan
supramunicipal que
coordine conjuntamente el
desarrollo de las
infraestructuras territoriales
y ambitos de crecimiento,
impone a planeamiento
local sus propias |égicas
basadas en la accesibilidad y
las economias de
localizacién, ignorando los
limites municipales.

Figura 14: Regidn urbana de
Barcelona. Crecimientos por
polarizacion 1986-2000.
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paisaje percibido en movimiento desde esta infraestructura'y algunos temas del Land Art:
‘ritmos’ de los elementos seriales (iluminaciéon, arbolado, paneles acusticos), que se aceleran o
ralentizan segun la velocidad; ‘ planos verticales (barreras acUsticas, carteles publicitarios,
fachadas de la edificacién) que permiten medir la profundidad espacial y entender las distancias;
‘encuadres’ dados por las edificaciones o el propio disefio de lainfraestructura (enlaces, tuneles,
trincheras); ‘orientacion’ a partir de hitos visuales como torres y elementos publicitarios, que
permiten orientarse en el recorrido o establecer contrastes y relaciones de escala entre la
infraestructuray su contexto.

2.6. Planeamiento y procesos de polarizacién. Regulacion nor mativay ambitos de intervencion

Desde siempre las redes viarias (y ferroviarias) han gercido un rol decisivo en la estructuracion
de la ciudad, orientando directrices y formas de crecimiento. Sin embargo, en el caso de la
Region Metropolitana de Barcelona hablamos de la polarizacién como un proceso reciente,
reconocible desde finales de la década de 1970, cuando ya existe una red metropolitana de
autopistas y autovias superpuesta a antiguo sistema de carreteras.

Vecdlir Paisgjes de la nueva centralidad

El andlisis de la evolucién de este proceso a escala de toda la region (Fig.14), nos muestra un
primer periodo (hasta mediados de |a década de 1980) caracterizado por implantaciones
puntualesy aisadas; y una segunda etapa (hasta la actualidad), en la cual se tiende hacia una
ordenacion ‘axial’ de los crecimientos, que comienzan a adquirir relevancia en comparacion a
otras formas del crecimiento metropolitano como |os procesos de agregacion o dispersion®. Una
tendencia hacia la configuracién ‘axia’ del crecimiento guiada més por el desarrollo y uso de la
red metropolitana de infraestructuras que por las decisiones del planeamiento urbanistico, que
mas hien parece irse ‘adecuando’ a las nuevas légicas de la polarizacion.

——
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| Planes Especiales Planes Parciales y Programas de Actuacion
i I'— 1987-1989 I 1987-1989
- 1990-1992 B 1990-1992
1993-1995 Il 1993-1995
1996-2000 B 1996-2000 Planes 1978-1986

Figura 15: Regién urbana de
Barcelona. Ambitos de planeamiento
y crecimientos por polarizacion
1986-2000.

(Pagina siguiente).

Figura 16: Lombardi, Giorgio (dir.),
2002. “Infrastrutture e dispersione
insediativa. Tra Mestre e Padova’,
Veneto.

34. Conceptos similares como ‘fragmen-
tos y adiciones’ o ‘elementos e incre-
mentos’ se encuentran desarrollados
en Munarin S, Tosi M.C., 2001, op. cit..
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Bajo esta perspectiva, el estudio de las diferentes figuras de desarrollo urbanistico, y su relacion
tempora con los crecimientos (Fig.15), nos ensefia un planeamiento municipal que, através de
sucesivas modificaciones de Plan General y planes derivados superpuestos, adapta
progresivamente las calificaciones de suelo, los usos permitidos, €l tipo de edificacidn, etc., alas
demandas especificas de lainiciativa privada. La ‘espontaneidad’ del proceso de polarizacion
radicaria entonces en su planteamiento y desarrollo autorganizativo que, en ausencia de un plan
supramunicipal que coordine conjuntamente el desarrollo de las infragstructuras territoriales y
ambitos de crecimiento, impone a planeamiento local sus propias |6gicas basadas en la
accesibilidad y las economias de localizacién, ignorando los limites municipales.

El andlisis de larelacion entre el planeamiento y los procesos de polarizacién en algunas
situaciones territoriales especificas nos permite distinguir dos modalidades diferentes de
crecimiento. El primero, un proceso ‘incremental’ de operaciones individuales, muchas veces
producto de agentes o emprendedores locales, de naturaleza discontinua'y de tamafio
relativamente reducido. Se trata de una polarizacién de usos, que incluso pueden alojarse en
antiguos contenedores mediante operaciones de ‘ modernizacion’ de los mismos (cambios de
fachada, anexion de volimenes, compartimentacién interna). El segundo constituye un proceso
de ‘adicion’ de piezas o fragmentos urbanos de planificacion y construccion unitaria (parques
comerciales, parques empresariales o logisticos, etc.), realizados por un tipo de emprendedor
medio-grande, muchas veces producto de procesos ‘ exégenos de descentralizacion de
actividades™.
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Figura 17: Collova, Roberto,
1987. “Una calle hecha
de esquinas’, Palermo.
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En ambos casos, €l papel del planeamiento resulta una tarea, desarrollada independientemente
por cada municipio, hecha a posteriori de laimplantacién de las piezas, o a partir de
maodificaciones de Plan General. Sin negar la utilidad de estos planes, sorprende el caracter
basicamente cuantitativo de sus parametros reguladores. La normativa evidencia, en general, un
planeamiento mas preocupado por la transformacién del régimen'y uso del suelo que por €l
disefio y configuracién fisica de los elementos.

