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1. LAS TENDENCIAS EN LA AGRUPACION DE ACTIVIDADES

Partiendo de las familias de usos descritas en el apartado anterior, el objetivo de este punto es identificar en las
diferentes situaciones representativas, las “unidades de agrupacion” de las actividades teniendo en cuenta el
aprovechamiento de sinergias entre las mismas.

Asi, los andlisis siguientes, a escala de tramo y fragmento, nos muestran algunas recurrencias en la combinacién
de actividades, tales como:

- las agrupaciones ocio-comercio,

- los contenedores de uso mixto,

- las areas terciario-productivas y logisticas,

-y los enclaves entorno a grandes equipamientos o dotaciones.

Asimismo, dentro de cada agrupacion, la nueva escala de analisis nos permite distinguir los usos de forma mas
pormenorizada, y profundizar sobre algunos aspectos formales o tipoldgicos de sus manifestaciones sobre el
espacio fisico, considerando que el entendimiento de estas légicas puede devenir un potencial instrumento de

proyecto para la regulacion funcional de los crecimientos por polarizacion.

1.1-Las agrupaciones ocio-comercio

Dentro de las situaciones territoriales representativas del proceso de polarizacién en la RMB encontramos
agrupaciones edilicias donde conviven actividades diversas de compra (en superficies especializadas,
hipermercados, discounts, etc.) y de no compra (multicines, fast food, auto-lavado, etc.).

Muchas veces comparten la imagen comercial, el aparcamiento y otros servicios, dando lugar a los denominados
“parques comerciales”.

En este tipo de agrupaciones “...para gran parte de los clientes el propio consumo se convierte en una actividad
de ocio. Estos utilizan el centro para ir de tiendas sin idea de una compra concreta 0 combinan la compra con la
realizacion de actividades de ocio. Las nuevas pautas de consumo hacen que pierda peso una Unica actividad
inductora para generarse sinergias entre todas las actividades que se ofrecen en unos centros comerciales cada

vez mas diversificados”. 1%

Respecto a las actividades especificas de compra y bajo estas nuevas logicas de agrupacion, aparecen dentro de
los crecimientos por polarizacion de la RMB, agrupaciones de diferentes establecimientos comerciales que no
s6lo no compiten, sino que resultan complementarios entre si.

Nos referimos a formatos comerciales, de gran desarrollo a partir de los afios 80’, que cada vez mas usualmente

se implantan de forma sinérgica, reuniendo en un mismo emplazamiento tipologias tales como™?*;

- Supermercados (S): establecimientos en régimen de autoservicio, con una oferta de productos de consumo
diario y una superficie de venta menor a 2.499 mz,

- Discounts (D): que se diferencian de los anteriores por la comercializacién de productos de bajo precio y
marcas propias o poco conocidas.

- Hipermercados (H): también en régimen de autoservicio pero con una oferta polivalente que incluye tanto el
sector cotidiano como otros sectores complementarios (textil, bricolaje, electrodomeésticos, etc.); y que suelen
diferenciarse entre pequefios (entre 2.500 y 4.999 m2), medianos (entre 5.000 y 9.999 m2) y grandes (mas de
10.000 m?).

- Superficies especializadas (Se): con una oferta de productos no cotidianos (bricolaje, juguetes, articulos

deportivos, etc.) y una superficie de venta mayor a 1.000 m2,

22 GUTIERREZ PUEBLA J., CARRERA SANCHEZ C., CHICHANO FRENANDEZ E., KLEINEFENN A., WEHRHAHN R. El perfil de los

consumidores en los grandes centros comerciales y de ocio de la periferia de Madrid. Proyecto de investigacion, Consejeria de Educacion y

Cultura de la Comunidad de Madrid, 2001.

28| a identificacion de las actividades comerciales parte de la observacién in situ de los crecimientos por polarizacién presentes en las

diferentes situaciones territoriales, y su clasificacién esta basada fundamentalmente en:

- el Pla Territorial Sectorial d’Equipaments Comercials (orden de setiembre de 1997, sobre tipologia de los equipamientos comerciales),

- la clasificacién propuesta por José M2 Ezquiaga Dominguez en Comercio y Planeamiento Urbano. Recomendaciones para la
ordenacion de las actividades comerciales en el planeamiento municipal. Ed. Ministerio de Economia y Hacienda, Madrid, 1998.

En general, los criterios utilizados para la categorizacién de las actividades comerciales, que luego serviran para regular su implantaciéon a

nivel municipal, son la forma de venta, tipo de oferta y superficie del establecimiento.
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- Centros Comerciales (Cc): establecimientos minoristas integrados en un Unico edificio y gestionados
unitariamente, que normalmente se agrupan entorno a una gran superficie polivalente o “locomotora” del
conjunto.

- Outlets y almacenes de venta directa (O): que ofrecen menores precios a través del comercio de restos de

serie 0 de productos de elaboracion propia.

Tal como se mencionaba anteriormente, la oferta de estos formatos comerciales tiende a complementarse cada
vez mas con otros servicios (hosteleria, sport-center, restauracion, etc.) y actividades de ocio (discotecas,
multicines, video-juegos, karting indoor, bowling, etc.), dando lugar a combinaciones funcionales inéditas en las
gue incluso encontramos casos donde estas Ultimas actividades (ocio, servicios) predominan sobre las

especificamente de compra (ej. Parc Vallés en el acceso a Terrassa).

Pero mas alla de los formatos o tipologias en concreto, nos interesa destacar la presencia de este tipo de

agrupaciones en todas las situaciones territoriales analizadas.

En los gréficos adjuntos, ademéas de una distincion pormenorizada de los usos, puede observarse la diferente

posicién que las agrupaciones ocio-comercio pueden adoptar, formando parte de situaciones de polarizacion:

- lineal: como en el caso de la N-Il, donde se ubican de forma intersticial entre los nicleos costeros del
Maresme, o incorporandose dentro de nuevas areas terciario productivas como en el eje de la A-16 en el Baix
Llobregat;

- nodal: localizandose en los accesos urbanos o principales intersecciones viarias (ej. B-20 y A-19 en el

Maresme).

En el primer caso (localizacion intersticial en situaciones de polarizaciéon lineal), se trata de agrupaciones
comerciales de dimensiones relativamente pequefias, ajustadas a la capacidad y pautas de consumo de su
entorno, que se han ido desarrollando en los municipios medianos de la RMB.

En un estudio sobre el comercio en el Maresme'®*, se citan como ventajas la poca congestion que generan en
comparacién a las grandes superficies comerciales, su medida comoda para efectuar las compras y su
adecuacion al tipo de consumidor de esta comarca, lo cual explicaria su rapida consolidacion.

Se basan en un supermercado/hipermercado de dimension media, que se complementa en casi todos los casos,

con una pequefia galeria comercial o un discount, y actividades de ocio (multicines) o de restauracion (fast-food).

24 _LLEONART P., GAROLA A. El Maresme. Comerc i models de vida.Op. Cit. nota 56.

En el caso de la N-1l en su paso por los nicleos costeros del Maresme, entre estas agrupaciones ocio-comercio,
generalmente de alcance sectorial o local, encontramos: el conjunto comercial del entorno al Caprabo entre el

Masnhou y Premia de Mar, el del PRYCA ubicado entre Cabrera y Matar6'?

, €l del Caprabo de Arenys de Mar, el
del supermercado Eroski en Pineda, y el del hipermercado Maxor en Santa Susanna. En general, localizadas de
forma equidistante con unas distancias de entre 8/9 km de separacién, lo cual evidencia un analisis previo de las

areas de mercado teniendo en cuenta la distancia con la competencia.

Haciendo un zoom en una de estas agrupaciones, como es el area del Masnou, podemos observar que las
unidades detectadas a escala de tramo, muchas veces se subdividen en unidades funcionales menores. En este
caso, dos areas de diferente posicion respecto al nlcleo urbano: la primera, emplazada casi como prolongacion
de la trama urbana, constituida por un discount y un lava-autos; y la segunda, ubicada en una posicién intermedia
entre el Masnou y Premia de Mar, formada por la combinacion: gasolinera + hiper + fast-food + discount + naves
terciarias. Aunque la repeticién de una misma actividad (discount) evidencia la actual independencia entre ambas
unidades de agrupacion, segun lo que prevee el planeamiento, este tramo “entre ciudades” terminara por

convertirse en un continuo urbano, de caracter terciario y de equipamientos.

Respecto de las agrupaciones ocio-comercio en situaciones de polarizacion lineal insertas dentro de areas
terciario productivas, éstas nos hablan de una nueva compatibilidad de usos propia de los crecimientos por
polarizacion mas recientes, donde observamos su posible convivencia con actividades de tipo terciario (oficinas,
sedes de empresa, hotel, centro de servicios a la empresa, etc.), asi como con los usos mas productivos o

logisticos.

En el caso de la A-16 en el Baix Llobregat, encontramos tres de estas agrupaciones ubicadas en los accesos a
las areas terciario productivas de los municipios de Sant Boi, Gava y Castelldefels, aprovechando la alta
accesibilidad y la captacion del trafico de paso.

Tomando como ejemplo la mas antigua, el parque comercial Barnasud de Gava, podemos identificar la
concentracion, alrededor de un centro comercial con hipermercado y un gran aparcamiento compartido, de
actividades de ocio (multicines, bowling), la secuencia de superficies especializadas (Intersport, Bauhaus, Sony),
y otros servicios (lava-autos, fast food), que se diferencian por sus arquitecturas y elementos publicitarios de las

actividades terciario-productivas del entorno

25 En comparacion al resto de agrupaciones mencionadas el conjunto comercial Pryca de Cabrera de Mar, tendria originalmente un radio de

influencia mayor, que se ha tratado de mantener a través de su modernizacién y la incorporacién de una superficie especializada (AKI).
Sin embargo, este hipermercado de primera generacion, disefiado con una oferta predominantemente alimentaria, presenta ain un perfil
tradicional con una presencia escasa de actividades complementarias y sin oferta de ocio, y la progresiva pérdida de accesibilidad le esta

restando competitividad en relacion a otras areas comerciales de la comarca como la del Matar6 Parc.
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Finalmente, respecto a las agrupaciones ocio-comercio en situaciones de polarizacion nodal, nos interesa
destacar la tendencia que presentan hacia la especializacion de la oferta, contando con un area de influencia

mucho mas extensa que aquellas de caracter predominantemente alimentario.

Tal es el caso de los conjuntos comerciales de Montigala y Mataré Parc sobre la B-20 y la A-19 en el Maresme,
cuyas areas de influencia exceden el propio de la comarca.

En el primer caso, gracias a su oferta especializada (IKEA, AKI, Toys'r'us, Decathlon, ...), su proximidad a
Barcelona, y su alta accesibilidad (incluso desde el transporte publico), se trata de un conjunto comercial que
atrae consumidores de toda la region metropolitana.

El &rea de influencia del conjunto Matard Parc, en cambio, es un poco mas acotada. Su oferta se dirige a todos
los commuters de la comarca del Maresme vy, gracias a la nueva conexion de la B-40, a parte de los del Vallés
Oriental.

Como en el ejemplo del Masnou, desde una escala mas préxima también podemos distinguir en este Ultimo caso
unidades funcionales menores. La de Can Soleret en estrecho contacto con el tejido urbano de Matard y
constituida por un discount + galeria comercial + gasolinera + fast food + garden center; que a su vez se halla
complementada por otras dos: un gran centro comercial (Mataré Parc) que podria funcionar autbnomamente
constituyendo en si mismo una unidad (el propio edificio es una agregacion de actividades: hiper + cines +
comercios); y otra, marcando el acceso al nacleo (Av. Europa), formada por dos superficies especializadas

(Decathlon, Maxidecor).
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1.2-Los contenedores de uso mixto

Otra forma de agrupacién de actividades presente en las situaciones territoriales analizadas, es aquella dada por
la sucesién de contenedores de uso mixto, dentro de los cuales se establece una mezcla entre comercio y
actividades artesanales o de pequefa industria (textil, muebles, ceramica, etc.), asi como entre comercio y

terciario (ej. concesionario de autos con zonas de exposicion, oficinas y taller de reparaciones).

Se trata de una tipologia que, por sus necesidades de espacio y las particularidades de los productos que

comercializa, acostumbra a localizarse en situaciones de polarizacion lineal:

- en la periferia de los nucleos urbanos, a lo largo de las principales vias de acceso (ej. Bp-1503 entre Rubi y
Sant Cugat, N-Il en su paso por Mataré o Arenys de Mar),

- dentro de poligonos industriales de antigua formacion (ej. N-340 en el poligono de Molins de Rei, Av. del

Vallés en el poligono Can Parellada de Terrassa).

En general, este tipo de contenedores se presentan agrupados de forma “espontanea” con otros comercios del
mismo sector, dando lugar a secuencias especializadas en el sector del automotor, del textil, del mueble, de la
ceramica, etc., que en conjunto constituyen un modelo eficiente de oferta agrupada, permitiendo la comparacion

entre precios, calidad y/o surtidos.

En la RMB, uno de los casos mas representativos de este tipo de agrupacion es el de la avenida Maresme, la
primera variante de la N-lIl en Mataré, abierta a finales de los '50. Alli, se ha implantado un gran nimero de
concesionarios, tipologia que han ido imitando, mediante su progresiva transformacioén, los mejores talleres de
reparacion locales. El auge del sector ha coincidido ademas con la urbanizacién de la N-1l a la altura de las
Hortes del Rengle, extendiéndose hacia esta nueva zona complementaria a la anterior y creando un centro

comercial del automévil, cuyo &mbito de influencia terminara por exceder el propio de la comarca.

Con un &dmbito de influencia mas local, encontramos la agrupacion dada sobre la N-Il en el municipio de Arenys
de Mar, también con tendencia a la especializacion en el automévil (concesionarios, talleres de reparacion,
gasolinera), y encabezada por una agrupacién ocio comercio del tipo de las descritas anteriormente (fast-food +

hiper + multicines), caracteristica que se repite en la mayor parte de los casos analizados.

Otros ejemplos de especializacion son el del sector del mueble sobre la N-152 en la Garriga, el de la cerdmica
sobre la N-340 dentro del poligono industrial de Molins de Rei, o el de articulos para el hogar (muebles,
decoracion, electrodomeésticos) sobre la Avinguda del Vallés en el poligono Can Parellada de Terrassa, siempre
combinando dentro de los mismos contenedores actividades comerciales (minoristas y mayoristas), expositivas,

de almacenaje y logistica, etc.

Aungue la tendencia general es hacia la especializacidn, también existen algunos casos, como el de la Bp-1503
entre Rubi y Sant Cugat, en los cuales la conversién de naves industriales en locales comerciales diversos
(concesionarios, muebles, bricolage) se combina con servicios personales (ej. centro de fitness), oficinas o
laboratorios, asi como con actividades que comportan una mayor ocupacion de suelo (garden center, discoteca),
e incluso algun pequefio equipamiento, acercandose en gran medida al mix funcional de la “carretera mercado”

descrita para el caso de los contextos territoriales italianos de ciudad difusa.
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1.3-Las nuevas areas terciario-productivas y logisticas

Tanto las areas terciario-productivas como las de actividad logistica son, a diferencia de las anteriores, un tipo de

agrupacion “planificada” (y generalmente desarrollada) unitariamente.

En las situaciones territoriales estudiadas las primeras se ven representadas mayoritariamente por parques
tecnoldgicos y empresariales, donde ademas de una imagen corporativa conjunta se aprovecha la existencia de
servicios comunes a todas las empresas (bancarios, comerciales, tecnoldgicos, 1+D, publicidad, etc.).

Se caracterizan por la dimension relativamente reducida de las tipologias edilicias, con una alta presencia de
actividad terciaria (laboratorios, oficinas, servicios), los trazados viarios en mallas mas o menos regulares, y el

cuidado de los espacios publicos como factor de imagen.

Las areas de actividad logistica constituyen, en cambio, zonas donde se desarrollan exclusiva o preferentemente
actividades tradicionales de transporte, almacenamiento y distribucion de mercancias, pero sobre todo funciones
comerciales y logisticas.

En general, se trata de areas concebidas unitariamente para captar empresas de transporte o industriales que
desarrollen actividades logisticas, creando sinergias entre pequefios y grandes operadores.

Se caracterizan por la uniformidad y estructura modular de las naves, muchas veces compartidas y en régimen de

alquiler, y la presencia de servicios comunes fundamentalmente de comunicacién y gestion empresarial.

Este tipo de agrupaciones se localiza a lo largo de las vias de mayor jerarquia (autopistas, variantes) en:
- situaciones de polarizacién nodal (ej. poligono Sant Joan en la B-30)

- situaciones de polarizacion lineal (ej. Prologis o Poligono Cami Ral sobre la A-16).

En el poligono Cami Ral, por ejemplo, que abarca todo el espesor entre la autopista (A-16) y la antigua carretera
(C-245), los usos més proximos a la infraestructura principal (comercio, hotel y actividades ligadas al transporte)
difieren de aquellos localizados en el interior del poligono (almacenes, servicios y laboratorios), o de las
actividades que hacen frente a la carretera histdrica (las de menor grano parcelario).

Una diferenciacion transversal ain méas evidente en la operacién Prologis, concentrada en el frente de la
autopista, “escondiendo” tras las nuevas estructuras modulares logisticas, un crecimiento terciario industrial mas

tradicional y la reconversion de antiguas naves hacia la carretera.
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1.4-Los enclaves entorno a grandes equipamientos y dotaciones

Finalmente, los grandes equipamientos y dotaciones suelen presentarse en sinergia con actividades de la misma
familia de usos (ej. enclave Canal Olimpic de Barcelona, con gimnasio, complejo de Pitch and Put, campo de
practicas de golf, piscina al aire libre, etc.); o con otras actividades, estableciéndose relaciones del tipo:

- Universidad, investigacién y desarrollo tecnolégico (ej. enclave de la UAB o del Parc Teconolgic de la UPC).

- Actividad deportiva, terciaria e innovacion industrial (ej. enclave del Circuito de Carreras),

- Actividad de ocio, comercial y de restauracion (ej. parques de agua, golfs, etc.).

Asimismo, aunque no resulten complementarias entre si, es de destacar la compatibilidad o posible convivencia

entre equipamientos y nuevas actividades terciario productivas u ocio-comerciales.

Asi lo demuestra la agrupacion dada sobre la B-30, donde la RTVE (television) aparece en contigliidad con otros
equipamientos educativos (centro de estudios Agora, colegio Pureza de Maria y escuelas universitarias
Gimbernat) y sanitarios (hospital), un hotel (Novotel, cadena Accor) y varias oficinas o sedes de empresa
(Catalana Occident), presentando la ventaja de una relacion directa con el transporte publico (estacion Sant Joan

del ferrocarril del Vallés).

Otro ejemplo es del la agrupacion Matar6 Parc descrita anteriormente, donde también forma parte del conjunto un
equipamiento de caracter metropolitano (hospital), que si bien constituye una pieza autbnoma en su uso, nos
habla de una compatibilidad de actividades que no necesariamente debe limitarse a los usos ocio comerciales.

De hecho, la misma estrategia se ha seguido en el parque empresarial de Matar6é donde se combinan importantes
equipamientos publicos con los nuevos espacios de la produccion.

Asi, la flexibilidad en cuanto a mezcla de usos que otorga el nuevo terciario, a diferencia del industrial
tradicional, permite la incorporacion de equipamientos o dotaciones en la creacion de nuevos puntos de

centralidad asi como en la recualificacion de espacios periféricos a la ciudad.

A manera de conclusiéon general respecto a las tendencias en la agrupacion de actividades dadas en los

crecimientos por polarizacion, nos interesa remarcar:

la presencia de sinergias entre actividades, muchas veces producto de estrategias comerciales o
econdmicas, cuyo entendimiento constituye un potencial instrumento de proyecto para futuros
crecimientos;

las diferentes situaciones territoriales en que éstas se manifiestan, dando lugar a agrupaciones
capaces de jerarquizar accesos 0 enlaces viarios; de crear secuencias especializadas en la fachada
de poligonos industriales existentes o entre nucleos urbanos; de establecer una gradacién
transversal de las actividades a partir de la principal infraestructura de referencia, etc., que podrian
regularse intencionadamente;

la falta de integracién con las actividades del contexto, menos acusada en las agrupaciones de menor
grano edilicio y con un radio de influencia més local, pero que en todo caso evidencian la necesidad
de trabajar una doble escala de relacion (local/metropolitana);

la relacion entre el grado de especializacién (o de excepcionalidad) de las actividades y el radio de
influencia o capacidad de atraccién de las mismas, lo que implica necesariamente una visién
supramunicipal a la hora de regular su implantacion en el territorio, como potenciales “nuevas
centralidades” a escala metropolitana;

mientras que a escala de pieza o fragmento pueden existir, a partir de las actividades que otorgan
caracter o condicion central a la pieza, una serie de sinergias con otras funciones (pertenecientes o

no ala misma familia de usos), complementarias o compatibles con las anteriores.
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2. LAS FORMAS DE AGREGACION DE LOS ARTEFACTOS

Segun J. Espafiol®®, en algunas arquitecturas se suele confundir la diferencia, categoria de la complejidad, con la
indiferencia, categoria del desorden.

Mientras que la diferencia se relaciona con lo complejo, la indiferencia implica la imposibilidad, desde la
percepcioén, de establecer relaciones entre los elementos de un determinado campo, convirtiéndose por tanto en
categoria del desorden.

En los crecimientos por polarizacién no cabe duda que nos encontramos frente a arquitecturas “diferentes”. Sin
embargo, no resulta tan sencillo afirmar que sean “indiferentes” entre si.

Citando al mismo autor, cuanto mas pequefios sean los artefactos y mas dilatada la visién, mas posibilidades

tendremos de percibir la unidad de los mismos, aunque sea una unidad precaria.

Asi, desde esta percepcion alejada, muchas veces coincidente con aquella que tenemos en movimiento desde las
infraestructuras, se pueden intuir algunos patrones en la agregacién de los artefactos, aunque sean éstos
resultado de estrategias econémicas mas que de deseados instrumentos de construccion de orden.

