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1. f Arr,rarr rERRrroRrAl

Curiosament, l'ambit que denominem Regi6 Metropolitana de Bar-
celona t6 el seu origen en la voluntat de planejament territorial
d'aquest espai expressada ja fa quasi quaranta anys i encara no
acomplida. f;mbit de les set comarques es el que adopta en els anys
60 el que es va denominar llavors Pla Dire(tor de l'Area Metropolrta
na de Barcelona, que distingia entre les cinc comarques que
componien la regi6 I de la Divisi6 Territorial de 1937, que considerava
com l'Area d'acci6 immediata, de les de Garraf i Alt penedds,
constitutives del que se'n deia Area d'acci6 diferida.

Recordem que I'esmentat pla director sorgeix com a resposta tdcnica
il.lustrada a la necessitat de revisi6 del <Pla General de Barcelona i

de la seva zona d'infludncia>, aprovat l'any 1953 amb un;mbit que
despres seria el de la Corporaci6 l\y'etropolitana de Barcelona, ique
a trav6s del Pla General Metropolit; ha mantingut una certa vigdncia
fins avui. Els tdcnics que tenien encomanada la revisio d'aquell pa
s'adonaren que per abordar amb el minim rigor exigible l'ordenacio
de l'espai sotmds a un ja manifest fenomen metropolita, calia sortir
dels 456 km, que abastava el planejament urbanistic plurimunicipal
que es revisava.

Tanmateix, com 6s conegut, la revisi6 acabb sent la de l'ambit petit.
Aixd no 6s poc important, ja que 50 anys de planejament de conjunt

7 municipis no 6s un fet menyspreable, perd
part dels processos urbanistics indurts pel fenomen
quedar fora d'aquest pla.
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La seguent oportunltat es don;, paradoxalment, annll motiu de a

supressio de a Corporacrd Metropolltafa l'any 1987. La Llet 7/87
va camuflar a seva actitud clarament contr;r a a la gestlo del fet
metropollt; amb la proposta d'un pla territoral que hava d'abordar
l'ordenacio de 'espai metropolit; en un ambt mes capa( el de les

crnc comarques que cornponen l'ant ga regio I Poster orment, al llarq

des treba s de redaccd d'aquest pla, es va aprovar 'amplaclo de
';mb t amb le5 comarques del Garraf i el Penedds. Torn)vem a ten r

reconst tult 'bmb t de 'antic Pla D rector de s 60 Com en aque cas'

e nou Pla Terntorial lvletropo it; tarnpoc arr ba a fer sentir els seus

efectes. Encara que e s treba J5 tdcnlcs s'acabaren el 1998, no arribaren
ni a ser debatuts a nrvell po it c. En tot cas, n'ha quedat la conso idacio
d'un ;mb t que denom nem Regio lvletropolitana de Barcelona com

l'express o d'un deure pendent

Poster orr.rent h ha hagut estud s que han constatat que e fenomen
rnetropo rt; 5'esten a un espa {orga m6s gran que el de la Regio

fvletropolitana de Barce ona Per tant, Ia pertinenqa d'un p anejament
territorlaL d'aquest amb t 6s menys c ara. A favor hi ha la hlstorra de

es ternptatives no consumades i que 'estab ltat que necesslten els
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plans fa que els seus:mbits no puguin anar se variant continuament
a rernolc de l'extensio dels fendmens de relaci6 territorial. Tanmateix,
sique cal que l'entorn d'estudi sigui en tot cas el suficient per entendre
l'abast iel comportament espacial de les relacions metropolitanes.

Mes enll) dels limits de la Regi6 Metropolitana hi ha brees de Baix
P"1edes, de l'Anoia, del Bages i l'Osona que te.len relacion: mes
lntenses amb el centre metropolit; que territoris inclosos en el seu
bmbit, com podria ser el cas de l'Alt Penedds. L'extensi6 de l'estudi a
aquestes erees proporciona l')mbit suficient per considerar plenament
les tres formes de configuraci6 urbana en que es manifesta el fenomen
metropolita: la ciutat compacta central, la ciutat continua de la
prlmera corona, i la ciutat discontinua formada pels sistemes urbans
poldr trats en les (apitals de les ;rees que encara conse.ven
'estructura geogrlf ica histdrica.

La possibilitat que el planejament territorial pugui treballar amb la
perspectiva d'aquest;mbit pot contribuir a evitar una metropo
litanitzacio bana d'aquestes comarques. Per aixd caldran, perd,
planejaments i accions que propiciin el reforgament de la seva integra-
ci6 a l'estructura territorial des de les seves propies caracteristiques.

L'ampliaci6 dels imbits d'estudi permet, aixi, a consideraci6 del paper
d'un element territorial de primer ordre: l'Eix Transversal.

L'Eix Transversal no 6s un element independent del sistema metro
polite. De la comprensio del seu significat territorial depdn el carecter
que cal donar a una via tan controvertida com el quart cintur6, o B 40,
que tambe havia estat denominada via orbital (l).

El paper primordial com a articulador de sisteme5 urbans de la sego
na corona que cal atribuir al quart cinturo nom6s pot definir-se amb
rigor si es te en compte la configuracio de l'entorn de l'eix transver-
sal com a via que ha de tenir la funci6 bdsica de canalitzar el pas a
trav6s, sense perjudici del seu paper d'intercon nexio, de les capitals
de les comarques interiors.

Defensem doncs un planejament de la Regi6 Metropolitana que no perdi
de vista la seva inserci6 en un territori m6s ampli on es juguen algunes
opcions d'especial transcenddncia per a ella. Un territori que la ja no
llunyana posada en servei de linies regionals d'alta velocitat amp iare
encara m6s, fins a incorporar els entorns de Girona, Tarragona i Lleida.