Los diferentes tiempos entre polarizacion del crecimiento y planeamiento urbanistico, asi como
|a deteccion de procesos ‘incrementales’ y procesos por ‘adicion’ de fragmentos unitarios,
sugieren la necesidad, por un lado, de una regulacidn normativa mas ajustada 'y preocupada por
¢l resultado formal o espacial que la actual; y por otro, la posibilidad de delimitar ambitos de
planeamiento con diversos grados de definicion formal, ritmos de desarrollo y flexibilidad
programatica.

Ladivisién por tramos de infraestructura, por giemplo, permitiria establecer, a partir de las
caracteristicas existentes o deseadas, guidelines o criterios de intervencidn unitarios que, como
en €l proyecto dirigido por Giorgio Lombardi para una nueva infraestructura entre Mestre y
Padua®, iran pautando los futuros desarrollos. Una serie de esquemas axonométricos sintetizan
el modelo general de cada tramo propuesto, indicando la relacion de usos permitida, la jerarquia
viaria propuesta, larelacion entre llenos y vacios, y las alturas o densidades de edificacion
sugeridas (Fig.16).

Combinada con la anterior, la actuacién puntual en areas estratégicas dentro de la estructura
lineal de lainfraestructura permitiria diferenciar los nodos o polos de actividad de los tramos o
areas homogeéneas, susceptibles de un desarrollo mas paulatino. A través de cuatro grupos de
edificios institucionales ubicados en puntos estratégicos del trazado, €l proyecto parala variante
de laronda sur de Palermo de Roberto Colllova® es representativo en la aplicacion de esta
estrategia, marcando lo que el autor denomina las nuevas ‘esquinas’ de la ciudad metropolitana.
Ante la falta de flexibilidad temporal que significaria disefiar la totalidad del ‘espesor’ de la via,
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Frente al actual caracter ‘autoorganizativo’ de |os procesos de polarizacion del crecimiento, éstos debieran

ser previstos desde las diferentes escalas de planeamiento (desde los ‘ planes de ordenacién territorial’ a
‘planeamiento derivado’), en coherencia con la matriz ambiental y €l sistema de asentamientos, con la exquisita
seleccion de emplazamientos y tramos para su localizacion, y con las reglas funcionalesy paisgjisticas
adecuadas, en relacion tanto a las infraestructuras existentes como a las previstas.

detectar las areas de mayor accesibilidad (estaciones, enlaces viarios) y/o capacidad figurativa o
funcional (puerta de entrada a la ciudad, acceso a una urbanizacién o area productiva, etc.),
resulta un mecanismo (til, sobre todo para una primera fase de intervencién (Fig.17).

Por ultimo, €l sentido transversal ala via puede desempefiar un papel muy importante en su
articulacion con el entorno, cosiendo diferentes situaciones espaciales y desarrollos de
diferentes niveles escalares. El proyecto de la transversalidad puede actuar sobre €l sistema de
vacios, estableciendo relaciones ecol 6gico-paisgjisticas, asegurando la continuidad de lared
ambiental y laintegracion con los elementos del entorno fisico (grandes areas verdes, visuales,
caminos, elementos patrimoniales...). Asi mismo, es posible trabajar con estructuras urbanas
transversales, ligando transversalmente la infraestructura con los crecimientos y trazados mas
locales del contexto en el que se inserta, buscando relacionarla con otras infraestructuras de
transporte, sobre todo con las estaciones ferroviarias y 1os puntos de enlace viario.

3. HACIA EL ‘PROYECTO’ DE UN PROCESO AUTOORGANIZATIVO

La regulacion de las actividades, 1os mecanismos de repeticion tipoldgica, € proyecto del vacio
y €l disefio de la seccion, € trabajo por tramos, laintervencion en los principales nodos o en los
espacios de articulacion transversal, son algunas de las acciones proyectual es posibles, muchas
veces complementarias entre si, que pueden utilizarse en €l cambio hacia un proyecto integral
del ‘espesor’ dela carretera.

El estudio fenomenoldgico y preproyectual de la polarizacion presentado no tiene por objetivo
convertir las infraestructuras arteriales en ges de urbanizacién o ‘ ciudades lineales’, ni tampoco
trasladar mecénica o acriticamente model os urbanos a la ordenacion territorial. Pretende ante
todo explorar estrategias proyectual es alternativas paralalocalizacion y creacion de piezas
metropolitanas de ‘ nueva centralidad’, jerarquizando agquellos emplazamientos con mayor
potencialidad de transformacion y creando el marco adecuado para una ocupacion progresivay
racional del suelo que conjugue las demandas formales y funcionales del mercado con criterios
espaciales y de estructura del paisaje metropolitano.

Frente al actual caracter ‘autoorganizativo’ de |os procesos de polarizacion del crecimiento,
éstos debieran ser previstos desde las diferentes escalas de planeamiento (desde los * planes de
ordenacion territorial’ a ‘ planeamiento derivado’), en coherencia con la matriz ambiental y el
sistema de asentamientos, con la exquisita seleccion de emplazamientos y tramos para su
localizacion y con las reglas funcionales y paisgjisticas adecuadas, en relacion tanto alas
infraestructuras existentes como a las previstas.
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