Estas “formas de agregacion” son las que trataremos de identificar y describir en este punto para cada situacion
territorial, analizando las semejanzas y diferencias en la forma de la edificacion y sus mecanismos de repeticion.

126 ESpANOL, JOAQUIM. El orden fragil de la arquitectura. Coleccion Arquithesis N°9. Ed. Fundacion Caja de Arquitectos, 2001.

2.1-Secuencias, alternancias, recintos y agrupaciones

Para este estudio se parte, entre otros, del trabajo desarrollado por S. Boeri, A. Lanzani y Marini* en el cual se
conceptualizan los procesos recientes de crecimiento y transformacién urbana en la Regién Milanesa,
agrupandolos en seis categorias. Entre éstas destacamos las tres Ultimas tanto por su relacion con las
situaciones encontradas en la RMB como por la presencia, explicita incluso en su definicion, de un vinculo
estrecho con las infraestructuras:

- el “area de larepeticion”: el cambio por repeticion espontanea de hechos urbanos similares;

- el *puzzle”: el cambio por suma de sustituciones parciales;

- el proceso de “metamorfosis”; el cambio por difusién y transformaciones imperceptibles;

- el “atractor lineal”: el cambio en torno a un trazado;

- la*“maquina hibrida”: el cambio por agregacién o suma de contenedores;

- la*“isla™ el cambio por adicion de porciones introvertidas y planificadas del territorio.

Dentro de la misma linea de investigacion, resulta de especial interés la clasificacion de “hechos urbanos
innovadores” que realiza A. Lanzani'?® para el estudio del Vimercatese (ver grafico de la pagina 13), en la cual
vincula aspectos morfolégicos de los crecimientos recientes en este contexto territorial (hechos urbanos
perimetrados, lineales, caracterizados por una repeticion abierta, etc.) con aspectos funcionales (residencia,

comercio, produccién, tiempo libre, etc.).

Asi, a partir de estas investigaciones y de la observacion de las situaciones territoriales mas representativas de
los procesos de polarizacién en la RMB, se estructuran las siguientes categorias relativas a las formas de

agregacion de los artefactos:

- Secuencias

Secuencias de edificios individuales, en parcelas independientes, o dentro de un mismo contenedor en el que se
alojan varias actividades, cada una con su propia porcion de fachada hacia la infraestructura (naves
compartimentadas) que, en los tramos estudiados, presentan una tendencia hacia la especializaciéon funcional:
contenedores mixtos agrupados “espontaneamente” por sectores de actividad (automotor, textil, muebles,

ceramica, etc.).
127

BOERI S., LANZANI A., MARINI. E. Il territorio che cambia. Ambienti, paesaggi, e immagini delle regione milanese. Op. cit. nota 8.

28 | ANZANI, ARTURO. “Lombardia” en Clementi A., Dematteis G., Palermo P.C. (coord.). Le Forme del Territorio Italiano. Op. Cit. nota 83.
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La sucesion de los contenedores en el espacio casi nunca corresponde a un analogo orden temporal de
edificacibn ni a un proyecto unitario, sino que las secuencias se conforman discontinuamente, pudiendo
incorporar objetos edilicios de nueva edificacion, de sustitucion o de reutilizacion.

Se trata, por tanto, de operaciones individuales que adquieren fuerza de conjunto por repeticion, presentando un
menor grano y tamafo de la edificacion que las “alternancias” (ej. N-Il entre Palleja y Sant Andreu de la Barca, N-
152 entre Mollet y Granollers, Bp-1503 entre Rubi y Sant Cugat, N-Il -Av. del Maresme- entre Cabrera y Mataro,

N-340 en el poligono de Molins de Rei, Av. del Vallés en el poligono Can Parellada de Terrassa, etc.).

En general, se disponen a lo largo de trazados secundarios en los que el perfil viario se adapta al terreno,
estableciendo una relacion directa con la infraestructura sin alejarse de la misma mas que por una pequefia

acera.

- Alternancias

Representadas mayoritariamente por las nuevas actividades terciario industriales o logisticas, en forma de naves
de configuracion semejante, ubicadas al centro de parcela, con intervalos regulares entre las mismas y separadas
de la infraestructura por un amplio espacio libre (ej. Prologis sobre la A16 en el Baix Llobregat, Poligono Canyet

sobre la B-20, fachada de los poligonos de Sant Feliu del Llobregat y Molins de Rei hacia la A-2, etc.).

Generalmente se disponen en relacién con infraestructuras de escala territorial (autopistas, variantes),
manteniendo una misma alineacién y vinculandose a las mismas a través de un vial secundario paralelo.
El espacio libre de separacion con la infraestructura, a veces destinado a aparcamientos, hace posible una alta

visibilidad del conjunto (efecto “escaparate”).

- Recintos

Puede tratarse de recintos comerciales (ej. Parque comercial Montigala sobre la B-20) o de equipamientos (ej.
enclave de la UAB en la B-30), asi como de nuevas areas terciarias planificadas (ej. poligono Sant Joan sobre la
B-30, poligono Cami Ral en la A-16)."*
También se incluyen dentro de esta categoria, recintos planificados y de nueva creacion en los que existe un
predominio del vacio sobre el lleno. El ejemplo méas representativo son los parques teméticos que, si bien
inexistentes en las situaciones territoriales estudiadas, pueden relacionarse con los parques acuaticos, los golfs e
incluso, con algunos equipamientos como el circuito de carreras o el canal olimpico. Es evidente la relacién entre
estos vacios perimetrados y los nuevos espacios de ocio, actividades que necesitan de grandes superficies de

suelo, y al mismo tiempo de una alta accesibilidad.

Generalmente se relacionan a partir de un Unico punto, en forma de “corddn umbilical”, con una infraestructura de
escala territorial, buscando principalmente una relacion de accesibilidad aunque puedan también aprovecharse
las condiciones de visibilidad. En los casos de localizacién periférica, contigua a tejidos urbanos existentes, la

trama viaria interna al conjunto suele presentar algunos puntos de contacto con los mismos.

- Agrupaciones

2% Esta Ultima operacion se encuentra localizada en una situacion de polarizacion lineal, y si bien la fachada a la autopista podria englobarse

dentro de la categoria de las “alternancias”, en su conjunto responde a la forma de agregacion de los “recintos”.

46



Parque comercial Montigala (B-20)

Baricentro (B-30, Barbera del Vallés)

RECINTOS

-
3
-
. [\
- “st

\

il-
|
Y
.

Pargue empresarial Cami Ral (A-16)

AGRUPACIONES

Alcampo (A-18, Sant Quirze)

Pargue de ocio Parc Vallés (A-18)

..‘l
IR vay f

o » IJ-“

</

RTWVE, Catalana Occident (B-30)

LA FORMA DE AGREGACION DE LOS ARTEFACTOS
Elaboracion propia



Se caracterizan por el aprovechamiento de sinergias entre actividades, siendo las agrupaciones ocio comercio la
combinacién de usos mas representativa, aunque también encontramos bajo esta forma de agregacion,
agrupaciones de equipamientos y actividades terciarias (ej. enclave de la RTVE y Catalana Occident sobre la B-
30, o en relacién a la misma infraestructura, el conjunto de escuela de hosteleria, centro de alto rendimiento

deportivo y colegio Viaro).

En general, podriamos caracterizarlas como sumatoria de contenedores, agrupaciones abiertas sin leyes
compositivas mas que la pura proximidad entre objetos edilicios distintos, que se emplazan puntualmente en el
territorio, destacando o diferenciandose de su entorno inmediato.

Presentan mdltiples variables localizativas pero, en general, buscan emplazamientos de maxima accesibilidad y
con disponibilidad de grandes areas de aparcamiento y parada, detectdndose una propension a su localizacion
en los enlaces viarios o cruces de diferentes infraestructuras.

Esta ubicacion, ademas de una alta accesibilidad y visibilidad, les proporciona muchas veces el valor simbdélico de

“puerta”.
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Graficos extraidos del trabajo de doctorado
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Pinto Luciana, ETSAV, 2003.



2.2-Formas y medidas de la edificacion

Del andlisis a escala de fragmento de las diferentes formas de agregaciéon de los artefactos se derivan algunas

semejanzas y diferencias en la forma y medidas de la edificacién que se describen a continuacion.
- Secuencias

La superficie que ocupan los contenedores de uso mixto, tipologia caracteristica de las secuencias, es variable,
con una media de 2.000 m2, pudiendo encontrar en una misma agregacion (ej. Can Parellada) superficies
menores a los 500 m2 y mayores a los 4.000 m?.

Si bien el grano parcelario es menor al de las naves industriales tradicionales, su porcentaje de ocupacién es mas
alto (hasta un 80%), muchas veces sin retranqueos a los limites laterales de parcela.

El tipo de actividad condiciona la tipologia edilicia que normalmente se divide en tercios™*, presentando un area
expositiva y de venta delantera, un area intermedia (o planta superior) de oficinas, y una zona trasera de
almacenaje y taller.

La reconversion de naves industriales en locales de venta, actividades terciarias o logisticas se acompafia
muchas veces de la anexion de un volumen delantero destinado a acceso y oficinas que “renueva” la fachada

escondiendo las partes traseras, mas olvidadas e irregulares.
- Alternancias
Las alternancias se caracterizan por la repeticién de un mismo maddulo edificatorio a lo largo del trazado viario.

En el caso de las actividades logisticas (ej. Prologis), las parcelas individuales para operadores medianos oscilan
entre los 10.000 y 20.000 m2. Muchas veces se trata de naves compartimentadas que integran varias empresas
divididas en médulos de proporcion 40/70 y superficies de entre 2.000 y 4.000 m2. La separacion entre naves es
de alrededor de los 50 mts (calle: 10 m + patios de maniobra: 18 m). La linea de edificacion se separa de la
infraestructura principal, dejando un espacio libre de entre 50 y 75 mts utilizado como aparcamiento o

simplemente cono zona verde.

Las actividades terciario-industriales (ej. poligono Canyet) presentan un menor grano parcelario (4.500/6.000 m?),
y contenedores con un porcentaje de ocupacion entorno al 60 %, aislados al centro de parcela, con superficies
entre 2.700 y 4.000 m? y separados entre si por distancias de entre 6 y 10 mts.

En general, cuanto mas reciente es la operacién, mayor es el porcentaje de ocupacién de parcela y la tendencia a
compartimentar las naves en médulos (muchas veces en régimen de alquiler), asi como mayor es el cuidado de

su aspecto externo (busqueda de una imagen corporativa).

1% E|ZAGUIRRE GARAITAGOITIA, XAVIER. La construccién del territorio disperso. Talleres de reflexion sobre la forma difusa. Aula
d'arquitectura 42, Ed. UPC, Barcelona, 2001.
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Municipio:
Localizacion:
Supermercado:

Galeria comercial:

Discount:

Total comercial
Restauracion:
Ocio:
Complementos:

Municipio:
Localizacion:
Ano de apertura:
Supermercado:

Galeria comercial:

Discount:

Total Comercial:
Restauracion:
Ocio:
Complementos:

Municipio:
Localizacion:
Afo de apertura:
Supermercado:

Galeria comercial:

Discount:

Total Comercial:
Restauracion:
Ocio:
Complementos:

Premia de Dalt

acceso A-19, Premia de Dalt, Premia de Mar y Vilassar de Dalt

No
4 tiendas
SORLI DISCAU

Restaurant local
Parque de Agua "Isla Fantasia”
gasolinera

Arenys de Mar

acceso a la conexién con
1996

CAPRABO

No

Lidl

McDonald's, Burger King

Multicines
gasolinera, hotel (previsto)

El Masnou

150 m?
1.595 m?
1.745 m?

1.500 m?

800 m?
2.300 m*

Carretera N-ll, entre Premia de Mar y el Masnou

1992
CAPRABO
12 tiendas
DIA

McDonald's
No
gasolinera, lava-autos

3.300 m?
250 m?
1.000 m?
4.550 m?

Municipio:
Localizacion:

Ano de apertura:
Hipermercado:
Galeria comercial:

Comercio especializado:

Total comercial:
Restauracion:
Ocio:

Municipio:
Localizacion:
Ano de apertura:
Hipermercado:

Comercio especializado:

Total comercial:
Restauracion:
Ocio:

Municipio:

Tipo de centro:
Localizacion:

Ano de apertura:
Hipermercado:
Galeria comercial:

Comercio especializado:

Total comercial:
Restauracion:
Ocio:

Municipio:
Localizacion:

Ao de apertura:
Hipermercado:
Galeria comercial:

Comercio especializado:

Total comercial:
Restauracion:
Complementos:

Cabrera de Mar
N-II

1980

PRYCA

33 tiendas

AKI

McDonald's
No

Sant Quirze

A-18 salida Sabadell Nord

1990
ALCAMPO

L&M, Noaruto, Toys"R"Us

No
No

Mataro

Centro comercial Matard Parc

Variante de la N-Il
2001

ALCAMPO

19 tiendas
Diversos

Diversos
Multicines

Terrassa

Autopista A-18, km. 17,8
1978

Carrefour

37 tiendas

AKI, Delauto, Barimueble

McDonald's
lava-autos

12.300 m?
2.160 m*
3.700 m?
18.160 m?

11.000 m?
10.000 mv®
21.000 m?

11618 m?
5.034 m?
6.609 m?
23.261 m?

11.746 m?
10.472
5420 m?
27.638 m*

Municipio:

Tipo de centro:
Localizacion:

Ano de apertura:
Hipermercado:

Galeria comercial:
Comercio especializado:
Total comercial:
Restauracion:

Ocio:

Municipio:

Tipo de centro:
Localizacion:

Ao de apertura:
Hipermercado

Galeria comercial:
Comercio especializado:
SBA (sup. bruta alquilable)

Total SBA
Superficie construida:

Municipio:

Tipo de centro:
Localizacion:

Ano de apertura:
Hipermercado:
Galeria comercial:

Comercio especializado:
Restauracion:

Ocio:

Total SBA

Superficie construida:
Complementos:

Oftras actividades:

Santa Coloma de Gramenet
Parque comercial Montigala
B-20

1991

Continente

59 tiendas

Ikea, AKI, Toys"R"Us; etc.

Diversos
Multicines

Terrassa

Parque de ocio Parc Vallés
Poligono Sta. Margarida Il
1998

Caprabo

35 tiendas

Juguetilandia, Decathlon
Hipermercado

Comercial

Gimnasio

FEC

Multicines AMC
Restauracion
Multidiscoteca

Bares tematicos

Ocio

Barbera del Valles

Centro comercial Baricentro
Carretera N-150, km. 6,7
1980

Carrefour

5 tiendas

C&A

New Park

AKI

McDonald's

Multicines Yelmo (11 salas)

Gasolinera, alquiler autos

Hotel Campanile, Hotel Barbera,

15.102 m?
3621 m?
35.023 m?
53.746 m*

3.884 m?
5.000 m?
10.257 m?
4.000 m?
3113 m?
14.144 m?
6.466 m?
9.933 m?
3.519 m?
1.930 m?
58.362 m?
70.000 m?

11.289 m?
?

4.235 m?
742 m?
6.500 m?

62.430 m?
72.800 m?

Centro empresarial (edificio Cristal)

AGRUPACIONES Y RECINTOS OCIO-COMERCIO
Elaboracion propia a partir de diversas fuentes (PTSEC, POEC Terrassa, etc.)



- Recintos

En los recintos también observamos la repeticién de tipologias modulares, aunque en este caso con mayores

variaciones que en las alternancias.

En el recinto terciario-productivo Cami Ral, por ejemplo, encontramos tres tipos de naves: las que hacen frente a
la autopista, localizadas en parcelas entorno a los 5.000 m2? y de uso exclusivamente destinado a transportes; las
ubicadas en el centro del poligono, en parcelas con 10.000 m2 de media; y las que hacen frente a la antigua
carretera, en parcelas de menor grano (aproximadamente 3.500 m2).

En todos los casos, el porcentaje de ocupacidn se sitla entorno al 60%, la tipologia es de nave aislada en el
centro de parcela con unos retranqueos de 6 mts, y alturas que se mantienen entre una o dos plantas (excepto
algunos cuerpos de oficinas mas altos).

Estas actividades se complementan con hoteles, oficinas, superficies comerciales y servicios, que se incorporan

dentro de una malla regular que, junto al parque central, actian como elementos ordenadores del conjunto.

El viario como elemento estructurador es también una constante en los recintos comerciales y de ocio (ej.
Montigala, Parc Vallés), donde predominan las superficies especializadas (Decathlon, AKI, Juguetilandia,
Toys"R"Us, IKEA, etc.) aisladas al centro de parcela, con un tamafio medio entorno a los 4.000 mz.

En estos casos siempre existen actividades “locomotoras” del conjunto, generalmente de mayores dimensiones, y
en una localizacién central respecto a la pieza (Centro comercial Montigala, o las 24 salas del AMC Multicines en

el Parc Valles).

- Agrupaciones

Tal como se mencionaba anteriormente (punto 1.1), las agrupaciones ocio comercio presentan una alta
flexibilidad localizativa adaptandose a diferentes situaciones territoriales en las que sin embargo suelen repetir los
mismos formatos o combinaciones de uso.
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En el cuadro adjunto™" se han reunido los datos principales de diez implantaciones ocio-comerciales, entre las

cuales es posible distinguir tres grupos diferenciados:

3! Elaborado a partir de diversas fuentes. Entre éstas: el Pla Territorial Sectorial d’Equipaments Comercials (PTSEC), el Programa

d’Equipaments Comercials (POEC) de Terrassa, y el estudio ya mencionado de P. Lleonart y A. Garola sobre el comercio en la comarca del

Maresme.

- En primer lugar, agrupaciones con una superficie total de venta entre 1.500 y 5.000 m2 y un radio de

influencia relativamente local, entre las que encontramos dos agrupaciones en situacion de polarizacion lineal
(entre el Masnou y Premia de Mar, y en el acceso a Arenys de Mar sobre la N-IlI) y una asociada a un parque
de agua (Premia de Dalt). En los tres casos se combina un supermercado o discount con alguna otra

actividad complementaria (de restauracion u ocio).

- En segundo lugar, agrupaciones con una superficie total de venta entre 15.000 y 30.000 m? y un radio de
influencia supramunicipal, entre las que se incluyen: el conjunto entorno al centro comercial Matar6 Parc, el
del hipermercado PRYCA en Cabrera, el del Alcampo de Sant Quirze y el del Carrefour de Terrassa. En
todos los casos, ademas de las actividades de restauracién u ocio, es frecuente la presencia de una 0 mas
superficies especializadas y de galerias comerciales que acompafian los grandes hipermercados (de mas de
10.000 m?).

- Finalmente, el dltimo grupo viene dado por una agrupacién (Baricentro) y dos recintos ocio-comerciales (Parc
Valles, Montigala) con una superficie construida mayor a los 50.000 m2 y de alcance regional 182
En estos casos destaca el grado de especializacion de las actividades (en grandes contenedores comerciales
-lkea, Decathlon, AKI, etc.- o de ocio -multicines de hasta 24 salas, multidiscoteca y bares tematicos, etc.-),
asi como la inclusion de otros usos (oficinas, naves terciarias, hoteles, etc.), que convierten estas

implantaciones en verdaderos centros de polarizacién funcional a escala metropolitana.

%2 En el caso del Parc Vallés y el Baricentro, dada la importancia de las actividades no comerciales (ocio, restauracién, oficinas, hosteleria,

etc.) se ha optado por indicar la superficie total alquilable y construida, en lugar de la superficie total de venta.
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LA FORMA DEL PARCELARID LA FORMA DE LA EDIFICACION

Conjunto Matard Parc (Variante de la N-11)

1 superficie: 1.3856 m2 suparficie: 1616 m2 1 superics; 430 m2
sura P altura; PR altur: PR + 1
ocupadidn 28% ocupacian; 12 % DCUPACon: 34 F
2 suparficie. 1.048 m2 2 superice; 383 m2
alurx: PB altura: PB
oCupBCOn; 34 % ‘ocupacion: 31 %
1 superficie: 354 m2 superficie: 4 851 m2 superfice; 513 m2
atura: PR aliwa: PB aitura: PB + 1
‘ocupactn: 9 % orupackin: 16% ‘oCupacion: 42 %
2 superficie: 224 m2
Bl FB
ooupascian: B %
‘Doupaciin lolst 15 %
superficie: 1426 m2
allua: PB
oougecikan: 3 %
2 superficie. 374 m2
allua: PB
ooupackn 14 %
3 superboe: 1.057 m2
altura PE+ 1
oeupacitn: 13 %
suparficie: 5994 m2
aftura: PE
ocupmcie: 30 %
m2
- ocupacion: 54 %
superficie: 208 m2
aftura: PB
ocupacion: 26%
muparficie: 820 m2
alra: PE+ 1 X
ocupacide: 26% superficie: 15711 m2

afiura; PB + 1 (2 subsustos)
ocupacin: 33 %

FORMAS Y MEDIDAS DE LA EDIFICACION
Agrupaciones ocio comerciales
Elaboracién propia



La ocupacién general de parcela es de alrededor del 80% en contenedores de uso mixto, del 60% en

naves terciario industriales o logisticas y superficies especializadas (con alturas maximas de dos
niveles), y variable en el caso del resto de contenedores comerciales o de ocio, sedes de empresa,

hoteles, equipamientos y oficinas.

Las distancias v alineaciones respecto de la infraestructura se analizaran en el préximo punto, pero en

todo caso resultan diferentes segun el tipo de jerarquia viaria y las formas de agregacién ya descritas.

Excepto en las agrupaciones, una constante en la forma de la edificacién es la repeticion de modulos

semejantes, naves prismaticas con algunos gestos o variaciones formales en sus aristas y en el
tratamiento de la fachada.

Los enclaves de grandes equipamientos y dotaciones, las agrupaciones ocio-comerciales y las sedes
corporativas destacan en cambio por sus arquitecturas singulares que como veremos mas adelante, en

muchos casos se convierten en el propio mecanismo publicitario o logo de la empresa.