En tot cas, els instruments d'ordenaci6 del territori i les accions enca,
minades al seu desenvolupament sostenible creiem que haurien de
respondre als criteris iobjectius que s'apunten en els seqLlents apartats.

213



2. Lrs rrrnlrsnucruREs ESTRATEGTQUES

Per a tot l'Ambit de la Regio ide Catalunya sencera,6s fonamental
que la funci6 de capitalitat que juga l'aglomeraci6 central metropo
litana es desenvolupi amb la mixima efic)cia ien el m)xim espai ter-

ritorial possible. A m6s de la reconeguda capitalitat de catalunya, la

cocapitalitat d'Espanya, o la capitalitat d'una macroregi6 europea

s6n papers que requereixen un nivell suficient d'infraestructures de

connectivitat de carlcter estratdglc. En concret, l'aeroport, el port i

el tren d'alta velocitat son, si b6 de diferent naturalesa, les peces

bislques d'aquest entramat infraestructural.

Com a dada comuna de les tres peces es pot dir que, obviament, el

planejament territorial de la Regi6 Metropolitana no ha tingut cap

possibilitat d'intervencio en les decisions que en els darrers anys s'han
pres respecte d'aquestes infraestructures, pel fet de no haver existit

en els moments que tocava. El planejament territorlal d'aquesta irea
no hauria estat segurament determinant en relacio amb les opcions

adoptades, perd ben segur que podria haver estat un argument sdlid

en favor de determinades solucions. Cal assenyalar que el PGM no ha

pogut jugar tampoc aquest paper per les limitacions que es derivaven

dels seus 27 anys d'antiguitat. En tot cas, cal ser conscients que en

les decisions corresponents a matdries en qud l'Estat t6 la competdncia,

iestan regulades per llels sectorials, el planejament no sere quasi mai

determinant. Ser; en tot cas un argument m6s a utilitzar en les inevi-

tables negociacions, amb un grau d'elicdcia que dependre de la seva

qualitat i del consens que el recolzi. fs precisament en el terreny del

consens entre les forces economiques i socials del territori on es fona-

menta la capacitat d'acci6 dels plans estratdgics, que hem d'entendre
compatibles i complementaris amb el planeiament territorial

Amb data d'avui es pot dir que les principals decisions relatives a

l'abast I configuraci6 de les infraestructures esmentades ia estan
preses ique no es probable que -al marge d'algunes concrecions
pendents- en un periode relativament llarg de temps es plantegin

noves decislons de la importincia de les adoptades Per tant, les

previsions d'aquestes infraestructures s6n pel que fa al planejament

territorial una dada a tenlr en compte, perd una dada extremadament
lmportant.

A m6s del valor inamovible que tenen un port i un aeroport de suflcient

capacitat, i un tren d'alta velocitat amb un nivell de servei elevat com a

{actors de competitivitat, la dimensi6 i localitzacio d'aquests elements
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constitueixen factors de polaritzaci6 de1 territori d'una gran
transcenddncia.

Aixi mateix, la previsi6 d'una irea loqistica associada al port, la idea
d'una ciutat aeroportueria de serveis i activitat econdmica associada
a l'aeroport i les estacions delTGV com a nous centres de concentracio
terciiria, s6n fets d'indubtable importincia en l'estructura espacial
de les activitats econdmiques de la regi6 metropolitana, que el pla
territorial haura d'avaluar adequadament, en tant que referdncies
de primer ordre en la definici6 d'una proposta d'ordenaci6 del
territori que respongui als parimetres besics de la dinamica econdmica
actual.

Resta, tanmateix, un aspecte cabdal per resoldre, un aspecte del qual
la falta d'una soluci6 satisfactdria hauria de ser causa suficient d'alguns
replantejaments. En referim a la soluci6 que cal donar als fluxos de
mercaderies que motivaran el futur port ila zona d'activitats
logistiques previstes. Est; clar que el mode de transport d'aquestes
mercaderies no pot ser altre que el ferroviari. Atds que conv6 que la
via tingui ample internacional, una opci6 estudiada 6s la d'utilitzar la
via de l'AVE, la qual cosa seria possible nomds en determinats estadis
de desenvolupament del port ila ZAL, ien determinades intensitats
d'Us de la via d'alta velocitat pels trens de passatgers.

Un principi que caldria no perdre de vista en la solucio delinitiva
d'aquest assumpte 6s que el desplagament de mercaderies generat
no ha de constituir fluxos addicionals de camionatge que podrien
col lapsar qualsevol via icausar greus afectacions ambientals. Si fos
aixi, realment caldria dubtar que sigui una bona idea tenir un port i

una ZAL de l'extensi6 que es pret6n en el centre de l'aglomeraci6
rnetropolitana.

3. Er vootr o'ocupncr6 DEL soL pER LA uRBANrrzAcr6

Tractar de l'ocupacio del sdl per la urbanitzaci6 vol dir fonamentalment
tractar de la distribuci6 en l'espai de l'habitatge ide les activitats
econdmiques. Respecte a aquest punt cal dir tamb6 que en el territori
es dona una determinada situacio, resultat dels processos anteriors,
i que hi ha unes expectatives d'increment que es poden avaluar amb
certa aproximaci6.

Caldre tractar de com aquests increments es localitzen icom poden
variar, o no, el model existent, sense oblidar el caracter que han de
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tenir els teixits urbans resultants iamb quina estructura de centralltats
s'organjtzen en l'espai territorial.

En relaci6 amb la situacio actual del territori, illevat de l'erronia l

inconvenient localitzaci6 de diverses urbanitzacions de baixa densitat
i de la freqrlent falta de consideraci6 dels marges fluvials, es pot dir
que en el proc6s d'ocupaci6 del sdl per la urbanitzaci6 ha estat
determinant la configuracio fisica del territori, la qual constltueix el

substrat estructural de la forma que ha anat prenent aquesta ocupaclo

En principi, es poden distingir tres tipus d';rees:

- Ldrea de l'aglomeraci6 central, formada per municipis que han

exhaurit les possibilitats d'extensi6 urbana i es troben majorit;rlarnent
en processos de regressi6 demogrifica.