Finalmente, se detectan algunas reglas en la distancia entre edificios para el caso de las secuencias, por

su proximidad; de las alternancias, en funcion de los anchos de viario y areas de maniobra, carga y
descarga; y de los recintos, segun la normativa establecida.

En cambio, en las agrupaciones destacan las individualidades y las relaciones entre elementos se hacen
menos aparentes, asi como a nivel de tramo de infraestructura, notamos que no existen casi
regularidades o “distancias tipo” entre las diferentes piezas. Una ausencia de reglas en los vacios
intermedios que, con la consiguiente falta de ritmos, dificulta una lectura unitaria del espesor de la

infraestructura.
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CRECIMIENTOS NEUTROS Y EMERGENCIAS
Elaboracién propia



2.3-Crecimientos neutros y emergencias

Los andlisis anteriores respecto a las formas de agregacion edilicia, nos sugieren una posible diferenciacion entre
aquellos crecimientos por polarizacién mas “neutros” u homogéneos, y las “emergencias” o crecimientos con una

potencial capacidad simbélica o referencial.**®

De forma mas o menos espontanea, en los crecimientos por polarizacién estos dos mecanismos formales
aparecen muchas veces combinados en una sola pieza urbana.

A partir de los casos analizados, se esquematizan algunas de estas combinaciones entre areas neutras, mas
modulares o repetitivas, y contenedores o agrupaciones edilicias emergentes, indicando el uso predominante en
cada una.

Asi, podemos observar agrupaciones ocio-comercio, que “emergen” en los principales accesos a recintos
terciario-productivos (ej. poligonos Barnasud y Cami Ral, A-16), como cabeza de alternancias de naves terciario-
productivas (ej. Poligono Canyet, B-20), o en las intersecciones viarias de tejidos industriales existentes (ej. tramo
de la N-152 entre Mollet y Granollers).

Pero incluso dentro de una misma familia de usos puede existir una diferenciacién entre areas comerciales mas
modulares o repetitivas (contenedores mixtos o superficies especializadas), y agrupaciones ocio-comercio
emergentes (gj. carretera Rubi-Sant Cugat).

Por ultimo, otra combinacién posible dentro de una misma familia es la dada entre las arquitecturas mas
homogéneas de las nuevas areas terciario-productivas y aquellas mas simbodlicas o referenciales de los edificios
de oficinas o sedes corporativas que se emplazan en las fachadas, accesos o0 sitios mas visibles desde la

infraestructura (ej. poligono Sant Joan, B-30).

133 | a contraposicién entre “tejidos neutros” y “emergencias” es un concepto utilizado frecuentemente por J. Espafiol en la descripcion, por

ejemplo, de las formas de los centros urbanos. El autor distingue en este caso las emergencias (elementos primarios) de los tejidos (los tipos
constructivos y las redes viarias que constituyen la masa residencial del centro urbano), destacando la fuerza de la calidad espacial que
subyace en los centros urbanos mas hermosos y vitales que logran condensar ambos elementos en una sola expresién arquitecténica.
ESPAROL, JOAQUIM. “La ciudad: forma y colonizacién del centro”. El Centro Reinventado. Exploraciones proyectuales para un nuevo centro
urbano, Ed. Fundacién Politécnica de Catalufia, U.P.C., 1996, pp.10-15.
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3. USOS Y FORMAS DEL ESPACIO LIBRE

En el punto anterior, observamos como en general, en la definicion de las formas de agregacién, los espacios
entre contenedores (vacios intermedios) juegan un rol fundamental.

Segln el concepto de M. 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 ausencia y presencia que el autor relaciona con los silencios
musicales.

Con analogias parecidas, B. Secchi introduce el concepto de “distancia justa“135

, con el cual insiste en la mayor o
menor riqueza semantica que las distancias (no solo métricas, sino también visuales, simbdlicas, etc.) son

capaces de otorgar al espacio urbano

Y es en este sentido que se considera que las formas de agregacion podrian definirse sélo a través de distancias:
la ausencia de vacio entre artefactos generara secuencias; distancias heterogéneas, agrupaciones; distancias

semejantes, alternancias; distancias generando una trama, recintos,...

Esta capacidad de vincular (o separar) arquitecturas y usos disimiles, y muchas veces cambiantes en el tiempo,
convierte al vacio en un potencial instrumento de proyecto para un paisaje coherente del espesor de la carretera.
Su predominio respecto al espacio edificado y su caracter muchas veces residual hacen pertinente entonces un
estudio especifico de las formas y usos actuales del espacio libre en los crecimientos por polarizaciéon del cual
puedan derivarse criterios de proyecto.

% SOLA-MORALES, MANUEL. “Territoris sense Model”. Papers N° 26. Las Formas del Crecimiento Metropolitano, Instituto de Estudios
Metropolitanos de Barcelona, 1997, pp.23-27.

%5 SECCHI, BERNARDO. “La ciudad contemporanea y su proyecto”, en A. Font (coord.). Planeamiento urbanistico. De la controversia a la

renovacion. Op. Cit. nota 24, pp.91-119.

3.1-Espacios libres publicos

En cualquiera de las situaciones territoriales analizadas, un plano de fondo y figura de los crecimientos por
polarizacion evidenciaria la predominancia del espacio vacio frente al edificado.

Exceptuando los espacios naturales (rieras, masas boscosas, elementos topogréaficos, areas agricolas, etc.) que
constituyen el “telén” de fondo de los crecimientos, en general, la mayoria de este espacio libre es de caracter

privado o “colectivo”.**®

Asi, destaca en primer lugar la casi ausencia de espacios publicos tradicionales (parques, paseos, plazas) frente

a la gran cantidad de espacios privados o colectivos, asociados a las propias actividades o de caracter residual.

Los crecimientos de planificacién unitaria, recintos ocio comerciales y especialmente las nuevas areas terciario
productivas, resultan las Unicas piezas donde el espacio publico cobra importancia en la busqueda de una calidad
ambiental que actia como factor de imagen. Es significativo en estos casos (ej. parque central del poligono Cami
Ral) cémo los usuarios del espacio publico no se limitan a los propios del recinto, lo cual se evidencia sobre todo

en su acentuado uso durante los fines de semana.

En el resto de crecimientos por polarizacion, si bien existen algunas cesiones que se urbanizan siguiendo el
modelo de los espacios publicos tradicionales de la ciudad compacta, la mayoria de las veces éstas se realizan
con el doble propdsito de aprovechamiento de la proteccion viaria y generacion de distancia para la visibilidad de
los nuevos artefactos. Tal es el caso del espacio libre del Plan Especial Can Soleret entre el ndcleo de Matard y la
autopista A-19, tratado como “parque”, o del “paseo” que separa la carretera N-1l de los nuevos crecimientos

entre el Masnou y Premia de Mar.

Asi, en los fragmentos analizados, el espacio libre publico por excelencia es el viario, los aparcamientos, y en

general, el espacio relacionado con la movilidad privada. Este varia en funcién de la jerarquia viaria y el tipo de

actividad a la que sirve.

- En las areas logisticas, por ejemplo, la seccién viaria esta disefiada en funcién del trafico pesado, las aceras
son minimas, y carecen de elementos de urbanizacién (pavimentos, arbolado, mobiliario) pensados para el

peatdn (ej. Prologis).

1% Segin Manuel de Sola Morales en el proyecto urbano contemporaneo no deberiamos considerar espacio publico sélo aquel de propiedad

administrativa, ya que muchas veces la vida colectiva se desarrolla en espacios de propiedad privada. “Un centro de ventas o un
hipermercado periférico, un parque de atracciones o un estadio, un gran aparcamiento o una galeria de tiendas son los lugares significativos
de la vida cotidiana, los espacios colectivos modernos”. Bajo esta perspectiva, el autor nos propone el reto de “urbanizar” estos espacios,
absorbiéndolos en la esfera de lo publico. Hacer de estos lugares intermedios, “espacios no estériles, no sélo dejados a la publicidad y el
beneficio, sino partes estimulantes del tejido urbano multiforme”.

SOLA-MORALES, MANUEL. “Espacios publicos y espacios colectivos. Un nuevo reto: urbanizar lo privado”. Periddico La Vanguardia, 2 de
mayo de 1992. También publicado como “Spazio pubblico-Spazio collettivo” en Progettare citta (a cura de M. Zardini) Lotus Quaderni
Documents 23. Ed. Electa, 1999, pp.40-49.
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Espacio plblico en agrupaciones terciarias y de equipamientos (RTVE, Catalana Occident, B-30)
Viario de acceso [ Viario perimetral (camino rural) / Viario de acceso con aparcamientos / Viario interno

Espacio publico en nuevas areas terciario productivas (poligono Gava -Barnasud-, A-16)
Viario interno / Viario limite / Espacio entre infraestructura y naves / Viario limite

Espacio publico en nuevas areas terciario productivas (Cami Ral, A-16)
Parque central / Plaza interior / Espacio entre infraestructura y naves / Viario interno

Espacio publico en secuencias de contenedores de uso mixte (Carretera Rubi Sant Cugat)
Diferentes secciones, usos y estado de urbanizacion del espacio entre infraestructura y contenedores

ESPACIO LIBRE PUBLICO
Elaboracion propia



Los viarios perimetrales a los recintos (ej. poligono de Gava) o alternancias (ej. Poligono Canyet)
generalmente resultan limites abruptos con las areas no urbanizables del entorno, sin un tratamiento de
transicion que permita su integracion con el contexto inmediato. En las agrupaciones (ej. RTVE, Catalana
Occident) o piezas aisladas (ej. Hewlett Packard), el viario de limite suele apoyarse sobre caminos rurales
preexistentes o limites del parcelario rustico.

Las vias laterales de servicio, paralelas a la infraestructura principal, y el espacio intermedio generado (e;.
laterales de la B-30), normalmente carecen de urbanizacion, o bien de la superficie suficiente como para ser
utilizados como espacios publicos desde el punto de vista del peatdn.

En las secuencias, debido a la promocién individual y diferentes etapas de aparicion de los contenedores, la
dimension (ancho) de las aceras es variable, llegando incluso en algunos casos a perderse la continuidad
peatonal (ej. carretera Rubi-Sant Cugat).

El viario interno a las agrupaciones terciarias (oficinas, sedes de empresa, hoteles) y de equipamientos (ej.
agrupacion RTVE, Catalana Occident), junto a los trazados de las nuevas &reas terciario productivas (ej.
Cami Ral), son los espacios publicos mejor tratados, en cuanto a dimensiones y mobiliario urbano, con

especial atencion al arbolado y la iluminacién que colaboran en la imagen ambiental del conjunto.

3.2-Espacios libres privados o colectivos

Anteriormente enunciabamos que en los crecimientos por polarizacion, la superficie destinada a espacio libre

privado o colectivo es mayor que la de espacio libre puablico.

El aislamiento de las edificaciones dentro de la parcela genera una gran cantidad de espacio libre que, si bien a

veces sirve al propio uso, en la mayor parte de los casos se trata de un espacio sin destinacién funcional clara,

casi el “sobrante” de lo construido.

La localizacion del mismo dentro de la superficie de parcela se rige normalmente a partir de criterios normativos

(porcentaje de ocupacion, retranqueos obligatorios), adoptando diferentes usos en funcion del tipo de actividad.

En las zonas logisticas, recintos comerciales, areas terciario productivas (ej. poligono Sant Joan), y
eventualmente en piezas de gran tamafio (ej. Hewlett Packard), el espacio libre privado resulta un “vacio
residual” utilizado solo como acceso, zonas de carga y descarga, o aparcamiento.

En el caso de las actividad terciarias (oficinas, sedes de empresa, hoteles, etc.), el espacio libre privado suele
recibir el tratamiento de espacio “verde” pero no destinado a promover su uso publico, sino mas bien como
parte de la imagen corporativa o publicitaria.

En algunos equipamientos o servicios (ej. UAB) se generan espacios comunitarios, cuidando el disefio de los
pasos peatonales, los lugares de estancia y las areas de acceso a las edificaciones.

Existe un tipo de espacio libre que si esta claramente destinado a una actividad como en el caso de los
equipamientos deportivos (ej. Circuit de Calatunya, Canal Olimpic) o dotaciones (golfs, parques de agua), en
general espacios cerrados, limitados a un solo uso y horario.

Y finalmente otro que cobra mucha importancia en todos los casos que es el espacio destinado a
aparcamientos (al que nos referiremos en el punto siguiente) integrados a las circulaciones, en bolsas o

dentro del propio edificio.

En este sentido y de acuerdo con M. de Sola Morales, “la importancia del espacio publico no radicaria en ser mas

0 menos extenso, cuantitativamente dominante o protagonista simbdlico, sino en referir entre si los espacios

privados haciendo de ellos patrimonio colectivo”.

” 137

37 SOLA-MORALES, MANUEL. “Espacios publicos y espacios colectivos. Un nuevo reto: urbanizar lo privado”. Op. Cit. Nota 136.

53



Conjunto Mataré Parc (variante N-II)

Agrupacién entre EI Masnou y Premia de Mar (N-I1)

espacios publicos
© espacios publicos "tradicionales”
aparcamientos publicos
' vaclo residual utilizado como aparcamiento
I vacios asociados al viario

espacios privados o colectivos
" aparcamientos privados

vacios expectantes
I8 vacios asociados a la actividad (golf, camping, ..)
W vacios residuales '

USOS Y FORMAS DEL ESPACIO LIBRE
Elaboracién propia



Bp-1503 entre Rubi y Sant Cugat

Arenys de Mar (N-11)

espacios publicos
1 espacios piblicos "tradicionales”
aparcamientos publicos
vacio residual utilizado como aparcamiento
'~ vacios asociados al viario

espacios privados o colectivos
'~ aparcamientos privados
vacios expectantes
I vacios asociados a la actividad (golf, camping, ..)

USOS Y FORMAS DEL ESPACIO LIBRE
Elaboracion propia
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3.3-Secuencia carretera-aparcamiento-contenedor

La unidad minima que da lugar al espesor de la carretera se compone por la propia infraestructura, el contenedor
y el espacio comprendido entre los ambos.

El caracter de estos espacios intermedios varia segun las morfologias y usos de cada tramo, siendo las
circulaciones de servicio, las zonas de acceso, de carga y descarga, y sobre todo los aparcamientos publicos y

privados, los elementos mas importantes en su configuracion.

En cuanto a la forma de estos Ultimos se distinguen dos tipos de organizacion: lineal y en bolsa.

El primero se asocia a las férmulas mas urbanas (ej. agrupacién de discount y lava-autos ubicada en contacto
con el nucleo urbano del Masnou, o secuencia especializada en el automévil en Arenys de Mar); mientras que el
segundo, tanto en su modalidad de individual o compartido, tiene mas que ver con las férmulas de asentamiento

disperso o aislado sobre el territorio.

El uso, individual o compartido, depende del tipo de actuacion, es decir, en general no se preveen desde el
planeamiento zonas de aparcamiento comunes sino que mas bien depende de la promocion unitaria o individual

de las piezas.

Finalmente, en cuanto a la disposicion de los aparcamientos respecto a la edificacion, curiosamente no siguen la
secuencia tipica de carretera-aparcamiento frontal-contenedor, sino que nos encontramos muchos casos de
localizacion lateral o trasera de los mismos, siendo el espacio libre la herramienta utilizada para generar la

separacion y distancia necesaria para la visibilidad de los artefactos desde la infraestructura.

De los casos analizados es posible derivar algunos criterios bajo los cuales estos espacios pueden devenir

potenciales instrumentos de proyecto:

- los grandes aparcamientos delanteros sirven para alejar y hacer emerger elementos singulares (1);

- los aparcamientos compartidos pueden dar cohesion a las agrupaciones de artefactos (2);

- el aparcamiento en bateria parece ser la forma mas adecuada para crear o dar mayor unidad a las
secuencias (3);

- la repeticion de aparcamientos laterales con dimensiones semejantes puede colaborar en la generacion de
alternancias, ritmos entre llenos y vacios (4);

- en los tejidos mas neutros o modulares, la distribucién isétropa de pequefias zonas de aparcamiento puede
reforzar su condicion de homogeneidad (5).

La localizacién errética de aparcamientos (ej. Parc Vallés), ademéas de complejizar el funcionamiento de las areas

es uno de los factores que impide establecer relaciones formales y visuales entre los objetos.

Nuevamente, nos encontramos con que las normativas de edificacion generalmente fijan el nimero de plazas de
aparcamientos en funcidn de la superficie de parcela, pudiendo agruparse en bolsas, franjas o integrarse en el

edificio a nivel soterrado.
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4. LAS FORMAS DE APROPIACION DE LA INFRAESTRUCTURA

En el apartado anterior (ll-2.1), se realizaba, a escala de la RMB, una primera especificacion de las relaciones
que establecen los crecimientos por polarizaciéon con las infraestructuras, partiendo de dos de sus principales
condicionantes de localizacion: la accesibilidad y la visibilidad.

“...Estar sobre la fachada urbana, tener la oportunidad de ser visto desde la via, acceder directamente a ella (mas
facil a la entrada que a la salida) y posicionarse en los espacios de acceso, son diferentes demandas que

coinciden en ciertos espacios y parecen practicamente excluir otros usos."®

Profundizando sobre estos aspectos, en este punto se estudian, a escala de tramo y fragmento, las diferentes
formas en que las actividades aprovechan las ventajas ofrecidas por las infraestructuras, con el objetivo de
encontrar las “secciones tipo” y los principales mecanismos publicitarios utilizados por los nuevos crecimientos,

asi como las secuencias perceptivas caracteristicas de cada situacion territorial.

¥ HERCE, MANUEL. “Déviations d’ agglomérations et morfhologie urbaine”. Flux N°26, pp.31-44, Oct.-Dec.1996.

4.1-Accesibilidad y secciones “tipo”

Teniendo en cuenta la cantidad de puntos de empalme con la infraestructura, su jerarquia viaria y distancia
respecto a las edificaciones, se detectan cuatro formas diferentes de accesibilidad de los crecimientos por

polarizacion que se describen a continuacion:

- Acceso tangencial
Las actividades se colocan en estrecho contacto con la infraestructura, produciéndose sus accesos
directamente desde la misma.
Una relacion de accesibilidad que solo es posible en carreteras donde el perfil longitudinal se adapta al
terreno y donde la seccién transversal no presenta ni separador central ni obstaculos fisicos a los
movimientos a derecha e izquierda.

- Acceso desde lateral de servicio
El acceso a las actividades se produce desde un vial secundario, paralelo a la infraestructura principal,
vinculado con la misma a través de dos puntos de contacto (entrada-salida).
Una relacién de accesibilidad que se adapta a cualquier jerarquia viaria, en la que la linea de edificacién se
separa de la infraestructura principal, dejando un espacio libre de entre 50 y 75 mts utilizado como

aparcamiento o simplemente como zona verde.

- Acceso puntual aislado
El acceso a las actividades se produce desde una carretera local o secundaria que, a su vez, se vincula por
un solo punto con la infraestructura principal.
En este caso, la separacion entre edificaciones e infraestructura es variable, superando, en general, las

distancias exigidas por la Ley de Carreteras.

% Aunque la Ley de Carreteras exige que la linea de edificacion se sitGe a una distancia mayor a 25 mts de la arista exterior de la calzada (50

mts en autopistas y variantes), en los tramos de carretera en suelo urbano, encontramos, en algunos casos, distancias menores, ya sea de

edificaciones anteriores a dicha ley o admitidas mediante autorizacion especial.
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Acceso puntual préximo

Las actividades se vinculan con la infraestructura puntualmente a través de un enlace viario, localizadndose
relativamente préximas al mismo.

Una relacion de accesibilidad que se establece, en general, con las infraestructuras de mayor jerarquia

(autopistas y variantes), adoptando la edificacion una distancia de entre 50 y 75 mts respecto a las mismas.

4.2-Velocidad circulatoria y mecanismos publicitarios

La visibilidad es un factor fundamental para los crecimientos por polarizacion. Los bordes de la carretera son un
recurso comercial importante, y la intensidad de trafico es sinébnimo de una potencial fuente de clientes.
Asi, los objetos se adecuan a la percepcién cinematica y veloz que se tiene desde la infraestructura, utilizando

diferentes mecanismos visuales para publicitarse.

- Fondo lineal

La “fachada” generada puede localizarse préxima a la carretera o separada de la misma por un espacio libre, y si
bien esta separacién deriva muchas veces de las distancias exigidas por ley entre linea de edificacion e
infraestructura, colabora en estos casos con la percepcion del conjunto edilicio.

Tal como nos explica K.Lynch'*

, @ menor velocidad circulatoria (y, por ende, de jerarquia viaria), la atencién se
centra en el entorno inmediato, en los objetos mas cercanos, en aparente movimiento, adyacentes a la carretera.
Esto indica que para percibir un conjunto de fachadas situadas en vias “lentas” como fondo lineal, su proximidad

a la carretera asi como la distancia entre artefactos debe ser reducida.

A mayor velocidad, en cambio, el fondo lineal debe situarse a mayor distancia de la carretera para poder ser
percibido como conjunto.

Segun K. Lynch**, «

... a medida que la velocidad aumenta, la atencién se concentra en un angulo mas estrecho y
lejano, ya que los siguientes acontecimientos deben ser vistos con anticipacion. A medida que los objetos
cercanos comienzan a pasar mas rapido, éstos son mas dificiles de percibir y la atencion cambia a los elementos
mas lejanos y relativamente mas estables. Los edificios se ven en grupos mas que individualmente, los espacios
mas amplios y las formas mas grandes cobran peso. La escena pasa del detalle a la generalidad.”

Asi, se explica, mas alla de las distancias exigidas por ley, la localizacion alejada de los artefactos respecto de las
infraestructuras “rapidas”. Debido a tal distancia, la separacién entre los objetos puede ser mayor, pudiendo

entenderse igualmente como unidad.

149 APPLEYARD D., LYNCH K., MYER J.R. The view from the road. Op. cit. nota 67.

1 APPLEYARD D., LYNCH K., MYER J.R. The view from the road. Op. cit nota 67.
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En este sentido, resultan representativos los tramos de carretera en su conversion a viarios urbanos (ej. N-11 / Av.
del Maresme en el acceso a Matard), de velocidad mas lenta, en los que la edificacidon se encuentra proxima a la
via. Las edificaciones que utilizan el mecanismo de fondo lineal en relacién a autopistas, en cambio, se alejan de

la via con distancias superiores a los 50 mts.