- Les )rees associades a sistemes geogrirfics o urbans que
mantenen processos d'extensi6 urba na

- Delta del Llobregat (Sant Boi - Castelldefels). Aquesta irea
juntament amb l'aglomeraci6 central configura l'erea litoral cen

tral de 1a regi6. Per l'existdncia de l'aeroport i la continuitat
espacial es podria entendre tamb6 tota aquesta area com a part

de l'aglomeraci6 central de la regi6 metropolitana, i aixi es ia
en aquest text.

Vall baixa del Llobregat, marge dret, marge esquerre / Sant Feliu

Molins de Rei.

Vallds Occidental (Riera de Ruby'sistema de Terrassa, riu Ripoll/
Sistema de

Granollers l\,4ollet (Rieres de Sant cugat, caldes, congost, Tenes,

r]u

Resta Vallds Oriental (Montseny Montnegre).

Maresme. Sistema Masnou-Mataro.

Sistema Arenys de Ma Calella.

- Llobregat. Sistema lvlartorell-Abrera Olesa.

- Garraf. Sistema Sitges.Vilanova Sant Pere de Ribes.

Les irrees que mantenen una estructura comarcal amb una

capitalitat prou clara, encara que es pugui diferenciar dintre d'elles
m6s d'un sistema urbd plurimunicipal: Penedds, Anoia, Bages, Osona

Es pot entendre tambd que les ciutats capitals d'aquestes comarques
formen, amb Vilanova, una tercera corona de polaritats metropolitanes.

Sabadell).

Besos).
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Sense anim d'exhaustivitat es poden assenyalar com a processos
significatius de canvi que s'han anat produint amb diferent intensitat
en el territori en els darrers vint-i-cinc anys, els segLlents:

- Millora de la qualitat de la urbanitzacio idels espais pr.lblics a les
drees urbanes, amb especialvaloraci6 dels espais ielements simbdlics
dels municipis.

- Pdrdua de poblacio en els teixits centrals de les erees urbanes, que
s'ha estds al conjunt del municipi, en e s casos d'exhauriment del sdl
u rbanitzable

Terciaritzaci6 de l'activitat i processos de transformaci6 de les velles
erees industrials. Tenddncia a la creaci6 d'espai per a noves activitats
econdmiques m6s que per a noves arees d'habitatges.

Processos de suburbanitzaci6 de l'activitat, l'habitatge iel comerq.

- Desenvolupament d'una proporcio molt imporrant del so
u.baritzable. A l'ambit del PGM es pot dir qJe tot el sol urbanitzable
amb bones condicions ha iniciat el seu proc6s de desenvolu pa ment,
com a minim el seu planejament parcial.

Creixement dels municipis petits per causa de l'oferta de sdl resi-
dencial excedent de les seves necessitats internes, que ha estat
possibilitat pel seu planejament general,.

Revisions del planejament general als municipis grans amb criteris
de contenci6 del creixement d'habitatges. Dimensionat del sol
d'habitatge en funci6 de la demanda interna, itamb6 en alguns
casos impossibilitat fisica de creixement per exhauriment del sol
apte per ser urbanitzat.

56n processos amb alguns components positius, en especial en aqueles
coses que afavoreixen l'autoestima municipal ila potenciacio dels
valors de proximitat. Tanmateix, aquests processos tambe han
comportat:

- Exc6s d'ocupaci6 de sdl per teixits de baixa densitat i implantacions
suburbanes.

- Dispersi6 de l'ocupacio de sdl iafectaci6 de l'espai lliure.

Localitzacio d'una proporci6 important de l'habitatge en municipis
amb pocs llocs de treball i sense connexi6 ferroviatria.

- Escassetat d'habitatge en uns anys de forta demanda per emanci-
paci6.
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- Desequilibri quantitatiu enlre llocs de treball localitzats i habitatge
en bona part del territori.

- lncrement de la necessitat de desplaqament idependdncia delvehicle
p riva t.

En els propers anys aquest territori, a m6s, tindrd probablement un

cicle notablement expansiu pel que fa a la creaci6 de llocs de treba l

i de necessitats de nou habitatge. Els creixements de poblacio que

expressa el cens de 2001 en s6n el primer senyal clar. Amb la hipotesi,

coherent amb els objectius de desenvolupament econdmic del pais,

que tindrem en els propers vint anys taxes positives de creixement
dels llocs de treball, les quals podem suposar entre 1,25 a 1o/o anual,

es poden argumentar, per a aquest periode, les necessitats d'in
crementar els habitatges principals al voltant d'unes 500 000 unitats,
ide crear espai per a, tamb6, uns 500.000 nous llocs de trebalP

Aquestes demandes poden traduirse {isicament en una important
quantitat d'edi{icacio addicional, que en part podr) ubicar'se a les

drees urbanes que hi ha o en curs d'urbanitzaci6 perd que, en una part

gens menyspreable, requerird la urbanitzaci6 de noves irees de sdl

Cal subratllar que aquesta circumstencia comportara efectes molt
substancials en el model d'ocupaci6 de sdl, i per tant la responsabilitat
d'orientar correctament aquest proc6s es molt gran D'aqui a vint
anys podriem tenir un model notablement redreeat en una nova

dimensio espacial, o podem aguditzar de forma notable tots els efectes

negatius que els processos de transformaci6 sota dptiques frag-
mentbries estan causant en el territori.

Son imprescindibles, per tant, projectes de conjunt, que en cap me-

sura vol dir projectes uni{ormadors; precisament, nom6s actuacions
intencionades concebudes des d'una visi6 territorial )mplia podran

evitar la unlformitzaci6 per suburbanitzaci6 a qud ens porten les

dirbmiques dispersives oue so{rim.

En el territori de la regi6 metropolitana distingim, com s'ha dit, tres

arees clarament diferenciades: l'aglomeraci6 central, els sistemes

urbans de la segona corona, i els espais comarcals de la tercera A
cada una d'aquestes irees cal aplicar tractaments adequats, amb
criteris i objectius especifics per aconseguir una regi6 que valori la

diversitat del territori i funcioni de la forma m6s eficient.

l'aglomeraci6 central caldr;, principalment:

- Mantenir els teixits compactes i la mixticitat d'usos. Seguir treballant



en la qualificaci6 dels seus espais ien la potenciacio dels seus valors
simbdlics que fonamenten l'estructura de centralitats interna.

- Preservar l'Us d'habitatge en els teixits urbans residencials. Fomen-
tar la rehabilitacio dels habitatges ila millora de la qualitat de vida
que faci aquests teixits competitius amb les alternatives suburbanes.

- Propicjar la transformacio urbanistica de es irees obsoletes -en
especial els vells teixlts industrials... cap a nous teixits urbans
equiLlbrats pel que fa als habitatges ials possibles llocs de treball
que la transformaci6 pot acollir.

- Es tracta d una area on e' Pla Gene'al Metropoliu va establrr de
forma pr:rcticament definitiva quin 6s l',mbit mdxim acceptable de
l'drea urbanitzable. En tot cas, les correccions del model d'ocupacio
de sol haurien d'anar en la linia de suprimir alqunes opcions
d'urbanitzacio de baixa densitat -majorit)riament zones 21-
altament discutibles per la seva localitzacio.

En e s sistemes urbans de la segona corona caldria, en canvi, posar
'accent en:

Potenciar les ciutats com a polaritats urbanes principals i necessdries
per a la correcci6 d'un model d'ocupaci6 excessiu iconfrjs.

Ser radicalment restrictiu en l'admissio d'implantacions periurbanes
d'equipaments, comerg, o qualsevol element que admeti possibilitats
de localitzacio en els teixits urbans.

Propiciar l'augment de pes demogr)fic id'activitat d'aquelles
polaritats amb disponibllitat de sol ibones connexions ferrovibries
existents o previstes. Es podrien assenyalar com a polaritats sus

ceptibles de ser m6s importants: Granollers - Canovelles Les

Franqueses, i Martorell - Abrera sant Esteve, entre d'altres. En

canvi, probablement Sabadell ha assolit tota l'ocupacio de sdl
possible, ia Terrassa el darrer pla d'ordenaci6 urbanistica estableix
tamb6 l'bmbit que semblaria aconsellable no excedir.

Limitar l'oferta de sdl per habitatge que superi clarament la seva

demanda interna, en els nuclis urbans amb pocs llocs de treball
localitzats i sense connexio ferroviiria. Evitar tamb6, dbviament,
nous creixements residencials separats de les irees urbanes.

Fomentar en el possible els processos de reestructuraci6 dels teixits
de baixa densitat dispersos. Processos que haurien de crear centra-
litats i millora de l'accessibilitat. Tanmateix, son processos dificils
en qud cal seeccionar b6 els objectius, ideixar al marge aquells
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assentaments que, per topografia ilocalitzaci6, son poc aptes corn

a drees de residdncia permanent.

A les arees comarcals de la tercera corona on inclouriem l'entorn
de Vilanova i l'Alt Penedds, juntament amb l'Anola, el Bages i l'Osona,
les politiques territorials, tot ique haurien de participar d'alguns
objectius esmentats, tindrien com a eixos principals:

Propiciar l'extensi6 urbana de les capitals comarcals, perqud siguin
capaces d'acollir una part substancial del creixement de llocs de

trebalL ihabitatges que es preveu per als propers vint anys. Es tracta
de clutats amb una tradici6 iestructura urbana consolidades, que

tenen o poden tenir unes bones connexions ferroviirles ique poden

assolir un important eixample que faci compatibles la intensitat i la

qualitat urbana. Resultat d'aquesta politica seria naturalment un

augment de la seva import;ncia i projeccio com a polaritats territorials.

- En coherdncia amb la proposta d'un increment relativament repid
que representaria, a m6s, una proporci6 important respecte de la
dirnensi6 de les ciutats existents, caldran les mesures necessiries,
amb participaci6 de les administracions pibliques d'dmbit superior,
per assegurar un desenvolupament equilibrat pel que fa a la relaci6
quantitativa llocs de treball-habitatge, al nivell d'equipaments
necessari ia la composici6 social de la poblaci6.

La incorporaci6 d'aquestes ciutats a la configuraci6 d'una solida es'
tructura de polaritats metropolitanes ila seva contribuci6 a facilitar
una localitzacio adlent dels nous habitatges illocs de treball que

caldran, requeriri probablement un rdgim especial de concertacio
amb les adcrinistracions d bmbit superior.

En resum, ide forma inevitablement simplificada, podriem dir que en

relaci6 amb el model d'ocupaci6 del sol, les accions territorials se

centrarien en la rehabilitaci6 imillora a l'aglomeraci6 central, en la

reestructuraci6 als sistemes urbans de la primera corona ien el

creixement compacte iequilibrat als espais comarcals de la tercera
corona-

4. Lrs rnrnarstnucruREs DE MoBrLtrAT

El primer que cal subratllar, en relaci6 amb les necessitats de mobilitat,
es el valor determinant que hi t6 el model d'ocupacio de sol, e.n

concret l'extensi6, la diversitat i la densitat dels teixits urbans. Es

forga c ar que les irees que integren llocs de treball i habltatge faci-
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liten que hi hagi una proporcio de desplaqaments resid d ncia-tre ba I

de recorregut relativament curt. La proporco no es pot assegurar,
pero si que es pot assegurar que la segregaci6 en erees residencials
i erees d'activitat econdmica comporta un 100% de viatges m6s llargs.
D'atra banda, la densitat, al disminuir l'extensi6, facilita alhora el

desplaEamenl curt, perd tamb6 -e que 6s fins i tot m6s important
en un dmbit metropolita-, proporciona les masses critiques de
poblaci6 perqud es puguln crear sistemes de transport priblic eficients,
en especial els ferroviaris.