La publicidad en estos casos se incorpora al plano de fachada, siendo la propia secuencia alineada de objetos la
“imagen” del conjunto.

Asi, el aprovechamiento de la parcela en el sentido paralelo a la via, la regulacién de las alturas, de las distancias
con la infraestructura, el tratamiento de la piel de los artefactos y las distancias maximas entre edificaciones,
aparecen como los principales parametros que deberian regularse en la conformacion del fondo lineal como

mecanismo publicitario.

- Emergencia visual

Se trata de artefactos edilicios que “emergen” del paisaje, ya sea por su forma o tamafio, su localizacion

topogréfica (puntos altos), o su ubicacién en un punto clave del trayecto viario (curva, cruce, bifurcacién).

También en este caso la velocidad de conduccion juega un rol importante en el caracter de emergencia o de “hito”
de los contenedores.

Asi, a menor velocidad, los objetos préximos a la via se diferencian de su entorno a través de mayores alturas de
edificacion, rupturas de la alineacion, morfologias singulares, etc.

Aspectos que a gran velocidad y distancia son dificiles de percibir, aprovechandose en estos casos, accidentes
topograéficos (zonas elevadas), o puntos singulares del recorrido (curvas, barreras, enlaces).

El edificio es individualmente el mecanismo publicitario. “Aislarse” para publicitarse parece ser la estrategia de

aquellas actividades que no solo buscan el anuncio sino también, en términos de K. Lynch, la “imaginabilidad™**.

2 Nos referimos a la Gltima generacion de centros comerciales, ya que anteriores formatos se caracterizaban por los prismas puros y las

fachadas casi ciegas (el Carrefour de Terrasa sirve como ejemplo de la denominada “caja de zapatos”). La remodelacion de antiguos centros
comerciales (ej. Baricentro) o aquellos mas actuales (ej. Matar6é Parc) apelan, en cambio, a formas arquitecténicas mas variadas que incluso
comienzan a abrirse al entorno a través de terrazas, “patios de comida” exteriores, etc.

43 Calidad de un objeto fisico que le da una gran probabilidad de suscitar una imagen vigorosa en cualquier observador de que se trate.
LYNCH, KEVIN. La imagen de la ciudad. Ed. GG Reprints, Barcelona, 1998. (The image of the city, The MIT Press, Cambridge,
Massachusetts, 1960).

Aplicando conceptos del mismo autor, este mecanismo podria reconducirse para “explicar’ visualmente los
diferentes movimientos en la carretera.

“... Si la carretera gira, deberia pivotar alrededor de algo o ser desviada por algin otro objeto; si se bifurca,
deberia estar dividida por algo. Estos objetos clarifican el movimiento, lo hacen explicito y aparentemente mas
facil de realizar. Aunque pueden ser relativamente insignificantes en tamafio, son cruciales en la vision del

conductor.”

- Referencia

La sefialética del elemento de referencia puede estar asociada a una marca o logo (ej. Mc'Donalds, Catalana
Occident) o bien a un hito visual, como en el caso de la Universidad Auténoma, que se “expone” a través de un

conjunto escultérico.

El mecanismo publicitario es por tanto, a diferencia de los casos anteriores, independiente del edificio, lo cual no
invalida que una vez que nos hemos acercado al mismo se utilicen ademas algunos de los recursos antes

mencionados (publicidad incorporada al plano de fachada o la propia forma del edificio como imagen).

- Juego de volumenes

Aunque en general los objetos estan pensados individualmente, su movimiento aparente “... deviene intrincadas
danzas cuando se ven juntos desde una carretera de trazado complejo. Los objetos pueden moverse contra un
fondo o contra un primer plano, estar incorporados en el movimiento de una escena, ocultarse o revelarse, o rotar

primero uno y luego otro. (...) Todas estas impresiones son material para la mano del disefiador.”**

Entre otras, la agrupacion localizada en el acceso de la A-18 a Sant Quirze (ver imagenes pag. 48) juega con la
posicién de dos volumenes: el hipermercado Alcampo y otra caja, girada respecto de la infraestructura para
aprovechar el angulo de visibilidad, compartida por las superficie especializadas Toy’R"Us, Leroy-Merlin y
Norauto. Las 2.000 plazas de aparcamiento en superficie actian como espacio libre intermedio, alejando los

volimenes y favoreciendo una vision de conjunto.

4 APPLEYARD D., LYNCH K., MYER J.R. The view from the road. Op. cit nota 67.
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4.3-Secuencias perceptivas “espontaneas”

Hemos visto que la lectura del espesor de la carretera depende de las relaciones que establezcamos entre sus

elementos y que la velocidad de conduccién cambia la naturaleza de estas relaciones.

De manera intencionada, una serie de perspectivas (ver graficos anexos) explican las secuencias perceptivas de
tres situaciones territoriales diferentes, resaltandose la localizacion y tipo de elementos publicitarios

caracteristicos de cada caso.

Los recorridos por la N-Il entre el Masnou y Premia de Mar, y desde Caldes hacia Arenys de Mar, nos ensefian
dos secuencias perceptivas, caracteristicas de las situaciones de polarizacion lineal, de estrecha relacién entre
infraestructura y crecimientos, y guiadas por la busqueda de un frente, donde la via sirve como pauta organizativa
de los diferentes fragmentos, tanto de sus accesos (tangenciales o dobles) como del mecanismo publicitario

(fondo lineal o juego de voliumenes).

En el caso del Masnou, una primera agrupaciéon (discount, lava-autos, gasolinera) en contigliidad con el tejido
urbano existente, da paso a un “vacio programado” (camping) que marca el cambio hacia otra agrupacion ocio
comercio (hiper, gasolinera, fast-food). Las arquitecturas singulares de esta Ultima contrastan con la sucesion de
naves terciarias de ritmos regulares que aparecen a continuacion. En todos los casos, interponiendo un espacio
libre y un vial secundario entre la infraestructura y las edificaciones que se ubican a una distancia media de 50

mts respecto a la misma.

Desde Caldes hacia Arenys de Mar, atravesando el contrafuerte de la Serralada que separa ambos municipios,
un elemento de referencia nos anuncia la agrupacién ocio-comercio (cines, hiper, fast-food, gasolinera) que se
descubre progresivamente. Esta marca a su vez el inicio de una secuencia de naves especializadas en el
automovil de clara relacion con la infraestructura, ofreciendo los espacios expositivos y de venta hacia la misma y
escondiendo las oficinas y talleres de reparacion detras.

El acceso a las actividades se resuelve en este caso, de forma tangencial, directo desde la carretera, y la
separacion entre edificaciones e infraestructura se limita a cumplir el ancho de proteccién viaria.

Los mecanismos publicitarios utilizados son el de fondo lineal y juego de volimenes. En el primero, la publicidad
se incorpora al plano de fachada, mientras que en el segundo, la localizacién y tipo de elementos publicitarios es

diversa (elementos verticales, carteles e, incluso, los propios edificios como elemento publicitario).

La percepcidn del conjunto Mataré Parc, localizado en relacion a la variante de la N-II (situacidon de polarizacién
nodal), también se realiza progresivamente sobre el fondo de la Serralada Litoral.

El centro comercial “emerge” del paisaje utilizando primero un elemento vertical como referencia del conjunto y
luego la morfologia singular del propio edificio que, al encontrarse en un terreno elevado respecto a la
infraestructura, aprovecha la visibilidad que esta posicion le otorga.

Ambos mecanismos publicitarios, emergencia visual y referencia, resultan caracteristicos de las variantes o
autopistas debido a la velocidad circulatoria y a la separacion de las edificaciones respecto de la via.

En este caso, el rasgo predominante que define la relacion entre infraestructura y crecimiento es la busqueda de
la entrada, la puerta, con el papel simbdlico que esto supone.

Las actividades se vinculan con la autopista, puntualmente, a través de un enlace viario (acceso puntual proximo),

y entre edificaciones e infraestructura se deja un espacio libre de aproximadamente 80 mts.

4% Extraidos de LYNCH, KEVIN. La imagen de la ciudad. Op. cit. nota 143.
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5. PLANEAMIENTO Y PROCESOS DE LA POLARIZACION

En el punto Il.1 analizdbamos las etapas en la conformacion de la polarizacién a escala de toda la RMB,
detectando el paso de un primer periodo (hasta mediados de los '80) de implantaciones puntuales y aisladas, a
una creciente ordenacion “axial” o “reticular” de estos crecimientos.

Un proceso que aparecia guiado mas por el desarrollo de las infraestructuras y la bdsqueda de sinergias entre
actividades que por el planeamiento urbano, el cual se adecuaba progresivamente a las nuevas légicas de la

polarizacion.

Como continuacion de dicho andlisis, en este punto se trata de profundizar, a escala de tramo y fragmento, sobre
la relacion entre planeamiento y procesos de la polarizacion con el objetivo de detectar sus especificidades en las
diferentes situaciones territoriales representativas.

Asi, el cambio de escala nos permite distinguir entre:

- los procesos de polarizacion “incrementales”, elemento por elemento, en relacién a tejidos existentes,

-y los procesos de polarizacion “por adicion” de piezas o fragmentos urbanos unitarios**®.

En ambos casos, se estudian los ambitos y figuras de planeamiento bajo los cuales se desarrollan (superficies,
porcentaje de suelo publico-privado, usos predominantes, etc.), asi como los mecanismos de regulacién de la

edificaciébn mas frecuentes.

46 Algunos de los conceptos utilizados, como los de “fragmentos y adiciones” o “elementos e incrementos”, se basan en el trabajo realizado

por S. MUNARIN y M.C TOSI para el area central veneta, publicado como Tracce di citta. Esplorazioni di un territorio abitato: I'area veneta.
Op. Cit. nota 88.

5.1-Los procesos “incrementales”

A partir del andlisis detallado de los crecimientos por polarizacion 1978-1986 y 1986-2000, se detectan en primer
lugar algunas situaciones territoriales en las que predominan los procesos “incrementales” en relacion a tejidos

existentes, ampliando, sustituyendo, completando o remozando antiguas piezas urbanas.

Nos referimos concretamente a situaciones territoriales en las que destacan, dentro de las categorias procesuales

utilizadas en los dibujos adjuntos, aquellas definidas como:

- Ampliacién: agregacion de volimenes, anexos a la edificacion existente (ej. cuerpo de acceso y/o oficinas) o
dentro de la misma parcela (ej. agregacion de un fast-food en el proceso de ampliacion y remodelacion de un
hipermercado).

- Sustitucién: reemplazo de edificacion existente (ej. sustitucion de grandes industrias por naves de menor
tamafio, o por superficies comerciales).

- Consolidacioén: relleno, completamiento a través de nueva edificacion en parcelas vacantes, definidas y
urbanizadas en la etapa anterior.

- Reutilizacién: procesos imperceptibles a partir de las fotos aéreas, internos a la edificacion (ej. subdivision o
compartimentacion de antiguas naves), debido a operaciones de “modernizacion” o cambio de uso de los

contenedores.

Tal es el caso de las situaciones de polarizacién lineal dadas a lo largo de carreteras histéricas que atraviesan
areas industriales de antigua formacion, transformando o regenerando sus frentes y accesos (ej. N-152, entre
Mollet y Granollers, y N-II, entre Palleja y Sant Andreu de La Barca). O de aquellas que se producen en algunos
tramos de carreteras “entre ciudades”, y sobre todo en sus penetraciones viarias, dando lugar a sistemas urbanos
continuos en los que se mezclan edificaciones de diversos periodos historicos y destinos funcionales (ej. tramo de
la Bp-1503 entre Rubi y Sant Cugat, o de la N-1l entre el Masnou y Premia de Mar, entre Cabrera y Mataro, entre
Caldes y Arenys de Mar, etc.),

7 Lo cual no significa que muchas veces existan disonancias entre crecimientos incrementales y edificacion existente, asi como la presencia

en estas situaciones territoriales de algunos procesos de adicién de nuevas piezas urbanas (ej. Circuito de Carreras de Montmel6 y Karting

Catalunya en la N-152).
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En este sentido, el tramo de la N-152 entre Mollet y Granollers resulta representativo de la paulatina insercion
de nuevas actividades logisticas (comercio al por mayor, almacenaje, distribucion), usos mixtos (comercio-
pequefia industria, comercio-oficinas), asi como de pequefias agrupaciones comerciales de escala sectorial 0
local (ej. bingo + restaurante + gasolinera en el Poligono dels Batzacs), a través de la reutilizacion de antiguas
naves industriales, o bien sustituyendo o completando &reas vacantes por nuevas tipologias edilicias,
generalmente de menor tamafio y mas uniformes entre si (ej. Poligono Llevant Industrial, Parets).

Una polarizacién de actividades que se ubican generalmente a lo largo de la carretera, transformando

gradualmente su fachada, y “escondiendo” detras de la misma los usos estrictamente productivos.

Seguramente por la condicién suave de la topografia y la proximidad del rio, asi como por la fragilidad de la
propiedad agraria, la aparicion de la industria entorno de la carretera ha sido tan importante.

La primera ubicacion de la industria, justo después de la construccion de la carretera nacional, consiste en una
serie de estructuras viarias en peine que “cuelgan” directamente de la via principal (aprovechando caminos
rurales, pasos entre parcelas o simplemente la division de propiedades), y que posteriormente sufre un proceso

interno de colmatacion o crecimiento a partir del tejido existente.**®

Sin embargo, durante los Ultimos afos, las mejoras en el trazado y los enlaces de la carretera han priorizado la
velocidad y la conexion longitudinal en detrimento de la transversal, dificultando la permeabilidad y dando lugar a
una conexién mas nodal que en muchos casos ha invertido la forma de acceso a las bolsas consolidadas.

Paralelamente a estos cambios infraestructurales surgen nuevas implantaciones, diferentes a la industria
originaria, que responden a usos no-productivos (almacenaje, concesionarios, garden-center, etc.) o terciarios
(restaurantes, casinos), y se produce asimismo la mutacion tipolégica de algunas piezas en el aspecto estético
(paso de la nave con cubierta a dos aguas al contenedor prismatico), o en el aspecto funcional (cambios y

sustituciones totales o parciales de industria tradicional a almacenaje y distribucién).

48 | a evolucion del crecimiento y los procesos incrementales de polarizacion a lo largo de la carretera N-152 han sido estudiados con

profundidad en el trabajo de doctorado, elaborado por J.SOLA y J.DOMENECH, para la asignatura “Los territorios de la Ciudad Post-
industrial”, ETSAV, 2003.

En el grafico adjunto, los ambitos definidos por el limite del régimen juridico del suelo dan una idea de suma de
“bolsas” de planeamiento, desarrolladas por cada municipio de forma independiente, que han acabado teniendo

continuidad a lo largo de la via.

En algunos casos (ej. Poligono Coll de la Manya) implican una

modificacién de Plan General previa, de reconocimiento de la industria “espontanea” en suelo no urbanizable.

Los planes especiales Area olimpica de Mollet y Circuito de Carreras, preveen estos equipamientos dentro de
suelo urbanizable en el primer caso, y suelo no urbanizable (actividades lidicas) en el segundo. Sin embargo,
también encontramos una pieza de equipamiento, el Karting Catalunya, en suelo urbanizable industrial, asi como

algunas actividades (almacén de construccion, restaurants) en suelo no urbanizable de uso agricola.

Cabe destacar finalmente, las nuevas naves claramente abocadas a la carretera del poligono Llevant industrial y
la reconversion de las masias Can Romeu y Can Fart en restaurantes, a partir de la aparicion del enlace viario
que conecta el nucleo de Parets con el Circuito de Catalufia, quedando sin embargo todas estas actividades
englobadas bajo la calificacion de suelo urbanizable industrial.

Lo mismo sucede con el terciario (gasolinera y Bingo-restaurante) que aparece en la fachada del Poligono dels

Batzacs, y con la agrupacion del centro comercial La Peyre y Arto Ibérica SA en el poligono Coll de la Manya.
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5.2-“Adicion” de fragmentos planificados

A diferencia de las anteriores, existen situaciones territoriales en las que parecen predominar los crecimientos por
polarizacion de nueva planta como resultado de procesos de:

- Extensidn: nueva urbanizacion y edificacibn como prolongacién de areas urbanizadas en la etapa anterior.

- Adicién: piezas o fragmentos de urbanizacion y edificacion unitaria, formal y funcionalmente independientes

de los tejidos urbanos existentes, implicando en general la apertura de nuevos accesos y viales.

Las situaciones de polarizacién nodal (tramos de la B-30 entre Rubi y Barbera, y de la B-20 entre Santa Coloma
de Gramenet y Montgat), resultan representativas de este tipo de procesos, a través de los cuales los
crecimientos conforman paquetes o grandes agrupaciones edilicias que se emplazan de forma fragmentaria y
heterogénea a lo largo de una infraestructura metropolitana arterial, en localizaciones aisladas pero también
contiguos a los nlcleos compactos o crecimientos de baja densidad.

En este sentido, las situaciones territoriales de “puerta”, en las que los crecimientos tienden a localizarse en los
accesos a los nucleos (A-18 entre Sabadell y Terrassa, y A-19 en su paso por el Maresme), muestran la escasa
interaccion de las nuevas piezas con los tejidos existentes, presentando limites (vallas, viarios, etc.), y/o cambios
abruptos, tanto en el tipo de actividad, como en la forma de la edificacién y grano parcelario.

También las situaciones de polarizacion lineal (nuevos frentes de actividad hacia la A-16, entre Sant Boi y
Castelldefels, y hacia la A-2, entre Sant Feliu del Llobregat y Molins de Rei), son el resultado de procesos de
polarizacion por adicion, diferenciandose de aquellos dados sobre las carreteras historicas paralelas (C-245 y N-
340).

En contraposicion a los anteriores, los graficos adjuntos de la evolucion del crecimiento (1978-1986 y 1986-2000)
en el tramo de la A-16 entre Sant Boi y Castelldefels, nos muestran un reciente proceso de adicion de piezas
homogéneas, completas y definidas, en las areas comprendidas entre la carretera comarcal C-245 y la autopista

(en funcionamiento desde 1993).

Ademas de algunos procesos de extension del crecimiento en los poligonos industriales de Gava y Sant Boi a
través de nuevas tipologias terciario productivas, destaca fundamentalmente durante el Ultimo periodo la

implantacion de:

conjuntos de grandes superficies comerciales localizados en los nudos de acceso a los nucleos urbanos
(conjunto Alcampo, Decathlon, Leroy Merlin y Toys’r'us, en el acceso a Sant Boi; conjunto Barnasud,
Caprabo, Miré, Intersports, Bauhaus, en el acceso a Gava, etc.);

- equipamientos de escala metropolitana (Canal Olimpico);

- piezas unitarias terciario-productivas o de apoyo logistico (actuacion Cami Ral en Castelldefels-Gava,
proyecto de Ca I’Alemany en Viladecans, Prologis Parc en Sant Boi, etc.);

-y recintos de innovacién tecnoldgica (Campus tecnolégico de la UPC en Castelldefels).

Nuevas piezas urbanas con un radio de influencia regional favorecidas por las condiciones de emplazamiento
estratégico que le otorgan no solo las infraestructuras mencionadas (ferrocarril, autopista y carretera comarcal)

sino también su proximidad con la Zona Franca y la “Ciudad Aeroportuaria” de Barcelona.

En este proceso, atendiendo la realidad cambiante o determinaciones demasiado generales del PGM de 1976, se
han efectuado mudltiples revisiones del planeamiento y proyectos urbanos puntuales, ofreciendo un complejo

mosaico de perimetros planificados que incluso se superponen entre si. 149

4% En el mapa adjunto sélo se hallan representados los dmbitos de los Planes Parciales y Planes Especiales, a los que habria que sumarles

las multiples modificaciones de Plan General y Estudios de Detalle presentes en esta situacion territorial.
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Dentro de los cambios evidenciados entre la zonificacion original del PGM vy la actual, se destacan:

- la calificacion de nuevo suelo terciario (PP Centro Comercial Sant Boi), o la reconversion de éareas
originalmente industriales a este uso (PP Les Parets -Gava-, PP Cami Ral -Castelldefels-);

- los planes especiales sobre los poligonos industriales mas consolidados, que se utilizan en muchos de los
casos para adecuar estos ambitos a los nuevos usos productivos, de almacenaje o distribucién (PE de La
Post -Gava-, y Fonollar Sud i Bullidor -Sant Boi-);

- la diversificacion de usos sobre los frentes de la autopista;

- la aparicion de piezas aisladas industriales y de equipamiento dentro del area agricola;

-y la modificacion de limites a partir de planes especiales para el desarrollo de los equipamientos previstos en
el PGM (PE Canal de Remo y Recinto Universitario UPC, Castelldefels).

Por ultimo, de la comparacion entre las nuevas piezas terciario productivas presentes en esta situacién
territorial y aquellas emplazadas a lo largo de la N-152, cabe destacar la mayor variedad funcional,
predominando el comercio, los servicios, las actividades logisticas y terciarias respecto de los usos
productivos; y la mayor variedad tipoldgica, ya prevista desde los planes parciales a través de los
tamafios minimos de parcela, porcentajes de ocupacién y alturas permitidas en funcion del tipo
requerido.

Asimismo, la localizacién central de algunos equipamientos (ej. centro de servicios a la empresa en el
poligono de Gava), la calidad de los espacios libres (ej. parque central del poligono Cami Ral), la prevision
de zonas de aparcamiento, los trazados viarios regulares y el cuidado de los elementos de urbanizacion,
diferencian estas piezas concebidas unitariamente de los anteriores ambitos definidos por el

planeamiento con posterioridad a la ocupacion.
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5.3-Regulacion normativa de los crecimientos

Con el objetivo de profundizar sobre los mecanismos de control de los crecimientos por polarizacién utilizados por
el planeamiento, se estudian finalmente tres agrupaciones ocio comerciales (ya analizadas desde otros aspectos
en anteriores puntos). Una de ellas, el conjunto Matar6 Parc, en situacién de polarizacién nodal (variante de la N-
II) y resultado del proceso de adicidon de un fragmento planificado, mientras que las dos restantes, agrupaciones
del Masnou y Arenys de Mar, responden a procesos incrementales de crecimiento en situacion de polarizacion

lineal (N-II en su paso por el Maresme).

A partir del analisis de los diferentes documentos de planeamiento relacionados con los fragmentos territoriales
elegidos, se elaboran dos cuadros comparativos.

En el primero se reflejan los datos mas importantes de los planes (superficies, porcentajes de suelo publico-
privado, modos de gestion, etc.), mientras que en el segundo se hace una sintesis de las principales “reglas” o

normas de control de la edificacién, tanto formales como funcionales.

Si nos centramos en el caso del Masnou y Arenys de Mar, podemos observar que las superficies de los ambitos
de planeamiento (planes parciales de desarrollo y unidades de actuacidon en suelo urbano) son relativamente

homogéneas (alrededor de los 30.000 m?), y la edificabilidad bruta general es de aproximadamente 0,6 m2t/mz2s.

El porcentaje de equipamientos es minimo; incluso en el caso del Masnou existen tres planes parciales
modificados para aumentar su aprovechamiento, disminuyendo al minimo establecido por la Ley del Suelo (4%),
los equipamientos publicos de cesién obligatoria.

Este es un caso representativo de la independencia formal y funcional de los crecimientos por polarizacion
respecto de los tejidos urbanos existentes, siendo los primeros planes parciales en desarrollarse, Voramar II-1
(05-04-90) y Voramar 11-2 (19-11-92), aquellos localizados en discontinuidad con el nucleo del Masnou.
Posteriormente, se han ido promoviendo diferentes planes con la intencién de religar aquel primer crecimiento
con la ciudad compacta, incentivando su desarrollo a través de los cambios mencionados (aumento de

aprovechamiento y disminucién de los equipamientos publicos).

El porcentaje de espacios libres también es escaso, aprovechandose muchas veces para hacer su cesién en el
espacio comprendido entre edificaciones e infraestructura, que, como veiamos anteriormente, en funcién de las
distancias exigidas por la Ley de Carreteras entre linea de edificacién y arista exterior de calzada, debe
obligatoriamente dejarse libre. Por otra parte, alin con los conjuntos edilicios desarrollados y en funcionamiento,

en muchos de estos espacios libres, el proyecto de urbanizacion esta pendiente de aprobacion o ejecucion.

El caso de Matar6 se diferencia de los anteriores tanto por su baja edificabilidad (0,2 m2t/m?2s), como por el alto
porcentaje de suelo publico (casi un 70%)*, lo cual ha influido seguramente en el método de gestiéon adoptado.

Mientras que en los anteriores se utilizan los sistemas de cooperacién o compensacién, en el PE Can Soleret, se

apela al sistema de expropiacién para compensar la poca “rentabilidad” del plan.

Para indagar sobre este Ultimo aspecto, se realiza el segundo de los cuadros, del cual se pretenden extraer las
semejanzas y diferencias en la regulacion fisica y funcional de los artefactos.

Para la clasificacion de los usos se utiliz6 como base la normativa del PGO de El Masnou, considerandola la mas
completa, en cuanto a categorizacion de actividades, de las normativas analizadas. Se diferencian ademas los

usos principales de aquellos compatibles o condicionados.

El tipo de ordenacién es en general de edificacion aislada, con unos retranqueos laterales que varian entre 3y 10
mts. (en el caso de Matar6 se definen graficamente).

Los retranqueos respecto a la calle no se refieren a la infraestructura sino a los viarios propios de los planes. Sin
embargo, resulta de interés la regulacion especifica sobre la Ronda de Dalt (Matard), que exige un porcentaje

minimo de fachada alineada a la misma.

El uso predominante es el comercial y de servicios y, en general, la vivienda se excluye como uso compatible (en
el caso de Arenys, ésta queda limitada a una vivienda cada 1.000 m? de edificacion industrial o cada 500 de otros
usos).

El porcentaje maximo de ocupacion de parcela es de alrededor del 50% vy las edificabilidades netas se mueven
entre 0,7 y 1,00 m2t/m?2s.

Finalmente, cabe destacar que mientras que en el Masnou y Matard se trata de planes parciales de desarrollo
urbano y de actividades de nueva implantacion sobre territorio agricola, en el caso de Arenys, se sustituye un uso
industrial tradicional (fabrica MUVISA), localizado en suelo urbano, por nuevas actividades de ocio, comerciales y

de restauracion.

%0 Cabe aclarar que en este porcentaje influye la presencia del hospital, una gran pieza de equipamiento mas a escala metropolitana que de

servicio al propio sector.
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MASNOU ANTECEDENTES SUP.TOT. ESPACIOS LIBRES EQUIPAMIENTOS VIARIO SUELO PUBLICO SUELO PRIVADO P-II-?I?\(/::S)O EEIL'J:'II'(; GESTION OBSERVACIONES
m2 m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 m2t/m2s
20 dUIA85 b 842 3.768 21,12 2.329 3,0 6.283 35,2 2.380 69,39 6 30,6 6 03 jon | Proyecto de urbanizacion pendiente
Fis; \? u se;:tor PAU Voramar | (18-07-90) 17.84 N 11 . 13,05 . 5,21 12. , 5.461 ,61 5.461 31 compensacion | 4 aprobacion
€ vVoramar PP 1° Etapa PAU Sector
Voramar | (18-07-90)
Mod. Equipamientos PAU
Voramar | (18-12-91)
Mod. PP 1° Etapa PAU Sector
PP3 Voramar | (18-12-91)
Subsector 2 de 32.826 10.173 30,99 1.313 4,00 5.407 16,47 16.893 51,46 15.933 48,54 18.382 0,56 cooperacion
Voramar |
sin desarrollar, aumento del
aprovechamiento de los sectores
con la disminucién de los
PP6 equipamientos publicos de cesion
Voramar Il 24.538 5.297 21,59 1.121 4,57 5.078 20,69 11.496 46,85 13.047 53,17 13.741 0,56 compensacion | obligatoria a los minimos
PAU Voramar 1 (18-09-90) establecidos por la Ley del Suelo
Mod. Reubicacién Zona (4%)
Equipamientos
Pp7 PAU Voramar Il (08-05-91)
voramar Il 35.481 6.376 17,97 1.419 4,00 11.075 31,21 53,18 16.611 46,82 19.869 0,56 compensacion
total 110.687 25.614 23,14 6.182 5,59 27.843 25,15 59.639 53,88 57.453 51,91 57.453 0,52
TECHO EDIFIC. .
ARENYS DE MAR ANTECEDENTES SUP.TOT. ESPACIOS LIBRES EQUIPAMIENTOS VIARIO SUELO PUBLICO SUELO PRIVADO PRIVADO BRUTA GESTION OBSERVACIONES
m2 m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 m2t/m2s
UAL Rial del Sapi Mod. PGO (04-11-92) 30.200 3.800 12,58 - ; 7.800 25,83 11.600 38,41 18.600 61,59 18.600 0,62 cooperacion | Proyecto de urbanizacion pendiente
ED 8 (ai 1992) de aprobacion
MOdEg?%_élzs_é%?se) se divide en 3% y 3b, enlace de la
UA3 La Muvisa 35.900 4.400 12,26 - - 5.400 15,04 9.800 27,30 26.100 72,70 26.100 0,73 cooperacién | autopista y variante de la B-
ED UA3a (11-02-98) 511pendiente de ejecucion
ED UA3b (15-01-01) p )
total 66.100 8.200 12,41 - - 13.200 19,97 21.400 32,38 44.700 67,62 44.700 0,68
. TECHO EDIFIC. .
MATARO ANTECEDENTES SUP.TOT. ESPACIOS LIBRES EQUIPAMIENTOS VIARIO SUELO PUBLICO SUELO PRIVADO PRIVADO BRUTA GESTION OBSERVACIONES
m2 m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 m2t/m2s
PE de Equipamientos
Cirera Nord/sector 277.061 66.507 24,00 55.418 20,00 63.752 23,01 185.677 67,02 91.384 32,98 55.168 0,20 cooperacion
C1 (28/07/93) Mod. PGO en el paso de la el desarrollo de las manzanas
variante de la N-1l y la Ronda zonificadas como equipamientos
. . de Dalt (03-06-93) privados se realiza mediante ED
PE de Equipamientos
Can Soleret/sector 93.835 35.658 38,00 18.767 20,00 14.704 15,67 69.129 73,67 24.706 26,33 18.764 0,20 expropiacion
C2(11/11/93)
total 370.896 102.165 27,55 74.185 20,00 78.456 21,15 254.806 68,70 116.090 31,30 73.932 0,20
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OCUPACION
TIPO DE PARCELA FACHADA RETRANQUEOS | RETRANQUEOS <
MASNOU ORDENACION MINIMA MINIMA CALLE LATERALES ALTURA Mpi\)gl\(éléLl'DA\E EDIFIC. NETA UsoS APARCAMIENTOS OBSERVACIONES
fuente clave zona m2 m m m n° m % m2t/m2s
Re, Rh (CO),
Cp, Cm, Cg
(CO), So (PR),
Zon_as e 35 Srs, Src, Se,
especiales edificacion (alas calles Ss. Sa Sd. Sc
PGO 16b Subzona aislada rodeada 1.500 lel | 10 5 1,05 S’ S d ’S '
servicios y de jardines paraleas a as, =ad, >f,
terciario mar) St, Ses (CO),
Ta, Tt, Tm*
(CO), lu* (CO),
A (CO)
ARENYS DE MAR TIPO DE PARCELA FACHADA RETRANQUEOS | RETRANQUEOS ALTURA %ilﬁ(l:’@glgllz\l EDIFIC. NETA USOS OBSERVACIONES
ORDENACION MINIMA MINIMA CALLE LATERALES PARCELA )
fuente clave zona m2 m m m n° m % m2t/m2s
Volumetria - - o
indeterminada volumetria 5 3 9 20 1.00 I, C, So (PR), el gsolde vmegda 3‘;."”“.@ a ucr; ma_X||mo d(; 1 por d
PGO 4d Comercial- especifica , A, Sd, V+(CO) cada 1.000 m de edificacion industrial o cada 500 de
. otros usos
Industrial
P TIPO DE PARCELA FACHADA RETRANQUEOS | RETRANQUEOS OQUPACION
MATARO ORDENACION MINIMA MINIMA CALLE LATERALES ALTURA Mpﬁ\)gl\élél_l)DAE EDIFIC. NETA UsoS APARCAMIENTOS OBSERVACIONES
fuente clave zona m2 m m m n° m % m2t/m2s
L superficie maxima dedicada a la alimentacion: 3.000
en funcion m2
e de las Cg (PR), V, - o
Ecc Centro_ ed|f|ca0|on manzanas 10 10 PB + 2 12 50 0.60 So, Sc, Src, 1p/100 m2s la composicion del volumen edificado debe ser
Comercial aislada - unitaria
dibujadas Sd (CO) h N . las &
or el plan se exige ajardlna_rr_uenyg en todas las areas no
PE Cirera P ocupadas por edificacion
Nord L. e la edificabilidad, ocupacién y altura no incluyen las
Ees Estacion de edlflcamon 10 10 PB+1 7 50 0,15 Ses (PR), Srs marquesinas, que no tienen que respetar los
Servicio aislada (CO)
retranqueos de 10 m
Comergial- edificacién Src, Sd, C no se admiten especificamente los usos comerciales
Ep Deportivo- . 10 10 PB +2 12 50 0,70 oo 1p/100 m2t . . .
Recreativo aislada Sas (PR) de tipo alimentario
se determina graficamente en cada manzana el
en funciéon | envolvente maximo de la edificacion
Equipamiento edificacién de las en el frent_e de If“ Ronda de D%It' la Il’nea_defin_i('ja Ses (PR), Srs la edificabilidad no incluye las marquesinas, que
B1 rivado aislada manzanas |tendra obligatoriamente el caracter de alineaciondela | PB +2 6 50 0,526 (CO)’ ueden asumir una altura superior '
P dibujadas | edificacion, al menos en un 60% de la fachada P P
por el plan | se exceptla la zona B1que podra tener un mayor
retranqueo
se recomienda que los accesos de servicio se
PE Can . . e realicen por el vial posterior
Soleret B2 Equamlento edlflcauon PB +2 11 50 0,70 C (PR) se exige ajardinamiento en todas las areas no
privado aislada e
ocupadas por edificacion, y arbolado en los
aparcamientos al aire libre
B3 Equamlento edlflcauon PB +2 1 50 070 C (PR)
privado aislada
B4 Equipamiento | edificacién PB+2| 11 50 1,00 C, Rh (PR)
privado aislada
BS Equ_am|ento edlflcacmn PB + 2 11 50 0,70 C, Src, Sd
privado aislada (PR)
\% VIVIENDA Ss sanitario Ses estacion de servicio L LOGISTICA C COMERCIO PR uso principal
Sr religioso Sas asistencial Cg grande CO uso compatible
S SERVICIO Sc cultural R RESIDENCIA Cm mediano * uso condicionado*
So oficina Sas  asociativo T TALLER Re especial Cp pequefio
Srs restauracion Sad  administrativo Ta artesanal Rh hotelero
Src recreativo St técnico Tt taller | INDUSTRIA
Se educativo Sd deportivo ™ mantenimiento A ALMACEN
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V.

EL “PROYECTO” DE LA POLARIZACION

67



Infraestructura + crecimiento + contexto

Este ultimo apartado del trabajo se centra en el “proyecto” de la polarizacién, encerrando este concepto entre
comillas ya que no se busca proponer recetas o soluciones univocas, sino de explorar estrategias proyectuales
alternativas. ***

Estrategias proyectuales que nacen de los analisis anteriores, de la interpretacion de las racionalidades internas o
implicitas del fenémeno de la polarizacion.

Por lo tanto, no se trata de estrategias ajenas o0 impuestas, sino acordes con las propias reglas o leyes que
gobiernan estos crecimientos, que subyacen bajo formas y procesos a simple vista “espontaneos”.

Aungue muchas veces éstas sean fruto de estrategias econdmicas, se trata de leer los valores de proyecto

subyacentes, jerarquizando sus potencialidades y sugiriendo algunas pautas correctoras para su transformacion.

En este sentido, a partir del andlisis de los “materiales” de la polarizacion y desde una vision propositiva, nos
interesa destacar algunas recurrencias formales, funcionales o procesuales detectadas, individualizando las
problematicas asi como las potencialidades que éstos presentan hacia un proyecto integral entre infraestructura,

crecimiento y contexto.

Respecto a las tendencias en la agrupacion de actividades y en relacién a potenciales instrumentos de

regulacion funcional de los crecimientos por polarizacién, cabe mencionar:

- En general, la basqueda de sinergias entre actividades, hecho que da lugar a algunas combinaciones
recurrentes, tales como: las agrupaciones ocio-comercio, las secuencias de contenedores de uso mixto, las
areas terciario-productivas o logisticas, etc.

Combinaciones funcionales inéditas, muchas veces producto de estrategias comerciales o economicas, de
cuyo conocimiento pueden extraerse criterios para regular la compatibilidad entre usos distintos,

complementarios entre si.

- La tendencia de algunos crecimientos a agruparse por sectores de actividad (concesionarios, muebles,
bricolage), creando secuencias especializadas con caracteristicas formales y funcionales similares a las de la
“carretera mercado” italiana.

En este tipo de formaciones lineales (o filamentos), se trataria de establecer patrones renovados de
ocupacion, potenciando el mix funcional dentro de tramos diferenciados con predominio de alguna actividad
sobre las otras, estableciendo compatibilidades con otros usos, y asumiendo los diferentes tiempos de

construccién de los nuevos desarrollos.

*'Bajo esta perspectiva, entre las definiciones del término “proyecto” (del lat. proiectus), nos interesa aquella que se refiere al “primer

esquema o plan de cualquier trabajo que se hace a veces como prueba antes de darle la forma definitiva”. Diccionario de la Real Academia
Espafiola, 222 edicién, 2001.

- Enlas formaciones lineales de mayor espesor, las diferentes caracteristicas que presentan las actividades
mas proximas a la infraestructura (conjuntos comerciales, oficinas, usos terciarios o logisticos, etc.) respecto
de aquellas “ocultas” tras el nuevo frente edilicio, tanto en tamafio y mecanismo publicitario empleado, como
en areas de influencia o tipo de usuario al cual se dirigen.

Los mecanismos de regulacién podrian establecer en este caso, una gradacion funcional de las actividades
a partir de la principal infraestructura de referencia, distinguiendo la escala o alcance de uso mas o menos
metropolitano de las actividades, su mayor 0 menor autonomia, necesidad de exposicion visual, etc.

- Larelacién entre el grado de especializacion (o de excepcionalidad) de las actividades y el ambito de
influencia o capacidad de atraccion de las mismas, lo que implica necesariamente una vision
supramunicipal a la hora de regular su implantacion en el territorio como potenciales “nuevas
centralidades” a escala metropolitana.

Los parques comerciales y de ocio, los grandes equipamientos metropolitanos, las plataformas logisticas, los
centros de investigacion y desarrollo tecnolégico, entre otras, son funciones especializadas o singulares que
necesitan de una localizacion estratégica en el nuevo sistema reticular que progresivamente conforman las

infraestructuras arteriales.

- La falta de integraciéon con las actividades del contexto, menos acusada en las agrupaciones de menor
grano edilicio y con un radio de influencia mas local, pero que en todo caso evidencian la necesidad de
trabajar una doble escala de relacion (local/metropolitana).

El problema de la falta de relacién local de estos crecimientos sugiere adoptar estrategias para la definicién
formal y funcional de los frentes “internos”, hacia las areas rurales o los tejidos existentes, buscando articular
cada pieza con su contexto inmediato, favoreciendo la integracion de las nuevas funciones atractoras dentro

de su propio ambito.

En cuanto a las formas de agregacidon de los artefactos, y en relacién a potenciales instrumentos de orden

formal, se destaca:

- En general, la repeticibn de algunos patrones que, aunque muchas veces sean simple resultado de
estrategias econodmicas, dan lugar a diferentes formas de agregaciéon (secuencias, alternancias, recintos,
agrupaciones) de cuya lectura intencionada pueden derivarse criterios de repeticion tipoldgica mas simples

0 complejos.



- En el caso de las secuencias, la alineacion de fachada, el grano parcelario y el tamafio parecido de las
edificaciones, la subdivision de los contenedores en tercios, o la repeticibn de nuevos cuerpos de acceso y
oficinas, dan lugar a agregaciones de tipologias distintas entre si, pero que en conjunto pueden leerse como
una cierta regularidad.

Asi, la repeticion irregular de elementos similares, no exactamente iguales, que, en la variedad, ayuden a
percibir un cierto orden de conjunto resulta un mecanismo muy apropiado para este tipo de crecimientos de

desarrollo discontinuo, y de formatos y usos cambiantes.

- Enlas alternancias y recintos, fundamentalmente por motivos funcionales y de construccion estandarizada,
es frecuente la repeticion regular de elementos proporcionales a distancias semejantes.
Mecanismos de modulacion que podrian aplicarse intencionadamente respondiendo a exigencias
funcionales, pero también a criterios espaciales y de disefio del paisaje urbano, presentando ademas la

ventaja de una alta flexibilidad programética y de desarrollo temporal.

- La flexibilidad localizativa que presentan las agrupaciones ocio comercio, adaptandose a diferentes
situaciones territoriales en las que suelen repetir los mismos formatos o combinaciones de uso.
La agrupacion o repeticion discontinua de un mismo repertorio de elementos, podria en este caso
utilizarse como instrumento ordenador, capaz de establecer a intervalos regulares (enlaces viarios) entidades

semejantes que den a la infraestructura una lectura unitaria.

- La existencia de una cierta racionalidad entre el uso y algunos pardmetros de edificacién (tamafio,
altura, ocupacion general de parcela), lo cual haria posible una regulacién normativa mas ajustada que la

actual, en general mas preocupada por el cambio de régimen del suelo que por el resultado formal o espacial.

- La presencia de crecimientos por polarizacion neutros, mas modulares o repetitivos, y contenedores o
agrupaciones edilicias emergentes con una potencial capacidad simbodlica o referencial, que podrian
utilizarse de manera propositiva para organizar las nuevas actividades segun patrones formales diferentes,

intencionadamente superpuestos.

Respecto a los usos y formas del espacio libre, y en relacién al vacio como potencial instrumento de

proyecto, se evidencia:

- La predominancia del espacio vacio frente al edificado, y su falta de definicion o configuracion espacial,
gue sin embargo, actllia como la estructura fija, soporte de artefactos muchas veces formal y funcionalmente

diferentes o cambiantes en el tiempo.

- Respecto a los espacios libres publicos, la casi ausencia de espacios publicos tradicionales (parques,
paseos, plazas), y los pocos intentos de urbanizacién siguiendo modelos convencionales que responden

sobre todo a una bisqueda de imagen corporativa.

El viario, los aparcamientos, y en general, el vacio relacionado con la movilidad privada, como espacio
publico mas importante, pensado de forma auténoma, respondiendo a necesidades funcionales y, salvo
pocas excepciones, sin connotaciones espaciales intencionadas o busqueda de integracion con el entorno

inmediato.

Cuestiones que en su conjunto nos llevan a pensar en la necesidad de plantear alternativas en el proyecto de
los espacios libres, que sin repetir los tipos preexistentes (monofuncionales o hiperdefinidos), puedan
adaptarse a las nuevas formas y usos de la polarizacion.

Bajo esta perspectiva, la definicion formal y funcional del vacio, con independencia de los edificios
adyacentes, surge como potencial estrategia proyectual capaz de dar soporte a multiples actividades, que

pueden incluso ir variando temporalmente.