D'aqui que podriem dir que, si b6 la concrecio de les infraestructures
f xes de mobilitat en el planejament territorial t6 sovint poca fiabiLltat
per la independdncia de criteri que solen mantenir els departaments
competents iels gestors dels serveis, la definici6 del model d'ocupaci6
de so 6s una forma d'assegurar, encara que sigui amb posteriorltat,
la creacio de les infraestructures necessiries ja que pot motivar
previsions d'un nombre de viatges suficient. Dit d'una altra manera:
m6s enlli que en el planejament territorial s'incloguin assaigs de
connexions ide tragats, la condicio bbsica que ha de complir al res-
pecte 6s que, per les caracteristiques del model d'implantacio, sigui
defensable la seva dotacio de sistemes de transport p0blic eficient
que abastin la proporcio desitjable del seu ambit.

A la regi6 metropolitana ens trobem pero en la situacio inversa. No

ha estat possible encara l'acord respecte d'un model d'implantacio
urbana d'escala territorial i, en canvi, estd aprovat des d'abril del
2002 un Pla Director d'lnfraestructures del Transport pIblic
metropolita (PDl) elaborat itramitat per l'Autoritat del Transport
Metropolite (ATt\i )d'embit regional i primera experidncia d'organisme
concertat Generalitat - Administraci6 Local per al tractament
d'assumptes d'dmbit regional metropolitii.

fexplicacio d'aquesta aparent paradoxa s6n els ddficits de transport
actuals i els previsibles en funci6 del model d'implantaci6 existent,
els quals s6n el primer que s'ha d'atendre i, a mes, tenen substancia
suficient per merdixer un pla que defineixi les infraestructures que
cal crear. Per aquest motiu, el pla 6s molt precis i intensiu en actuacions
que corresponen a la part m6s densament ocupada del territori i ho
6s menys a mesura que es refereix a arees on no es poden fer
previsions fiables respecte a l'evolucio de!s assentaments urbans. En

concret, el pla centra la seva atenci6 en l'aglomeracio central me

tropolitana i en els sistemes urbans de Sabadell i Terrassa. El seu

carecter lliscant amb revisions cada cinc anys i l'existdncia d'un llistat



obert d'actuacions en altres ambits pot permetre una progressiva
adequaci6 a les necessitats que es vagin avaluant. Cal doncs conside
rar el PDI com un instrument ritil per a una programaci6 raciona de
les actuacions en infraestructures de transport col lectiu, si b6 caldrd
tenir present lanrnateix el desajustament entre objectius irecursos
que pot donar-se en algunes actuacions

L'any 2002 es va presentar el document "Una nova proposta ferrovidria
per Catalunya" que expressava idees interessants en el territorl que
queda fora de les propostes del PDl. Aquestes idees han estat
substancialment reco lides en el document "Acord per un qovern
catalanlsta i d'esquerres" i han passat, per tant, a forrnar part dels
objectius del Govern de la Generalitat de catalunya.

Els criteris de vertebraci6 territorial que es desprenen d'aquests
documents s6n forqa coherents amb les idees de desenvolupament
terrltorial que en aquest article s'apunten. N,4antenint la referdncia als

tres embits considerats, podriem dir que, pel que fa a les infraestructures
de mobilitat, caldrd actuar en les linies que s'apunten a continuacio:

A l'aglomeraci6 central l'objectiu sera homogeneitzar l'accessibilitat
als serveis de transport d'infraestructura fixa, sens perjudici d'una
certa ponderaci6 en funci6 de la demanda. De fet, aquest 6s el
contlngut principal de PDl, en especial les seves propostes de nous
tragats ferroviaris, d'intercanviadors a crear o millorar per potenciar
el funconament en xarxa de metros, ferrocarrils i tramvies.

En els sistemes urbans de la segona corona, les actuacions haurien
de mantenir un doble front ferroviarr iviari.

Els serveis ferroviaris s6n tamb6 a aquesta escala l'instrument princi-
pal de vertebraci6 del territori, que potencien la centralitat idimensio
de les polaritats m6s ben servides. D'altra banda, si b6 arnb menor
quota que a l'aglomeraci6 central, els ferrocarrils haurien de ser,
tamb6 en aquest ;mbit, el mitja prioritari de transport. L'accent de
l'actuacio estaria aqui en les estacions, els intercanviadors cotxe o
bustren, ien la millora de traeats idoblats de vies necessaris per a

unes freqUdncies competitives. En concret, la xarxa de rodalies de
Renfe i els Ferrocarrils de la Generalitat haurien de prosseguir en la

notable millora de servei dels darrers deu anys fins a constituir un
veritable metro regional. cal dir que el PDI iel document (Una nova
proposta ferrovidria...) contenen propostes en aquest sentit, que a

definici6 d'un model de desenvolupament territorial permetria
fonamentar i completar.
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Tanmateix en el territori dels sistemes urbans de la segona corona no
es pot oblidar l'atenci6 a la xarxa vldria secunddria,6s a dir, aquella
forrnada per les carreteres no segregades. Cal recordar que les vies

segregades o autopistes han estat en els darrers trenta anys les que
pr;cticament han tingut l'excluslva del desenvolupament viari terri
torial, mentre que la irrigaci6 territorial de menor escala ha estat
conflada en bona part als traqats histdrics sense capacitat per donar
resposta a una demanda que cal no potenciar perd que hi 6sa. La

insu{icidncla d'aquesta xarxa 6s motiu de nombrosos colls d'ampolla
i d'un is lnadequat de les autopistes per a trajectes locals. No podem
oblidar que en els sistemes urbans de la segona corona una proporcio
lmportant dels desplacaments s'haurd de fer per carretera per causa

de la configuraci6 i la intensitat de la implantaci6 urbana i industrial
que hem assolit, la qual comporta que una part substancial de l'espai
urbanitzat resti a fora de I'abast dels serveis ferroviaris.