Exceptuando los espacios naturales que constituyen el “telén” de fondo de los crecimientos, la mayor
superficie destinada a espacio libre privado o colectivo que a espacio libre publico.
La localizacién y configuracion del mismo regulada normalmente de forma autbnoma, a partir de criterios

normativos fijados en relacion a la parcela.

Los “vacios residuales”, los espacios verdes “corporativos” o comunitarios, y los “vacios

programados” como algunos de estos espacios privados o colectivos de caracter fragmentario.

En este sentido parece necesario controlar la forma y utilizacion de estos espacios desde una visiéon de
fragmento o tramo de infraestructura. Su integracion y sistematizacién, siguiendo una légica de continuidad
con los espacios publicos y el soporte paisajistico territorial, podria dar lugar a una forma mas rica y un uso

mas intensivo del conjunto de espacios libres, tanto a escala local como metropolitana.

La relacién entre carretera y edificacion como unidad minima que da lugar al espesor de la carretera.

El caracter de los espacios comprendidos entre ambos varia segun las morfologias y usos de cada tramo,
siendo las circulaciones de servicio, las zonas de acceso, de carga y descarga, y sobre todo los
aparcamientos publicos y privados, los elementos mas importantes en su configuracion.

De esta relacién surge como estrategia proyectual la posibilidad de disefiar el perfil edilicio, de generar una

seccién reconocible, que permita enfatizar el caracter unitario de cada tramo o emplazamiento.
La gran superficie de espacio libre destinada a aparcamientos y la necesidad de buscar criterios para la

configuracién de los mismos desde una visién de fragmento o tramo de infraestructura, superando su

regulacion autébnoma en funcién de la superficie de parcela.
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Respecto a las formas de apropiacién de la infraestructura, por accesibilidad y/o exposicion visual:

En general, la independencia con que se aplican los parametros de trazado viario (radios de curvatura,
sentidos circulatorios, laterales de servicio, nimero y forma de los accesos, etc.) y la posibilidad de trabajar
con los mismos teniendo en cuenta la generacién de expectativas de desarrollo urbano, la estructuracién de

los tejidos existentes, asi como las relaciones con el contexto territorial que se atraviesa.

La existencia de algunas relaciones entre jerarquia viaria, tipo de acceso (tangencial, desde lateral de
servicio, puntual aislado, puntual préximo) y forma de agregacion edilicia.

Por tanto, la redefinicién del canal viario (seccién del trazado principal y vias laterales) como estrategia
proyectual que permita incorporar crecimientos existentes y crear nuevos emplazamientos urbanos acordes

con la jerarquia viaria y velocidad circulatoria propuestas.

La redefinicién del sistema de accesos como otra herramienta con gran capacidad de transformacién del
paisaje, tanto desde el punto de vista fisico como simbdlico, y que puede intervenir en la generacion de

nuevas areas de crecimiento y localizacion de actividades de alcance local y regional.

El sistema viario arterial como principal infraestructura de polarizacién del crecimiento. Proceso que, sin
embargo, se veria potenciado a partir de la relaciéon con el transporte publico, acentuando el valor de
centralidad de ciertos emplazamientos, acelerando su densificacion y diversificacion funcional.

A escala regional, resultaria necesario por tanto subordinar, en la medida de lo posible, el aprovechamiento
de las potencialidades edificatorias a la vinculacion con la red ferroviaria o con el transporte publico rodado,
facilitando el desarrollo de funciones atractoras diversas, y reduciendo la necesidad de movilidad privada y

grandes areas de aparcamiento.

La relacién entre los mecanismos visuales que utilizan los crecimientos por polarizaciéon para publicitarse
(fondo lineal, emergencia visual, referencia, juego de voliumenes) y la forma y posicion de los artefactos
respecto a la infraestructura, las preferencias de ciertos emplazamientos y jerarquias viarias segun el tipo
actividad, etc. En este sentido, el proyecto de los mecanismos publicitarios, incluso desde el propio
disefio arquitecténico de los artefactos, podria utilizarse para generar un “paisaje de signos”, caracterizando
tramos de recorrido o jerarquizando enlaces viarios y accesos urbanos segun la velocidad circulatoria y su

percepcién en movimiento.

La existencia de secuencias perceptivas “espontadneas” en las cuales las diferentes situaciones y
fragmentos urbanos dados a lo largo de la infraestructura aparecen concatenados entre si.

La idea de recorrido pero adaptada a la velocidad del automévil, bajo la cual mobiliario, arbolado, elementos
publicitarios, referencias del paisaje, fachadas edilicias y morfologias singulares, constituyen algunos de los
materiales que pueden utilizarse para una recomposicion intencionada de los fragmentos percibidos en

movimiento, creando secuencias que colaboren en una lectura mas unitaria del espesor de la carretera.

Respecto a la relacion entre el planeamiento y procesos de polarizacién del crecimiento, se destaca:

El paso de un primer periodo (hasta mediados de los '80) de implantaciones puntuales y aisladas, a una
ordenacioén axial o reticular del crecimiento. Un proceso guiado més por el desarrollo de las infraestructuras
y la busqueda de sinergias entre actividades que por el planeamiento urbano, el cual se adecua

progresivamente a las nuevas ldgicas de la polarizacion.

La distincién entre los procesos de polarizacién “incrementales”, elemento por elemento, en relacién a

tejidos existentes, y los procesos de polarizacion “por adicion” de piezas o fragmentos urbanos unitarios.

El primero, un proceso incremental de operaciones individuales, muchas veces producto de agentes o
emprendedores locales, que por su tamafo relativamente reducido y la discontinuidad con que se producen,
suelen presentar una mayor facilidad de integracién con su entorno inmediato. Una polarizacién de usos, que

incluso pueden alojarse en antiguos contenedores mediante operaciones de “modernizacion” de los mismos.

El papel del planeamiento durante este proceso como una tarea, desarrollada de forma independiente por
cada municipio, hecha a posteriori de la implantacion de muchas de las piezas, y que consiste en definir
ambitos que adapten a los crecimientos el régimen del suelo, tipo de uso, y/o limites fisicos.

En general, planes caracterizados por su monofuncionalidad, las cesiones minimas de equipamiento y zonas

verdes realizadas en espacios residuales, y los trazados viarios irregulares.

El segundo, un proceso muchas veces “exégeno”, de descentralizacion de actividades que conforman
paquetes o grandes agrupaciones edilicias emplazados de forma fragmentaria a lo largo de una
infraestructura metropolitana arterial.

En general, proyectos de planificacion y construccion unitaria, realizados por un tipo de emprendedor medio-

grande, formal y funcionalmente independientes de los tejidos urbanos existentes.

En este caso, pese a responder a planes previos de desarrollo, la implantacion de las nuevas piezas urbanas
implica mucha veces modificacion de plan general, poniendo en juego nuevo suelo urbanizable o
reconvirtiendo usos que se adapten a las demandas especificas de crecimiento.

En comparacion con los anteriores, planes de mayor variedad funcional y tipolégica, con especial cuidado de

los equipamientos y espacios libres, trazados viarios regulares y prevision de zonas de aparcamiento.

La regulacion normativa de los crecimientos, tanto formal como funcional, evidencia en general, unos
planes mas preocupados por la transformacion del régimen y uso del suelo, que por el disefio de los
elementos, de su configuracion fisica. El tipo de ordenaciébn méas frecuente es la edificacion aislada o
volumetria especifica (a desarrollar mediante estudio de detalle), fijjandose el resto de parametros
(retranqueos, edificabilidad y porcentaje de ocupacién) en funcion de la superficie de parcela, sin jerarquias

de conjunto.



- Sin negar la utilidad de estos parametros reguladores establecidos por el planeamiento derivado o de
desarrollo, el caracter basicamente cuantitativo de los mismos.
En este sentido, parece necesario, previamente a su fijacion normativa, prestar atencién a las dimensiones
cualitativas del proyecto, muchas de las cuales se ven contempladas en las estrategias proyectuales que se

desarrollan a continuacion.

Finalmente, frente a la problematica de los diferentes tiempos entre los procesos de polarizacion y el
planeamiento urbanistico, pero también con caracter general, en relacion a la fragmentariedad de los
crecimientos, parece necesaria la delimitacion de ambitos de intervencién, con diversos grados de definicion
formal, ritmos de desarrollo y flexibilidad programatica, buscando una estructura general del espesor de la
carretera y su mayor integracion con el contexto territorial de referencia.

Bajo esta perspectiva, y en base a los casos analizados, surgen como posibles estrategias:

- El reconocimiento de tramos de infraestructura sobre los cuales establecer, a partir de las caracteristicas
existentes o deseadas, guidelines o criterios de intervencion unitarios (alineacion, alturas, densidades,
compatibilidad de usos, tipo de seccion viaria, relacion entre llenos y vacios, etc.), que gradualmente iran

pautando los futuros desarrollos.

- La intervencién puntual, en nodos o “areas estratégicas” que, combinada con la anterior, permite
jerarquizar puntos dentro de la estructura lineal de la infraestructura, diferenciando los nodos o polos de
actividad de los tramos o areas homogéneas, susceptibles de un desarrollo méas paulatino.

Ante la incapacidad de disefiar la totalidad del “espesor” de la via, 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 Util, sobre todo para una primera fase de

intervencion.

- Por dltimo, la articulacion transversal de la via con su entorno, cosiendo diferentes situaciones espaciales y
desarrollos de diferentes niveles escalares.
La definicién de vacios transversales que aseguren la continuidad del sistema ambiental de espacios libres,
pero también de estructuras urbanas que liguen la infraestructura con los crecimientos y trazados més locales

asi como con otras infraestructuras de transporte, especialmente las estaciones ferroviarias.

El conjunto de estas estrategias se ejemplifican a continuacion a través de algunos proyectos o
exploraciones/ensayos proyectuales de referencia que si bien evidencian caracteres especificos, propios de cada
contexto, sirven para mostrar diferentes modos de actuacion sobre la relacién entre crecimientos, infraestructura y

contexto.

Asi, las “variables” o aspectos ordenadores bajo los cuales se presentan los proyectos elegidos son:
- laregulacion de las actividades,

- larepeticion tipoldgica,

- el proyecto del vacio,

- el trazado viario y la percepcién en movimiento,

-y la definiciéon de &mbitos de intervencion.

En todos los casos, se trata de aproximaciones que se plantean de manera consciente el proyecto del “espesor”
de la carretera, ya no entendida ésta como elemento autonomo sino como soporte de futuros desarrollos, como
elemento de conexion entre fragmentos urbanos, como elemento capaz de explicar las caracteristicas del
contexto que atraviesa, o incluso como potencial area de centralidad dentro del marco de la ciudad discontinua.

Una vision unitaria, inclusiva, que suma infraestructura, crecimiento y contexto, implica asumir el caracter
complejo del “espesor de la carretera”, evitando los trazados exclusivamente abordados desde una Optica
funcional (de la ingenieria de tréfico), los crecimientos fragmentarios que surgen bajo logicas autonomas
atendiendo de forma parcial las necesidades municipales, econémicas o inmobiliarias, asi como eventuales

posteriores operaciones de landscaping, no menos sectoriales que las aquellas.
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1. Laregulacion de las actividades

Una primera cuestiéon que afecta al “proyecto” de la polarizacién seria la regulacién funcional, como estrategia

que deriva de la tendencia que presentan estos crecimientos a la agrupacion y busqueda de sinergias entre

actividades.

Entre los principales objetivos con que puede utilizarse esta estrategia encontramos:

- regular la compatibilidad entre usos distintos, potenciando el mix funcional.

- regular el alcance o intensidad de uso, mas o menos metropolitano, segun la infraestructura de relacién o la
proximidad a la ciudad central.

- incentivar la aparicién de usos especializados o direccionales con el fin de generar “nuevas centralidades” a

escala regional.

1.1- Mix funcional

En las situaciones territoriales analizadas, hemos visto que los crecimientos pueden conformar una sucesion
lineal y continua de elementos a lo largo de la infraestructura, generando un frente detras del cual el espacio
permanece sin ocupacion.

Filamentos o formaciones lineales de pequefio espesor con principios de asentamiento similares a la “ciudad
carretera” portuguesa o a la “carretera mercado” de la ciudad difusa italiana.

Uno de los valores de estos asentamientos es la mezcla de usos o complejidad funcional que presentan, siendo
el material tipico de su conformacion, el contenedor de uso mixto y las pequefias agrupaciones comerciales y de
ocio que suelen formarse en los puntos de acceso o0 conexiones transversales a la carretera.

El proyecto de la “polarizacion lineal” deberia potenciar esta mezcla de usos, pudiendo establecerse, sin
embargo, tramos diferenciados con predominio de alguna actividad sobre las otras, incluyendo dentro de las

mismas los “usos” del espacio libre.

Para explicar esta estrategia sirve como ejemplo el proyecto de una “ciudad filamento” (filament city) al sur de
Rotterdam, realizado por Stefano Boeri.

Se trata de un territorio principalmente agricola, en el delta de dos rios, donde, respondiendo a una gran
demanda de crecimiento, se proponen once crecimientos lineales o “filamentos urbanos” a lo largo de carreteras

que recorren los trazados de antiguos canales.

En cada uno de los filamentos urbanos, la residencia unifamiliar es el comin denominador que se mezcla con
otra actividad: industria local o artesanado, comercio al por menor, ocio, oficinas, deporte, agricultura, etc.

Para evitar el modelo monofuncional de la residencia en hilera de baja densidad, el proyecto propone filamentos
complejos, caracterizados por una gran variedad tipoldgica y funcional.

Filamentos mas o menos densos, en los que la residencia unifamiliar puede combinarse con edificios de oficina,
con actividades deportivas y de ocio, o con actividades turisticas, proponiendo diferentes fases de desarrollo, y
posibilidades de localizacion de los volimenes edificables.

Cada filamento se desarrolla segun reglas relativas al uso, densidad y extension que, segun el autor, constituyen
su “cédigo genético”, guiando la evolucion sin predeterminarla.

Asi, cada filamento puede generar diferentes figuras en el territorio e incurrir en deformaciones, siempre que

mantenga inalterado su “c6digo” de base (densidad, mix funcional, extensién).

Si bien se proponen patrones formales de ocupacion, mas o menos discutibles, lo interesante de este proyecto es
la respuesta a una forma de asentamiento tradicional, a través de la reformulaciéon del crecimiento lineal o
filamento, tratando de evitar las predominantes tendencias de crecimiento monofuncional residencial,
estableciendo compatibilidades con otros usos, y asumiendo los diferentes tiempos de construccion de los nuevos

desarrollos.
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1.2- Gradacién funcional

También hemos detectado formaciones lineales de mayor espesor conformadas por franjas sucesivas, paralelas
a la infraestructura, en las cuales parece existir una gradacién de las actividades transversalmente a la via: de
mayor a menor autonomia, de mayor a menor necesidad de exposicidén visual, de mayor a menor escala o
alcance de uso, etc.

A lo largo de la A-16 del Delta del Llobregat, por ejemplo, las actividades mas préximas a la autopista (conjuntos
comerciales, areas de actividad logistica, etc.) difieren de aquellas que se “ocultan” dentro de los poligonos
industriales o que hacen frente a la antigua carretera, tanto en tamafio y mecanismo publicitario empleado, como
en areas de influencia o tipo de usuario al cual se dirigen.

En este caso, resulta importante la distincion entre la escala mas o0 menos metropolitana de las actividades y los
requisitos de exposicion visual que presentan.

Trabajar con mecanismos de “gradacién” transversal no significa, por tanto, establecer franjas paralelas de usos
exclusivos, sino regular para cada una de ellas compatibilidades entre funciones que necesitan de una relacion

mas o menos directa con la via

El proyecto dirigido por Aimaro Isola, para una nueva via de ronda en el territorio de Cuneo (Torino) estudia
una seccion viaria, alternativa a las vias de circunvalacion tradicionales, para generar una ocupacion mixta y
lineal del crecimiento y evitar la concentracién en unas pocas areas especializadas.

Si el trazado de una via rapida, en general, polariza la actividad sélo en los puntos de acceso, él propone en
cambio una seccion viaria con un eje central de paso y dos viales de servicio que convierten a la infraestructura
en un soporte lineal de las nuevas actividades, conservando el caracter discontinuo e hibrido del crecimiento
tradicional.

El eje central ofrece la maxima visibilidad a los nuevos crecimientos, valorizando los frentes y acogiendo nuevos
servicios (aparcamientos, areas verdes y deportivas, actividades productivas de pequefia 0 mediana dimension),
pero también conservando areas de suelo no urbanizable.

El trazado de las via secundarias trata de adaptarse al parcelario agricola (a fin de minimizar el coste de
expropiacion y respetar la trama existente), definiendo una serie de parcelas en las cuales la edificacién puede
crecer en profundidad, de la via hacia el campo. Si bien el proyecto no menciona el tipo de actividad para esta
“segunda linea” de crecimientos, las perspectivas y secciones muestran una intencién de “gradacion transversal”,
tanto en la densidad como en la tipologia de las edificaciones.

En el disefio de la seccion se establecen algunos patrones comunes para el tratamiento de los limites de parcela,
la posicion de los aparcamientos y espacios libres, y altura de las edificaciones, como elementos recurrentes que

sirvan para construir “una gramatica de asentamiento comun”.

La estrategia de gradacion funcional puede aplicarse tanto en infraestructuras y crecimientos de nueva creacion

(ejemplo anterior), como a lo largo de infraestructuras existentes.

Asi lo demuestra el proyecto dirigido por A. Bazzi y S. Noale, de intervencidon sobre los espacios productivos
del tramo de la A4, entre Cavenago Brianzay Trezzo d’Adda, al este de Milan.

Un tramo que se caracteriza por la localizacion de naves industriales y comerciales, funcional y morfolégicamente
relacionadas con esta infraestructura de escala territorial.

El proyecto aborda el problema de la falta de relacién local de estos crecimientos, adoptando una estrategia de
completamiento y redefinicién del frente “interno” de las zonas terciario-productivas hacia el territorio rural.

En este nuevo frente, el proyecto ensaya la convivencia de actividades diversas, integrando la secuencia de
naves con espacios deportivos o recreativos desde los cuales se accede a un amplio espacio verde, a veces
conectado con algunos completamientos residenciales.

Una via interna con arbolado continuo, que resigue trazados existentes, relaciona esta segunda linea de

crecimientos, manteniéndose tangente a las partes mas consolidadas.
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1.3-Especializacion funcional

Finalmente, los casos en los que los crecimientos aparecen concentrados en los puntos de acceso y nodos de
intercambio, asi como en paquetes o bolsas discontinuas conectadas puntualmente a una infraestructura arterial,
parecen relacionarse con el surgimiento de potenciales “nuevas centralidades metropolitanas”.

Esto se debe, en parte, a la capacidad de atraccion que presentan estos crecimientos, condicion que deriva del
grado de “especializacion” (o de excepcionalidad) de sus actividades.

Tal como nos explica A. Domingues, la “condicién central”*** de un lugar depende del caracter direccional de sus
funciones, “el caracter especializado y calificado, la rareza o la naturaleza estratégica de las funciones ejercidas

(...) Lareferencialidad y la capacidad de polarizacion devienen de estas Ultimas caracteristicas”.

Los parques comerciales y de ocio, los grandes equipamientos metropolitanos (hospitales, complejos
universitarios, etc.), las plataformas logisticas, los centros de investigacién y desarrollo tecnolégico, entre otros,
son funciones especializadas o singulares que necesitan de una localizacion estratégica en el nuevo sistema

reticular configurado por las infraestructuras arteriales.

A escala metropolitana, estos lugares “especializados” o de “condicidn central” pueden complementarse entre si,
generando una red de relaciones funcionales facilitadas por las infraestructuras de comunicacion.

Sin embargo, a escala de pieza o fragmento no necesariamente implican monofuncionalidad. A partir de las
actividades que otorgan caracter o condicion central a la pieza pueden existir una serie de sinergias con otras

funciones (pertenecientes o0 no a la misma familia de usos), compatibles y complementarias con las anteriores

El proyecto de W.J. Neutelings para el Ring de Amberes parte de la idea de que esta infraestructura, gracias a
Su posicion estratégica y a los programas de escala metropolitana que se han ido desarrollando a lo largo, puede
asumir el papel de nuevo centro metropolitano.

Neutelings nos explica como “un rio de servicios para la cultura de masas, negocios y pendularismo, se sitllan a
lo largo del Ring. Campos deportivos, piscinas, salas de conciertos, centros de exposiciones, oficinas, hospitales,
complejos residenciales, hoteles, han surgido recientemente transformando el Ring en un futuro centro de la
ciudad.”

El valor del proyecto radica, entre otras cuestiones, en el reconocimiento de una serie de funciones centrales
capaces de generar “densidad de uso sin densidad edilicia”.

Una lectura renovada del espacio de la infraestructura permite descubrir que un minimo niimero de arquitecturas
puede provocar un maximo de actividad y que la densidad programatica no implica densidad del volumen

construido, dando lugar a lo que el autor denomina “la densidad del vacio”.

152 E| autor utiliza “condicion central” como un concepto que permite evaluar los centros por sus funciones mas que por sus formas, evitando

asi su asociacion directa con las morfologias y referencias simbélicas de los centros tradicionales o histéricos. DOMINGUES, ALVARO.

“Metamorfoses do Centro: dindmicas de transformacéo da condigdo central”. Textos de Mestrado, 2002, mimeo.

Desde otra escala de intervencién, el reciente Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) de la
Provincia de Bologna, también trabaja con la idea de especializacion funcional.

Junto a la propuesta de dos grandes infraestructuras (la variante al norte de la ciudad, que permite separar el
tréfico pasante del local, y el proyecto del Servicio Ferroviario Metropolitano con ocho nuevas lineas), destaca la
localizacion en diferentes puntos del territorio de “polos funcionales” existentes (0 con vocacion de serlo) y areas
propuestas para tal fin.

Se trata de “ambitos especializados que albergan las grandes funciones metropolitanas y los servicios de alta
atraccion o de alta especializacidon econdmica, cultural, deportiva, recreativa, de la movilidad y de la Iogistica”.153
El PTCP individualiza 26 “objetos” o complejos de objetos a considerar y tratar como polos funcionales, entre los
que se incluyen el aeropuerto, estaciones ferroviarias, grandes equipamientos (Universidad, Ciudad Judicial,
polos hospitalarios, recinto Ferial, etc.), asi como plataformas logisticas y parques tecnolégicos (Centergross,
complejo CAAB/Citta-Scambi/ex-ASAM, Parque Tecnoldgico de Imola, etc.), y polos donde se combinan
actividades comerciales, recreativas y de ocio (Zonas A y B de Casalecchio, Centronova-Novotel, area entorno al
enlace Via Caselle-Tangencial, complejo “Leonardo”, etc.).

Para este ultimo tipo de polo funcional (funciones integradas recreativas, comerciales y de ocio) se preveen
ademas, cinco nuevas areas localizadas fuera del area urbana central y en relacion con las principales

infraestructuras viarias y ferroviarias.

Asi, a escala territorial, el PTCP persigue un modelo en red, estructurado en una pluralidad de polos atractores,
buscando localizaciones que generen un uso equilibrado del territorio, valorizando en particular los principales
nodos de alta accesibilidad regional. Y una vez aseguradas las condiciones de accesibilidad, a escala de pieza,
busca articular cada polo funcional con su contexto inmediato, favoreciendo el mix funcional, la integracion y

sinergia de nuevas funciones atractoras dentro del ambito del mismo polo.

33 PROVINCIA DI BOLOGNA, Settore Pianificazione Territoriale e Trasporti. Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP),
stesura aprovata 2004. B.22 Obijetivos especificos y politicas para la consolidacién, potenciacién y calificacion de los “polos funcionales”,

Relazione, pp. 157.
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Casariego Ramirez Joaquin - Ley Bosch Pablo (dir.) Intervenciones a lo largo de la carretera La Cuesta-Taco (La Laguna) Tenerife, Espafia.



Finalmente, cabe hacer referencia a uno de los proyectos de recuperacién del area de la carretera La Cuesta-
Taco (La Laguna, Tenerife), dirigidos por J. Casariego Ramirez y P. Ley Bosch, que desde un plano académico,
combina varias de las estrategias citadas anteriormente.

El énfasis del proyecto se pone en el papel que juega la carretera a escala metropolitana por la fuerte actividad

econdmica empresarial que se ha ido polarizando a lo largo de la misma.

El trabajo parte, por un lado, del andlisis por “capas de usos” (deportivo, terciario-industrial, comercio,
residencial), detectando la actividad predominante por sectores y los puntos de centralidad a escala
metropolitana. Por otro lado, se realiza un andlisis de tramos segun la morfologia de sus limites (elementos
naturales, edificacidn, infraestructuras) y su mayor o menor relacion fisica con la carretera.

Estas lecturas superpuestas dan como resultado una propuesta basada en la recualificacién de algunos tramos
de la infraestructura, dotandolos de funciones compatibles que refuerzan las actividades centrales existentes, la
potenciacion de los puntos de referencia existentes (topograficos o edificados), ademas de la creaciéon de nuevas
piezas significativas en los cruces mas representativos.

Destaca asimismo, la deteccién de algunas areas en las que se pretende resolver la relacion entre industria y

residencia, buscando nuevas alternativas de alojamiento temporal ligadas a la actividad empresarial.
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2. Larepeticion tipolégica

Otro tipo de estrategia proyectual aplicable a los crecimientos por polarizacion, que puede aparecer o no ligada a
las anteriores, es la repeticién tipolégica a lo largo de la infraestructura como potencial instrumento de orden

formal.

Esta surge de la observacion de algunos patrones recurrentes en las formas de agregacion de los artefactos
(secuencias, alternancias, recintos, agrupaciones), pudiendo reconducirse en clave de proyecto a tres tipos:

- lamodulacion o repeticién regular de elementos proporcionales,

- larepeticién irregular de elementos similares, no exactamente iguales,

- laagrupacién o repeticién discontinua de un mismo repertorio de elementos.

Los proyectos de referencia escogidos, en los cuales estos mecanismos de repeticion se han empleado de forma
consciente, utilizan, en general, tipologias que nacen de la lectura de las formas de asentamiento local, propias
de cada contexto, y que son reinterpretadas para asumir los nuevos condicionantes formales y funcionales de los

futuros crecimientos.

2.1-Modulacién

En las alternancias y recintos, fundamentalmente por motivos funcionales y de construccion estandarizada, es
frecuente la modulacién o repeticion regular de elementos proporcionales. Un mecanismo que se adapta, entre
otros usos, a la planificacién de areas de actividad logistica, parques empresariales, poligonos terciarios
industriales, e incluso areas de superficies comerciales especializadas.

Puede tratarse de la repeticion simple de un mismo tipo de nave (compartimentada o no), a distancias semejantes
(ej. Prologis -Al6-), o bien de la repeticion, a partir de un médulo base, de elementos relativamente

proporcionales que dan lugar a combinaciones un poco mas complejas (ej. Montigala -B20-, Cami Ral -A16-).

La propuesta de una secuencia de nuevas implantaciones productivas, realizada por S. Munarin y M.C. Tosi
en el distrito industrial del Brenta (Veneto), utiliza esta estrategia.

Siguiendo la forma tradicional del crecimiento en este territorio, se proponen una serie de piezas productivas de
desarrollo lineal que actian como conexion entre las implantaciones productivas existentes.

El modelo de crecimiento propuesto estd constituido por una secuencia de areas edificables de dimensiones
cuadradas, relacionadas directamente con la carretera (de jerarquia local) a partir de una estructura en peine con
viarios de servicio en cul de sac.

Estas areas se dividen en franjas modulares (de 7,5 mts) y cada empresa puede adquirir los médulos adecuados
a las exigencias de produccién y de maniobra de las mercancias, de gestion y venta del producto, o incluso de
residencia del vigilante o de los propios empresarios.

Los edificios ocupan todo el ancho del médulo alineandose a los viarios de servicio y, segln las diferentes
profundidades edificadas, definen una serie de espacios libres intermedios (privados o de uso colectivo) de
dimensiones variables.

El esquema se completa con un pequefio centro direccional (oficinas, bancos, etc.) y una plataforma logistica
ubicados en una posicion baricéntrica a los nuevos desarrollos, y una serie de ejes verdes transversales que
aseguran la continuidad del sistema ambiental de espacios libres.

Se trata por tanto de un proyecto que, aplicando un mecanismo de repeticion tipolégica muy simple, se adapta a
la forma de crecimiento tradicional de este territorio, densificando los crecimientos lineales existentes y que
consigue mantener la dimensién reducida de las implantaciones y el mix territorial de las funciones, tipicas del

distrito industrial.

Con un mayor grado de definicion y tratandose de un pieza de gran impacto territorial®, el Esquema de
ordenacién urbanistica de la Ciudad Aeroportuaria de Barcelona, dirigido por Antonio Font, también emplea
mecanismos de modulacién entre una serie de estrategias proyectuales que responden a exigencias funcionales,

pero también a criterios espaciales y de disefio del paisaje urbano.

'3 No solo por su superficie (franja de 3,5 km de longitud por 0,5 km de ancho) sino sobre todo por su importancia a escala local, regional e

internacional.
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La incertidumbre respecto a los trazados definitivos de las infraestructuras de transporte (Tren de Alta Velocidad,
Ferrocarril de Cercanias, Metro, etc.), y respecto a la demanda de techo para los diversos usos de esta gran
polaridad metropolitana, lleva al equipo redactor a optar por el disefio de una estructura urbana que “ademas de
tener un sélido anclaje territorial, pueda ser un soporte eficiente y flexible para el conjunto de actividades
previstas, en un proceso de ocupacion espacio-temporal que ha de ser compatible con el funcionamiento del
aeropuerto existente y que ir4 concretandose a corto y medio plazo”.**

Sobre esta estructura soporte, conformada basicamente por un corredor verde longitudinal, un “eje civico” central
y una malla viaria jerarquizada, se desarrolla un programa flexible del cual nos interesa destacar los aspectos

normativos de regulacion formal y funcional de la edificacion.

Con excepcién de una pieza central (mini loop), en el resto de areas definidas por el proyecto (zona de reserva de
actividades complementarias, loop central y area de apoyo, zona de carga y area logistica), se utiliza la malla
viaria y la red de espacios libres y recorridos peatonales como mecanismo de ordenacion espacial modular que
permite la implantacion de actividades de diferente proporcion edilicia.

Asi, el caracter “vinculante o indicativo” de estos elementos da lugar a diferentes alternativas de modulacion de
las manzanas (parcela Unica, o subdivisible en dos, tres 0 mas parcelas) para las que se fijan una serie de
criterios normativos de regulacion de la edificacion.

En las fichas que ilustran estos criterios pueden observarse las determinaciones respecto a los usos, alturas y
alineaciones, que aln en su caracter no vinculante, buscan jerarquizar los ejes principales o algunas situaciones
espaciales singulares dentro de la estructura urbana disefiada.

Los usos de “z6calo” (actividades hacia el publico) y usos “en altura” (corporativos o privados) se diferencian de
los usos “en extension” (aparcamientos, industria limpia, terciario) y usos de carga o logistica, sirviéndose de los
primeros para la localizacion de las actividades mas representativas.

En las areas de apoyo, de carga y actividades logisticas, la repeticion modular de naves se ve enriquecida con la
disposicion sobre los principales ejes y accesos, de los edificios de oficinas de las propias empresas, sumando a
tipologias que nacen de necesidades puramente funcionales (para las cuales son utiles los mecanismos de

modulacién simples), criterios de percepcion espacial y de cualificacion de la estructura global propuesta.

** EFONT, ANTONIO. La ciudad aeroportuaria de Barcelona. UPC-AENA, 2003.

2.2-Repeticion irregular

En el caso de las secuencias y en general de los procesos incrementales de polarizacién, las leyes o reglas
formales se basan, por un lado, en mecanismos muy sencillos, como por ejemplo la alineacién de fachada, y por
otro, en repeticiones algo mas complejas que la modular.

En términos de J.Espafiol*™®, la repeticion irregular de elementos similares, no exactamente iguales, es el
mecanismo que nos ayuda a percibir un cierto orden de conjunto.

Por ejemplo, la anteposicion de un volumen de acceso y oficinas en la remodelacidon o sustitucion de naves
industriales a lo largo de antiguas carreteras, da lugar a “nuevas fachadas”, distintas entre si, pero que en
conjunto pueden leerse como una cierta regularidad.

El grano parcelario y el tamafio parecido de las edificaciones, asi como la recurrencia en la subdivision de los
contenedores en tercios™’, son otras de las herramientas unificadoras.

El establecimiento de reglas o pautas morfoloégicas que, en la variedad, ayuden a percibir un cierto orden de
conjunto resulta un mecanismo muy apropiado para este tipo de crecimientos de desarrollo discontinuo, y de

formatos y usos cambiantes.

El proyecto dirigido por A. Isola de “densificacion” del a&rea comprendida entre la carretera de Francia y el
ferrocarril, entre los ndcleos de Gesso y Mondovi (Torino), ensaya este tipo de reglas morfolégicas para
fomentar una mayor densidad y variedad funcional del crecimiento, manteniendo una lectura unitaria desde las
dos infraestructuras.

La densificacion se da a partir de una serie de reglas normativas que tienden a diversificar los usos posibles
sobre una misma superficie de parcela, con la posibilidad de un calculo aditivo de los standards urbanisticos.

El concepto genérico de “indice de edificabilidad” se sustituye por una serie de indicaciones sobre la ocupacion
del suelo que devienen verdaderas reglas morfolégicas.

La carretera y el ferrocarril marcan los limites del crecimiento y se fijan pardmetros respecto a los standard de
verde, las franjas de proteccion de las infraestructuras, los volimenes anexos, y el limite maximo de altura de los
edificios. Se incentivan, a través de mayor superficie de techo, soluciones que favorecen el mix funcional, y el

tratamiento de las cubiertas como superficies verdes o destinadas a aparcamientos.

1% ESPANOL, JOAQUIM. El orden fragil de la arquitectura. Op. cit. nota 126.

37 E| tercio delantero destinado al comercio, la exposicién y el anuncio, acristalado y abierto, la parte central, donde se concentra la zona
técnica y de oficinas, opaca y cerrada, y la parte posterior, de almacenamiento, carga y descarga, la mas irregular y “olvidada”.

EIZAGUIRRE GARAITAGOITIA, XAVIER. La construccion del territorio disperso. Talleres de reflexion sobre la forma difusa. Op. cit. nota 130.
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2.3-Agrupacion

Otra de las modalidades de agregacion que puede establecerse en los crecimientos por polarizacién son las
agrupaciones o conjuntos de elementos formalmente diferentes, de contenedores con tamafios y tipologias
diversas.

Agrupaciones que, como en el caso de las actividades comerciales, tienden a repetir combinaciones de los
mismos formatos (ej. hiper + discount + fast-food + gasolinera).

La agrupacion o repeticion discontinua de un mismo repertorio de elementos podria, en este caso, utilizarse como
instrumento ordenador, capaz de establecer, a intervalos regulares (enlaces viarios), entidades semejantes que

den a la infraestructura una lectura unitaria.

Bajo esta perspectiva, y a fin de valorizar el rol de eje comercial y de ocio a escala metropolitana de la carretera
Valassina al norte de Milan, el “proyecto de una carretera mercado”, dirigido por Chiara Merlini, propone la
repeticién de una serie de elementos como conexion entre la carretera y el sistema de parques existentes y
propuestos.

La atencién prestada a las caracteristicas comerciales de la carretera lleva a utilizar la arquitectura publicitaria
como rasgo de identidad de la via, destacando la repeticion de elementos, como las estaciones de servicio y los
aparcamientos de los centros comerciales, colocados en puntos que invitan a una relacion mas estrecha con el

territorio circundante.

Dentro de las propuestas elaboradas por S. Boeri, G. Marinoni, M. Zardini y C. Zucchi para el territorio este de
Milan (directriz Pioltello — Rodano) también se utiliza el mecanismo de repeticién discontinua de elementos,
especificamente para dotar a la carretera tangencial de “una densidad dispersa”, resultado de la localizacién de
torres de oficinas y residencia temporal en los principales enlaces viarios, y una serie de “colinas” para los

servicios comerciales y recreativos.

Una estrategia similar puede observarse en el proyecto para una nueva “centralidad lineal” al norte de Milan,
dirigido por C. Macchi Cassia. En el tramo comprendido entre el parque del Lambro y el parque del Adda, se
propone la repeticion de agrupaciones edilicias semejantes, a fin de concentrar el crecimiento en puntos discretos
del territorio.

Un territorio cuyo modelo de desarrollo, caracterizado por la discontinuidad del crecimiento, se basa en dos
factores: la localizacion de grandes empresas informaticas (IBM, Alcatel, SGS Thomson), y la presencia de
grandes superficies de suelo agricola que genera una demanda de residencia atraida por la calidad ambiental del
area.

El proyecto ensaya un modelo alternativo a la dispersion actual, reconduciendo el crecimiento residencial y
productivo a puntos determinados dentro de la estructura local, escogidos en funcion de su relaciéon con las
infraestructuras (existentes y propuestas), reutilizando y ampliando superficies industriales o en continuidad con el

crecimiento existente.

Asi, sobre un sistema puntual de placas se organizan agrupaciones edilicias con diferentes grados de mix
funcional, combinando tipologias semejantes, mientras que las grandes superficies agricolas permanecen como

estructura soporte y de equilibrio con el nuevo sistema de densificacion urbana.
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3. El proyecto del vacio

Debido a la dificultad de controlar las nuevas formas y programas de la polarizacién, el trabajo del vacio surge
como estrategia proyectual capaz de ejercer un control indirecto sobre los nuevos crecimientos y su relacién con
la infraestructura y el contexto territorial en el cual se insertan.

18 “mas que una regulacién rigida de las funciones (que puede ser faciimente

Tal como afirma A. Domingues
subvertida por el mercado) o de tipologias arquitectonicas (dificiles de prever dada la permanente innovacion de
los programas) debe atenderse, sobre todo, al caracter cualificador e identificador de los trazados y del disefio del
sistema de espacios colectivos”.

Espacios vacios que se convierten en la estructura fija, soporte de artefactos muchas veces formal y

funcionalmente diferentes (cuando no indiferentes) y con periodos de vida relativamente cortos.

Dentro del “proyecto del vacio” como estrategia proyectual, existen diferentes escalas de trabajo del espacio libre.

Por su tamafio y alcance de uso, los grandes parques metropolitanos, las areas agricolas y forestales, los

principales elementos topogréaficos o hidrograficos pueden ser estructurales en el disefio del espesor de la

carretera.

Pero mas alla de estos grandes espacios (objeto de planes especiales de proteccion a escala territorial), nos

interesa ejemplificar, a través de diversos proyectos de referencia, la posibilidad de trabajar el vacio méas proximo,

en los confines de la carretera.

Con este objetivo surgen estrategias tales como:

- La “definicién” (volumétrica y funcional) del vacio independientemente de los edificios; el trabajo de las
superficies, de los espacios abiertos de uso flexible.

- La “sistematizacion” del vacio, incorporando los espacios privados o colectivos, y en general, los “espacios
sin nombre™*° del espesor de la carretera.

- El disefio de la seccién, de la secuencia carretera-acceso/aparcamiento-edificacion, segun las morfologias y

los usos de cada tramo.

%8 DOMINGUES, ALVARO. “Metamorfoses do Centro: dinamicas de transformagao da condicdo central”. Op. cit. nota 152.

% BOERI, STEFANO. “Nuovo Spazi senza nome”. Casabella N°597-598, 1993, pp.74-76.

3.1- “Definicién” del vacio

El predominio del vacio frente al lleno en las situaciones territoriales analizadas, nos ensefia que en el espesor de
la carretera las edificaciones dificilmente pueden utilizarse como elementos de control del espacio libre.

Paralelamente y frente a la casi ausencia de espacios publicos tradicionales, se reconocen algunos espacios
capaces de funcionar de forma auténoma, y no necesariamente destinados a un solo uso (superficies que, por

ejemplo, sirven a la vez como aparcamiento, pista de skate, lugar de encuentro, etc.).

Estas caracteristicas nos hablan de una posible autonomia del espacio abierto, dotado de formas y funciones
propias, sin relacion de dependencia con los edificios adyacentes.

En este sentido, P.Vigand' nos propone “conferir espesor al suelo”, trabajando materiales urbanos tales como
“los recorridos, los aparcamientos, las zonas de parada de los autobuses, de carga y descarga de las
mercancias, los espacios sin nombre a lo largo de la carretera mercado, pero también a los jardines, los parques,
los campos de juego, y los lugares de encuentro en condiciones de dispersion edilicia”; el proyecto basado en el

vacio “y su suelo dotado de una definicién volumétrica propia en la cual la altura tiende a cero”.

El proyecto de una nueva infraestructura entre Mestre y Padova, dirigido por G. Lombardi, nos ensefia una
posible “definicion” del vacio, trabajando diferentes superficies, de acuerdo con las caracteristicas existentes o
deseadas para determinado tramo o emplazamiento.

Asi, por ejemplo, en el tramo del “parque lineal” se yuxtaponen diferentes materiales y espesores del suelo
estructurados a partir del orden de las parcelas rurales y de las carreteras locales existentes. Diversos esquemas
muestran las “capas” con las que se construye el proyecto: bosques, arboles y prados, y materiales duros
(campos de juego, parkings, etc.), previendo al mismo tiempo posibles fases de expansién del parque.

En el tramo del “paisaje industrial”, la propia carretera y los laterales de servicio propuestos se configuran como
soporte de las futuras actividades, integrandose dentro del espacio industrial, definiendo las areas edificables,

pero también superficies libres de uso mdltiple (ocio, exposicion, depésito, venta de mercancias).

El proyecto de B. Secchi y P. Vigano en el territorio sur-este de Milan, entre Rogoredo y San Donato
Milanese, siguiendo la directriz de la via Emilia, también incorpora en la propuesta superficies duras, con un
alto grado de artificialidad, constituidas de diferentes materiales.

En la planta destacan, en rojo, los “planos horizontales equipados”, indicandose las lineas a lo largo de las cuales
se disponen los servicios colectivos. En amarillo, los planos sobre los cuales se colocan los edificios residenciales
y el centro civico, atravesados por lineas de parque. En gris oscuro, el paisaje de dunas entre infraestructuras, las
dunas-aparcamiento. En negro, las lineas que separan las partes o las relacionan, ...

Una maqueta nos muestra uno de los planos horizontales equipados, el area de la estacién de San Donato,
donde el vacio cobra forma por si mismo, dando soporte a multiples actividades (plaza del mercado, parada de

autobuses, area comercial, aparcamiento, recorrido cubierto), que pueden ir variando incluso temporalmente.

%0 VIGANO, PAOLA. La citta elementare. Skira, 1999, pp.181.
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3.2-“Sistematizacion” del vacio

En los andlisis relativos al uso del espacio libre privado o colectivo en las situaciones de polarizacién existentes
en la RMB, surgian categorias tales como: vacios residuales, espacios verdes “corporativos”, vacios asociados a
la actividad, etc.

Desde el punto de vista proyectual, una lectura renovada, alejada de equivalencias con los espacios publicos
convencionales, permitiria revalorizar el rol de estos espacios dentro del espesor de la carretera.

Segun S. Boeri, los proyectos arquitectonicos han encontrado no pocas dificultades en el esfuerzo de ofrecer un
significado “urbano” a los espacios abiertos de la ciudad difusa. El autor propone “liberarse de soluciones
estandarizadas y ligadas a la imagen candnica de la ciudad consolidada para elevar estos espacios a su efectivo
rol de materiales primarios de una condicién urbana diferente™®*, donde se experimentan nuevas formas de ocio
y consumo, pero también (en el aparcamiento, delante de la gasolinera, la discoteca o el fast-food) lugar de

parada y encuentro.

Bajo esta perspectiva, integrar estos espacios, normalmente de caracter fragmentario y regulados de forma
auténoma, con aquellos de propiedad publica y los de escala territorial (parques metropolitanos, areas agricolas y
forestales, etc.), daria lugar a un sistema de espacios libre formalmente mas complejo y de uso mas intensivo,

tanto a escala local como metropolitana.