En aquest irmbit, per tant, pot ser important la politica d'intercan
viadors carretera-tren, si b6 l'intercanviador vehicle privat - tren pot
tenir dificultats tant d'implantaci6 com funcionals per les superficies
de sol que requereixen per a una certa eficdcia en termes quantitatius.
Un bon intercanvi entre bus itren pot ser una eina irnportant a

desenvolupar en aquesta part del territori.

Pel que fa als espais comarcals de la tercera corona, la proposta
abans assenyalada de potenciar decididament la importencia en
habitants, activitat i equipaments de les polaritats territorials ha de
comportar, com a mesura inseparable, una millora profunda de les

connexions iels serveis ferroviaris entre aquestes polaritats i els altres
;mbits rnetropolitans, aixi com entre elles mateixes en el que sigui
possible. Cal subratllar que, en el model que es defensa, l'estaci6 de
ferrocarril com a principal punt d'acc6s al centre d'una drea urbana,
gran, compacta i raonablement densa, constitueix una referdncia es

tructural de primer ord re.

Recordem aqui que entre els objectius del Govern de la Generalitat
hi ha la millora de les comunicacions de l'brea central metropolitana,
amb lgualada, Manresa i Vic, i la creaci6 d'un eix interior ferroviarl
que ha d'establir noves connexions entre aquestes ciutats.

5. Ers srsrrvrs o'rspnrs rrrunes

Sens perjudici del que s'ha dit fins aqui, cal deixar ben clar que el

planejarnent territorial ha de tenir com a primer objectiu la protecci6
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ireforEament dels sistemes d'espais lliures territorials, ique les

decisions respecte a urbanitzaci6 iinfraestructures s'haurien de
prendre sense perdre-ho de vista.

Els espais llures s6n el component m6s feble del territori, en tant
que el seu rendiment social sovint no 6s traduible en termes monetaris,
i perqud en relaci6 als sols per a la urbanitzaci6 i al sdl per a les

infraeslructures t6 un ddficit clar de planeiament. Si b6 aquells han
estat l'objecte principal dels plans urbanistics idels projectes sectorials
en els espais lliures, llevat d'algunes peces singulars, nom6s tenim La

normativa fragmentdria que en cada terme municipal els plans
d'ordenaci6 urbanistica estableixen per a un tros de sdl no urbanitzable,
el sentit del qual dificilment poden copsar plenament.

Nomes des d'un enfocament territorial es poden recondixer ivalorar
els sistemes d'espais lliures, iestablir les mesures necessdries per po-

tenciarlos i protegir los amb la solidesa argumental suficient per re-

sistir la demanda fragment)ria pero incessant de noves ocupacions
per a la urbanitzaci6 de sdl i per a usos periurbans.

A la Regi6 Metropolitana de Barcelona, aquesta problem:ltica es
planteia de forma generalitzada iamb tota la seva viruldncia possible.

Tanmateix, pel dlferent grau que ha assolit l'ocupacl6 de sol en els

tres:rmbits territorials considerats, els criteris iobiectius tindran en
cadascun d'ells diferents accents pel que fa a aquest assumpte.

A l'aglomeraci6 central, on s'assoleix un grau m6s elevat d'ocupacio
de sdl per la urbanitzaci6 ion el Pla General Metropoliti va poder
articular una ordenacio de l'espai amb una minima amplitud
d'enfocament, 6s segurament l';mbit on la preservaci6 dels espais
lliures que resten est; mes consolidada. Cal, perd, fer algunes
rnatisacions:

Podriem dir que estai for6a consolidada allir on la topografia ajuda i

on s'han desenvolupat instruments complementaris de protecci6 i

gestio de l'espai lliure: Collserola iaquelles parts del parc del Garraf
i de la Serralada de Marina que constitue,xer lrmits de 'aglo'neracio
urbana. Tanmateix, resten pendents algunes peces de sdl urbanitzable
de baixa densitat amb vocaci6 de ser suprimides, i algunes discutibles
infraestructures vi;ries -segregades que amenacen la integritat de
Collserola.

L'altra gian pega d'espais lliures considerada pe1 p anejament
urbanistic purimunicipal des de l'any 1953 la constitueixen el Delta i
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la Vall baixa de Llobregat. Aqui les amenaces son mes qreus. D'una
banda, les infraestructures -previstes o no pe PGM- van menjant

ls rnterrogants que obre una gra-
ola.
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trossejant l'espai. De l'altra, hi
dual desapar cio de l'actrvitat

Pel que que despres de l'aeroport,
moure les mercader es delI'AVE i

port, caldria fixar definrtivament el punt final Pel que fa a
'agricultura, la crisi de la qual ha estat potenciada en part per es

infraestructures, cal deixar ben clar que les seves a ternatives de futur
passen per a pre5ervaci6 de De ta i la Vall baixa com a espai llrure,
per exemple constituint un gran mosaic de boscos de ribera, d'erees
de matolls i de peces que romanguin agrico es que faci compatlbles
el seu 0s com a parc exten5 u, un paisatge coherent amb el lloc i una
certa explotac o agriria lorestal. En qualsevol cas, l'aglomeracio cen-
tral no hauria de renunciar mai a aquest espai lliure de forta ldent tat
geogr)fica, que en bona part s'ha pogut mantenir al arg de cinquanta
anys qens fdci s per al territori.

hae
agric

fa a les infraestructures 6s c ar
el necessari ferrocarril que ha de
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A m6s de la preservaci6 d'aquests espais bdsics, a l'aglomeraci6 cen-
traLcaldria garantir i potenciar en el possible algunes connexions clau
entre els espais de les que podem subratllar: Garraf-Delta, a travds
de la riera dels Canyars, Garraf - Vall Baixa als voltants de la Coldnia
criell, Delta-Mar, a trav6s de les )rees d'aiguamolls, collserola - Sant
[,4ateu, a trav6s del Tur6 de Montcada.

de la segona
a la cadena

Marina) ia la prelitoral (Serres de l\/ontserrat, Sant Lloreng de Munt
i Montseny). Sobre aquesta geoqrafia b)sica hi ha diverses irees
sotmeses a rdgims de protecci6. En aquest ambit, el planejament
territorial hauria d'insistir en la creaci6 d'una estructura general
d'espais lliures que incorpori les peces singulars a sistemes continus
que en el possible donin lloc a una xarxa que s'estengui en tot el

territori. Es aqui on tenim una important ocupaci6 de sdl perd enca-
ra no agregada en grans peces, on t6 especial sentit la preservaci6 de
connectors entre espais lliures que a la vegada actuen com a

separadors5 entre drees urbanitzades. Connectors que han de tenir
la mixima amplada possible i que nom6s en alguns punts dificils tindran
la configuraci6 d'un passadis. Sens dubte, un pla territorial que abordi
decldidament aquesta qUesti6 ha de permetre intensificar iestendre
la connectivitat que persegueix L'Anella Verda, que ha estat
promoguda per la Diputaci6 de Barcelona amb l'objectiu d'integrar
en un sistema continu d'espais lliures les peces aillades que avui son

objecte de protecci6.

concretament, el planejarnent territorial hauria de posar especial
atenci6 en els seqr.ients espais:

Les conl.iruitars entre l'entorn del Moltseny i la serralada Liroral a

a vall del Besds, on caldre tractar amb molta cura l'espai entre el

sistema urba de Granollers iel de cardedeu-Llinars.

Les poques arees de contacte entre la Serralada Litoral iel mar
que resten lliures d'urbanitzaci6, les quals haurien de ser objecte
d'una rigorosa protecci6.

La connexl6 del Vallds amb la serra de Sant l\y'ateu, pels espais de
carena divisoris de les aigrles del Ripoll i Riera de Caldes.

- La connexio de Collserola a'nb la serra de salI Llorer! de Munt, entre
mig dels sistemes urbans de Sabadell iTerrassa i habllitant un corredor
suficierit entre Sant Cuqat iCerdanyola. Segurament 6s aquest un dels

espais m6s compromesos, especialment a les proximitats de I'A-7.

En el territori
corresponents

corona, hi ha
litoral (carraf,

els dos sistemes d'espais
Collserola, Serralada de



ttuT 't

- ta dificil continuitat Col serola Vallds-Llobregat entre Rubi,
Castellbisbal i Papiol.

El contacte del massis de Garraf amb el mar.

Les irees d'espais lliures de contacte amb el mar que resten en el

tram Sitges - desembocadura del Foix, que haurien de ser objecte
tambe d'una rigorosa proteccio.

Als espais comarcals de la tercera corona, atds e1 molt menor grau
d'ocupacio del territori per la urbanitzacio, la politica de preservaci6
dels espais liures territorials hauria de tenlr un carecter m6s general.
Sense perjudici que el pJanejament pugui distingir arees en funcio de
d ferdncies en la normativa de protecci6 i els criteris de gesti6
adequats per a cada part del territori, en aquest imbit les accions
,fonamenta s passen per proscriure qualsevol intent d'urbanitzaci6
dispersa, ser molt restrictius amb els usos periurbans ipropiciar el

creixement compacte de les principals polaritats urbanes d'aquest
territori.

Es tracta, en deflnitiva, que a la vegada que es potencia la participacio
de les arees urbanes en les dinemiques de desenvolupament
metropolita, aquesta part de territori no perdi les identitats, basades
en unes relacions urbano rurals clarament diferents de les dels altres
dos;mbils. qJe ha conservat fins avJi.

Certament, a la Reqio Metropolitana de Barcelona hi ha m6s aspectes
a considerar, perd per abordar els problemes complexos ens calen
a gunes sintesis conceptuals i algunes prioritzacions. Des d'aquesta
perspectiva, sostinc que els eixos sobre els quals ca construir el
projecte territorial son els apuntats aqui, per b6 que es podrd dir
que alxd no 6s cap novetat, ja que qualsevol projecte territorial s'ha
d'ocupar de les infraestructures, del model d'implantaci6 dels
habitatges i les activitats, i de la preservaci6 dels espais lliures. En tot
cas, aqui s'ha intentat posar l'accent en els principals criteris relatius
a aquests eixos basics que haurien de guiar el projecte territorial de
ra Reg'o lvletropolitana de Barcelona, i que en una srnresi frnal
podriem resumir en:

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

- Diversificar el tractament projectual en funcio de la situaci6 i

circumstdncies del territori que bisicament ens defineixen tres imbits
de diferent car;cter.

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

- Potenciar les infraestructures de transport col lectiu com a mitjd
blsic dels desplagaments metropolitans icom a instruments de
polaritzaci6 urbana.

Naturalment tot aixd, de forma compatible amb:

- Preservar i reforgar es sistemes d'espais lliures territorials en
coherdncia amb les caracteristiques de cada )mbit.

Com sabem, aquest darrer criteri no es especific d'aquest espai ni
d'aquest temps, perd cal tenir-lo present en tot lloc i en tot moment,
ja que malgrat que sol ser el de m6s probable consens inicial, 6s el de
m6s improbable observanga final.

6. Er procrqva DE pLANETAMENT TERRrroRraL

La Regio Metropolitana de Barcelona 6s tamb6 un dels set ambits de
p anejament territorial parcial que deriven de les previsions que va
fer el Pla Territorial General de Catalunya, aprovat el 1995, el qual
ds coincident amb l'ampliaci6, aprovada despr6s, de l'embit que
p'eve a la Llei 7/87 que va suprimir la Corporacio Metropoiitana
de Barcelona, al qual s'ha fet referdncia al comenfament d'aquest
a rt ic le.

Per tant, el planejament de
el proqrama de planejament

la Reqio Metropolitana est; inteqrat en
territo'ial que el Departamenl de Polrti-

ca Terfltoriai iObres PUbliques preveu portar a terne dins del mandat
2003 2007 .

La formulaci6 del Pla Territorial
aquest pla territorial parcial, t6 la

N,4etropoliti, com s'ha denominat
peculiaritat que s'ha de fer per la

conseller de Politica Territorial i Obres Pdbliques iformada per 22
membres que, de forma pariteria, representen la Generalitat i les
administracions locals del territori.

Es preveu que la Comissi6 es constitueixi dins l'any 2004, que els
treballs tdcnics de redaccio i la formulaci6 per part de la Comissi6 es

desenvolupin fonamentalment dins l'any 2005, de forma que durant
la primera meitat del 2006 es pogu6s fer 1'aprovacio inicial.

Conissio d'Ordena(io Territorial \,4etropolitana, presidida pel
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La redacci6 tdcnica del pla
Planejament Territorial, creat
toriaI iObres P bliques, en
Territorials.

5ens perjudrci de les peculiaritats propies d'aquest pla, la seva
redacci6 s'inscriu en la metodologia adoptada pel Programa de
Planejament Territorial per abordar el conjunt del planejament terri-
torial parcial pendent a Catalunya que ha de comportar, en el seu
conjunt, la revisi6 del Pla Territorial General.

Dos son es referents bisics comuns al conjunt de plans que cal
ela bo ra r:

a) els critefls del Programa de Planejament Territorial

b) les hipdtesrs d'evoluci6 del mercat de treba l, demografra ihabitatge

Els criteris del Programa de Planejament Terrtorial pretenen ser la
referdncia orientadora de les propostes, amb especial atencio als
factors de sostenibilitat. Aquests crteris poden ser consultats al

la portar) a terme el Programa de
d ns del Departamenl de Polilica lerri
col.laboraci6 amb l'lnstitut d'Estudis



web del
segrlent e n u nciat:

1 Afavorir la diversitat del territori i

seva matriu biofisica.

2. Protegir ets espais naturals, agraris
com a (omponents de l'o'denacr6

3. Preservar el paisatge com un valor
te rrito r i.

4 Moderar el consum de sdl.

5. Afavorir la cohesi6 social del territori ievitar la segregaci6 espa-

10

11

12

13
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Departament de PTOP -www. gencat. net/ptop/- itenen el

mantenir la referdncia de la

ino urbanitzables en general
del territori.

social iun actiu econdmic del

cial de les )rees urbanes.

6. Protegir i potenciar el patrimoni urbanistic que vertebra el territori'

7. Facilitar un politica d'habitatge eficaE i urbanisticament integrada

8. Propiciar la convivdncia d'activitats i habitatge a les drees urbanes

iracionalitzar la implantaci6 de poligons industrials o terciaris

9. Aportar mesures de regulaci6 iorientaci6 espacial de la segona

residdncia.

. Els nous creixements han de ser compactes en continuilat

. El creixement urb; ha de reforgar una estructura nodal del

territo r i.

. La mobilitat 6s un dret i no una obligacio.

. Facilitar el transport pUblic mitjaneant la polaritzaci6 ila
compacitat dels sistemes d'assentaments.

14. Atendre especialment la vialitat que estructura territorialment
els d esenvolu pa ments urbans.

15. lntegrar els espais del transport ide la logistica en la matriu
territorial.

Les hipotesis d'evolucio del mercat de treball, demografia i habjtatge
ens han de donar, a partir de determinats supdslts d'evoluci6 del

PlB, dels llocs de treball ide les taxes de poblaci6 activa, les referdncies
quantitatives de poblacio i immigracio previsible, les necessitats d'espai

per a les activitats econdmiques i la necessitat d'habitatges Referdncies

quantitatives que caldri territorialitzar segons una distribucio d':rrees

significitiva. concretament, aquestes hipdtesis s'elaboraran mitjangant

l'iplicacio del model Carrera-Monds (3) assaiat ja per a la Regi6
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Metropolitana en estudis realitzats pel Gabinet d'Estudis Urbanistics
el Gabinet lecnic de Prog'anacro de lAlunta.nent de Earcelola.

El creuament de s criteris de p anejament I els parametres quantitatius
sobre les realitats territorial fislca i juridica permetr; una modulaci6
iuna concreci6, en termes de decisions de planejament, dels objectius
expressats anteriorment per a cada ;rnbit metropollu i per als tres
sistemes terrltorials: assentarnents, in,fraestructures i espais oberts.

Cal tenir present, en tot cas, que sense perjudici de l'ambit assrgnat a

cada pla, la realitat de les relacions metropolitanes 6s dmplia i creixent
oJe les proposteq de plane.al']ent per a la Regio Metropolitana han

de mantenir la coherdncia en un espai forqa m6s gran. La
interdependdnca de les decisions de planejament entre la Reqio
Metropolitana ibona part dels territoris qLe co'nprenen els arroits
de 1es Comarques Centra s, el Carnp de Tarraqona r una part tamb6
de les Comarques Gironlnes es clara i no s'ha de perdre de vista.

Entenem que e1 Programa de Planejament Territonal t6, com un dels
seus princpals reptes, e de garantir la coherdncia entre els pans
dels diferents Ambits, per tal que conflueixin en la definicio d'un nou
model territorial, e mes sostenible possible, per al conjunt del territori
de Catalunya.
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