Asi lo demuestra el proyecto de W. J. Neutelings para el Ring de Amberes, en el cual reconoce dentro del
ambito de la infraestructura “un catalogo de actividades a cielo abierto en un archipiélago de paisajes”,
incorporando en el esquema de “usos del suelo” desde los grandes parques metropolitanos, hasta campos de

juego, complejos deportivos, aparcamientos, jardines de escultura, areas de naturaleza virgen, etc.

En uno de los proyectos para la recuperacién del area de la carretera La Cuesta-Taco (Tenerife), dirigidos por
J. Casariego Ramirez y P. Ley Bosch, tambhién destaca el analisis pormenorizado de los vacios existentes
asociados a la infraestructura.

El reconocimiento de elementos naturales (montafias, barrancos, vistas) se completa con una intencionada
clasificacion en la que surgen categorias tales como: vacio relacion entre interior-exterior, vacio interior plaza,
vacio edificacion-via, vacio entre edificaciones, vacio de vegetacion, bolsas exentas, vacios plaza urbana,
rupturas transversales, etc.

La propuesta recoge muchos de los elementos de este andlisis, considerando el vacio, su forma y su disposicion,
como espacio de articulacion, capaz de establecer relaciones entre el tejido existente y las piezas de futuro
desarrollo, remarcar la discontinuidad espacial, integrar los elementos naturales, potenciar las conexiones

transversales, separar usos incompatibles, ...

1 BOERI, STEFANO. “Gli orizzonti della citta diffusa”. Casabella N°588, 1992, pp.44-59.
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Strada secondaria Sistema della Produzione

1 carreggiata a senso unico con una corsia e banchina su
entrambi i lati

Corsia
Requisiti geometrici: larghezza corsia 3,80 metri
Materiali: asfalto

Banchina
Requisiti geometrici: larghezza banchina 0,25 metri
Materiali: porfido

[Hluminazione
Indicazioni progettuali: livello di illuminamento medio 35
lux; lampade al sodio ad alta pressione

1 marciapiede sul lato dell‘insediamento produttivo

Marciapiede
Requisiti geometrici: larghezza marciapiede 1,50 metri
Materiall: con caratteristiche antisdrucciolevoli

1lluminazione

Indicazioni progettuali: livello di illuminamento medio per
i marciapiedi >10/20 lux; giustapposizione dei sistemi di
illuminazione stradale e pedonale

Strada primaria

1 carreggiata con una corsia per senso di marcia e
banchina su entrambi i lati

Corsia

Requisiti geometrici: larghezza corsia 3,75 metri
Materiali: conglomerato bitumose drenante e
fonoassorbente

Banchina

Requisiti geametrici: larghezza banchina minimo 1,50
metri

Materiali: la banchina in piano come |a sede stradale
mentre quella inclinata di terra stabilizzata

Iluminazione
Indicazioni progettuali: livello di illuminamento medic 35
lux; lampade al sodio ad alta pressione

Strada secondaria Sistema della Residenza

1 carreqggiata a senso unico con una corsia e banchina su
entrambi i lati

Corsia
Requisiti geometrici: larghezza corsia 3,80 metri
Materiali; porfido

Banchina
Requisiti geometrici: larghezza banchina 0,25 metri
Materiali: porfido

[Huminazione
Indicazioni progettuali: livello di illuminamenta medio 35
lux; lampade al sodio ad alta pressione

1 marciapiede sul lato opposto I'insediamento residenziale

Marciapiede
Requisiti geometrici: larghezza marciaplede 1,50 metri
Materiali: porfido

Illuminazione

Indicazioni progettuali: livello di illuminamento medio per
i marciapiedi >10/20 lux; giustapposizione dei sistemi di
illuminazione stradale e pedonale.
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Lombardi, Giorgio (dir.). Nueva infraestructura entre Mestre y Padova (terrenos de una hidrovia no realizada, 27.5 km), Veneto, Italia.

Merlini, Chiara (dir.). Intervencion sobre la carretera estatal Bustese, entre Saronno y Catellanza, Milan, Italia.

Busquets, Joan. Tratamiento de |a autopista en el tramo central de Monterusciello (XVIl Triennale di Milano, 1987), Napoles, Italia.



3.3-El disefio de la secciéon

Hemos visto que la “unidad minima” que da lugar al espesor de la carretera se compone de la secuencia
carretera-acceso/aparcamiento -edificacion.
Una secuencia que varia su caracter segun las morfologias y usos de cada tramo, y que se complejiza en

presencia de preexistencias, sobre todo en las carreteras de trazado mas antiguo.

De acuerdo con S. Boeri, “la gran potencialidad de relaciones colectivas y peatonales que se inscriben en los

"2 nos lleva a considerar la posibilidad de intervenir en los espacios

pliegues de la carretera mercado
comprendidos entre la carretera y la edificacion: las circulaciones de servicio, las zonas de acceso, de carga y
descarga, los aparcamientos publicos y privados, etc.

Asi, de la relacién edificacion-carretera surge como estrategia proyectual la posibilidad de disefiar el perfil edilicio,

de generar una seccién reconocible, que permita enfatizar el caracter unitario de cada tramo o emplazamiento.

En este sentido, una atencion especial al disefio de la seccién viaria puede observarse en el proyecto
mencionado de una nueva infraestructura entre Mestre y Padova, dirigido por G. Lombardi.

Segun el tipo de via (carretera secundaria: sistema de la produccion, carretera primaria y carretera secundaria:
sistema de la residencia) se establecen una serie de especificaciones técnicas en cuanto a namero y ancho de
carriles, separadores, sentido de circulacién, materiales, iluminacion, etc. Asimismo, en una seccién tipo se indica
la posicion y dimensiones de las zonas destinadas a carga y descarga, de los aparcamientos publicos y privados,

y la posicion de las edificaciones (segun uso) en relacion a la carretera principal y las vias de servicio.

El proyecto de intervencion sobre la carretera estatal Bustese, entre Saronno y Catellanza, dirigido por
Chiara Merlini, nos ensefia una sumatoria de operaciones puntuales sobre la seccién de la via que terminan por
modificar el caracter de esta importante infraestructura de conexion transversal en el noroeste de Milan.

Se trata de una serie de intervenciones relativas al arbolado, las areas de parada, la modalidad de acceso a las
edificaciones, los cruces, y los recorridos peatonales y de bicicletas, que por repeticiéon a lo largo de todo el
trazado otorgan a la infraestructura una imagen unitaria.

Los esquemas ejemplifican algunas de estas operaciones en las formas de accesibilidad a la residencia o al

comercio, el disefio de los aparcamientos, y el tratamiento de puntos singulares.

Un enfoque diferente, que altera la secuencia carretera-acceso/aparcamiento-edificacion, es el que realiza Joan
Busquets en la propuesta para el tratamiento de la Tangenziale en el tramo central de Monterusciello
(Napoles).

Con el objetivo de convertir a Monterusciello en polo urbano, en una pieza singular en la colonizacién del territorio
de los “campi flegrei”, se proponen una serie de intervenciones entre las que destacan el boulevard superior y el

tratamiento especifico de la autopista Tangenziale.

%2 BOERI, STEFANO. “Gli orizzonti della citta diffusa”. Op. Cit. nota 161.

El autor propone un sistema de edificacion que “envuelve” la via, evitando “su influencia negativa sobre la ciudad,
por su dominancia visual e impacto aclstico™*.

En la secuencia de secciones propuestas puede observarse como la edificacion (destinada a actividades
terciarias, artesanales, de pequefia industria, etc.) actia como basamento de la via, (proyectada a un nivel
superior), relegando la relacién de accesibilidad a circulaciones secundarias dadas desde el propio barrio. Sin
embargo, como “coronamiento” de la edificacién, aparecen los elementos publicitarios, perceptibles desde la

autopista, manteniéndose la presencia visual, la relacion de visibilidad con la gran arteria de tréfico.

%2 BUSQUETS, JOAN. “Re-composicion”, UR Urbanismo Revista n°5, 1987, pp. 37-41.
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4. Trazado viario y percepcién en movimiento

Otro tipo de estrategias en relacion al proyecto de la polarizaciéon son aquellas que trabajan con los parametros
de trazado viario: radios de curvatura, sentidos circulatorios, forma de los accesos y vias de servicio, posibilidad
de intercambio modal, etc.

Parametros que tradicionalmente se estudiarian desde una éptica de ingenieria del trafico, se utilizan ademas,
para la generacion de expectativas de desarrollo urbano, la estructuracion de los tejidos existentes, asi como para

establecer relaciones y ayudar al entendimiento del contexto territorial que se atraviesa.

Asimismo, la velocidad circulatoria y la percepcion en movimiento dan lugar a una serie de exploraciones
proyectuales que trabajan intencionadamente con los mecanismos publicitarios o la generacion de secuencias

perceptivas de recorrido que permitan una lectura mas unitaria del espesor de la carretera.

Asi, por su relacion con los andlisis realizados y por su aplicacién en diversos proyectos de referencia, se
destacan las siguientes estrategias proyectuales:

- laredefinicion del canal viario y el sistema de accesos,

- lavinculacion con el transporte publico,

- el disefio de los mecanismos publicitarios,

- lacreacion de secuencias perceptivas.

4.1- Laredefinicion del canal viario y el sistema de accesos

En el andlisis de las diferentes formas de accesibilidad de los crecimientos por polarizaciéon, se encontraban
algunas relaciones entre tipo de acceso, jerarquia viaria y forma de agregacion edilicia.

Las “secuencias” se daban en situaciones de acceso tangencial, directamente desde la carretera, generalmente
de cardcter local. La forma de accesibilidad caracteristica de las “alternancias” era el acceso desde un lateral de
servicio, paralelo a la infraestructura principal, vinculado con la misma a través de dos puntos de contacto
(entrada-salida). O en el caso de los “contenedores” o “agrupaciones comerciales”, se observaba que tendian a
situarse en los nudos de acceso, vinculados puntualmente con la infraestructura, en general, autopistas o

variantes.

Relaciones de este tipo, entre acceso, jerarquia viaria y crecimiento, se hallan presentes en los estudios
realizados por el equipo de arquitectos MVRDV para el desarrollo urbano de Almere (1996) y el estudio de
escenarios de movilidad en Holanda (1997).

En ambos casos, la demanda de crecimiento, junto a la de ampliar la capacidad de trafico de diversas autopistas
(A-6 en Almere, A20 y A10 en Rotterdam) lleva a los autores a repensar la seccién de estas vias, incorporando
una serie de vias secundarias, mas o menos paralelas, que dan lugar a nuevos emplazamientos urbanos (plots
and addresses).

El método utilizado para la transformacion de las autopistas existentes parte de parametros especificos del
trazado viario: velocidad circulatoria, radios de curvatura, niUmero de accesos y cruces, etc.

Bajo estos parametros, se proponen una serie de vias paralelas, de diferentes velocidades y con un solo sentido
circulatorio, que se entretejen definiendo un nuevo sistema viario y de accesos.

A partir de este esquema base, las vias paralelas se “deforman” buscando incorporar los crecimientos existentes
creando al mismo tiempo potenciales areas de desarrollo urbano.

Asi, un complejo “encaje” (lace) de vias da lugar a lo que los autores denominan el nuevo boulevard urbano, con

condiciones que hacen posible “vivir a lo largo de la autopista”164.

La redefincion del sistema de accesos es otra herramienta con gran capacidad de transformacion del paisaje,
tanto desde el punto de vista fisico como simbdlico, y que interviene de forma decisiva en la generacion de
nuevas expectativas de crecimiento.

Planteando la problemética de la distancia entre los barrios y la autopista, la transformacion de los espacios de
acceso constituye una de las principales intervenciones que plantea M. de Sola Morales en su proyecto para
Alexanderpolder (Rotterdam).

El autor propone la introduccién de “paisajes intermedios”, activos en la entrada desde la autopista, proyectando
los enlaces como elementos urbanos con entidad propia, aumentando su visibilidad y creando zonas de acceso a

las areas urbanas donde se puedan situar usos colectivos diversos.

% MVRDV. “Viure al llarg de l'autopista”. Quaderns 218, 1997.
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Los puntos de acceso se convierten entonces en “lugares de usos multiple como centros deportivos, institutos de
estudio e investigacion, negocios, estaciones de servicio y oficinas, cines y discotecas, clinicas, hipermercados,
etc. dificilmente localizables en &reas residenciales”.*®

Segun el autor, “el intercambio de la autopista al barrio (o viceversa) no debe necesariamente llevar a areas de
maniobra escondidas, sino que puede estimular la realizacion de espacios extremadamente interesantes (en la
velocidad, en la orientacién, en el uso, en la densidad)”, adoptando amplias estructuras umbilicales para su
formalizacion.

Por lo tanto, sin pretender convertir la infraestructura en “via urbana”, se mantiene su jerarquia primaria en cuanto
a numero de accesos, pero ampliando estos espacios de transicion hasta convertirlos en “atrios” urbanos, lugares

cargados de significado a nivel local y regional.

%5 SOLA MORALES, MANUEL DE. Progettare citta. Lotus Quaderni Documents. Ed. Electa, 1999.

4.2- Lavinculacion con el transporte publico

En la RMB, el sistema viario arterial actia como principal infraestructura de polarizacién del crecimiento. Pese a

1% '|los casos analizados no

la proximidad de algunas carreteras y autopistas con la red de trazados ferroviarios
muestran todavia relacion entre este tipo de crecimientos y el transporte publico. La Unica excepcion la
encontramos en la B-30 con la vinculacién de dos equipamientos metropolitanos (Hospital General y Universitat

Autonoma) y un poligono terciario-productivo (Sant Joan) con las estaciones del Metro del Vallés.

Sin embargo, basandonos en experiencias recientes, acontecidas en otros contextos territoriales, podemos intuir
algunas de las transformaciones que ocasiona esta relacion.

En la regién metropolitana de Porto, por ejemplo, encontramos que una de las mayores centralidades
“periféricas”, el nodo de Arrabida (Gaia), que comenzé con una superficie comercial y de ocio (1996), cuenta
actualmente con otras funciones tales como: hoteles, colegio privado, hospital, sedes de empresas y edificios de
oficinas, comercio de gran escala, multicines, e incluso conjuntos residenciales de alto standard.

La incorporacién de estos usos deriva de un proceso continuo de densificacion no planificado (solo existia la
calificacion de “uso mixto”), que se desarrolla paralelamente a la llegada del transporte publico. Ademas de la alta
accesibilidad viaria existente, la proximidad de una estacion de la red ferroviaria nacional Norte-Sur, y la prevision
de llegada del Metro con dos estaciones en la zona, impulsan notablemente el crecimiento del area.'®’

Se trata, por tanto, de una suma de intervenciones, no programadas por ningun tipo de plan municipal o
metropolitano, que encuentran en el transporte publico un valor de centralidad, acelerando la densificacion y la

diversificacion funcional de un primer crecimiento polarizado, el shopping.

En la primera ronda viaria de Porto, el Plan de la Zona de Antas del arq. Manuel Salgado, también combina
ambas légicas de movilidad (publica y privada) para la creacién de una nueva area de centralidad.

Utilizando como excusa la construccién de un estadio para el Europeo de Futbol del 2004, el proyecto, que
abarca un ambito de cerca de 40 ha, integra una nueva linea y estacion de Metro y un aparcamiento que sirve
tanto al estadio como al intercambio modal con el transporte publico.

El “nuevo centro” reune un programa de actividades diversas: viviendas, hoteles, oficinas, equipamientos
deportivos, centro comercial y pabellon multiuso, que se complementan con un nuevo sistema de espacios

colectivos (alameda central, plaza del estadio y parque de 10 ha equipado con zonas deportivas al aire libre).

% N-Il y linea RENFE Barcelona-Matard, A-16 y linea RENFE Barcelona-Vilanova, N-340 y linea RENFE hacia Vilafranca, N-Il y lineas

Generalitat del Baix Llobregat, etc.

%7 Destaca la promocion “Gaia Nova”, un proyecto de inversién publico-privada (Camara de Gaia y Grupo Teixeira Duarte) que incluye la

construccién de 1.200 viviendas de 2 a 7 plantas, comercios y dos torres de oficinas de 17 plantas.
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Algunos autores'® citan este proyecto como ejemplo de “integracién de las I6gicas de la macro y la micro escala
urbana, en tanto que resuelve un conflicto entre la logica del automévil y de las vias arteriales, y la légica del

espacio urbano de proximidad, ahora mas coherente con el tejido urbano de Porto”.

A una escala regional, el ya mencionado Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale de Bologna (PTCP)
confronta las perspectivas de desarrollo de los “polos funcionales” con las estrategias de potenciacion de las
redes infraestructurales.

Para los polos funcionales existentes, el PTCP propone mejorar su accesibilidad a escala urbana y territorial, ya
sea con el transporte colectivo como con el privado, segln las exigencias especificas de cada uno.

Tomando como ejemplo el polo funcional del CAAB, se prevee, desde el punto de vista viario, un acceso desde la
nueva variante norte y el completamiento del eje que vincula la variante con la “transversale” de llanura y la
restante red viaria provincial y regional; y en relacion al transporte publico, la vinculacién con las estaciones del
servicio ferroviario urbano de cintura.

Se trata de un area en la cual se han ido colocando funciones de escala metropolitana (Centro Agroalimentario,
Facultad de Agronomia, area comercial Citta Scambi, Business Park, polo energético ambiental Seabo/Hera,
prevision del centro comercial ex Asam, etc.) con una superficie Gtil de casi 800.000 m2, de la cual cerca de la
mitad permanece aln disponible.

La mejora de la accesibilidad otorgaria a este polo una mayor importancia a escala metropolitana,
estableciéndose la hipétesis de incorporacién de un centro de congresos internacional, areas expositivas,
estructuras para la logistica regional, y otros usos similares.

Sin embargo, el Plan subordina el aprovechamiento de las potencialidades edificatorias a un Acuerdo territorial
previo, que contemple la coparticipacion de los promotores en las citadas mejoras infraestructurales.

En el caso de los cinco nuevos polos propuestos por el Plan para funciones comerciales, recreativas y de ocio
(grandes atractores en forma de parques tematicos, multicines, family park, shopping, complejos deportivos, etc.),
los ambitos elegidos responden a una serie de criterios entre los que se prioriza la posibilidad de vinculacion con
una estacion ferroviaria, eventualmente con servicios privados.

Se entiende que las buenas condiciones de accesibilidad (contigliidad con los nodos de intercambio de la red
viaria arterial) y la relacion con el transporte puablico facilitan el desarrollo de “complejos con funciones atractoras
diversas, favoreciendo las sinergias reciprocas, evitando la dispersion de estas areas en el territorio, y limitando

las exigencias de infraestructuracion (grandes aparcamientos) y los impactos ambientales”.*®

%8 N. PORTAS, M. FERNANDEZ DE SA, A. DOMINGUES, L.P. SILVA. “La regié urbana de Porto” en A. Font (a cura de) L'explosié de la

ciutat. Mirades i mocions sobre les transformacions territorials recents en les regions urbanes de I'Europa Meridional. Op.cit. nota 1, pp.86-99.
' PROVINCIA DI BOLOGNA, Settore Pianificazione Territoriale e Trasporti. Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale. Op. Cit. nota
153.

4.3- El disefio de los mecanismos publicitarios

En los crecimientos por polarizacion, los mecanismos que utilizan las edificaciones para publicitarse nos explican
muchas veces la forma y posicibn que adoptan respecto a la infraestructura, las preferencias de ciertos
emplazamientos segun el tipo actividad, etc.

Asi, veilamos que la creacién de una fachada era propia de los contenedores de uso mixto, las naves terciario
productivas o logisticas y las superficies comerciales especializadas.

Otras actividades como los edificios corporativos, las cadenas de fast food, los centros comerciales mas
recientes, etc., buscaban, en cambio, el mayor perimetro libre, aprovechando todos los lados del edificio para
publicitarse.

Segun la velocidad de conduccién, las fachadas o “fondos lineales” se acercaban o alejaban de la carretera para
ser percibidos en su globalidad. Y las “emergencias” se diferenciaban de su entorno a través de mayores alturas
de edificacion, rupturas de la alineacién, morfologias singulares, etc., buscando muchas veces puntos singulares

del recorrido (curvas, enlaces).

Bajo esta perspectiva, el estudio realizado por Y. Beltrando y R. Hértlein sobre la arquitectura comercial y los
elementos publicitarios del périphérique'™, nos ensefia las Iégicas de un “paisaje de signos”, donde las
estrategias comerciales llegan a condicionar no sélo la posicién de los edificios respecto a la infraestructura, sino

hasta su propio disefio arquitecténico.

El estudio comienza con un recorrido por el périphérique exterior y la caracterizacion de tramos segun los
mecanismos publicitarios predominantes.

Esta lectura intencionada detecta una intensificacion de la actividad comercial en las puertas de la infraestructura,
donde surgen grandes edificios que marcan la “entrada de ciudad”.

La implantacion de hoteles (por ejemplo, el Novotel en la puerta de Orleans que se distingue por su torre en
esquina rematada por una estructura metdlica) y de centros comerciales (como ejemplo, el Bel-Est en la Puerta
de Bagnolet o el Bercy 2 -Renzo Piano, 1990- en la Puerta de Bercy) resulta el fenébmeno mas caracteristico de
las puertas del périphérique.

La velocidad circulatoria y la competencia entre las cadenas obliga a estas actividades “a adoptar una
arquitectura que emplea las mismas estrategias formales que la publicidad, es decir, la concentracion del

mensaje en un solo evento visual marcado e inmediatamente comprensible”.

" BELTRANDO Y., HARTLEIN R. “Une ville s'affiche”, Paris. La ville du périphérique (Tomato arg.), Ed. Moniteur, 2003, pp.56-69.
Pese al marcado caracter urbano del périphérique, los estudios y proyectos que se exponen a continuacion ensayan mecanismos de lectura y
estrategias que pueden ser de utilidad para infraestructuras de caracter territorial, sin que ello comporte necesariamente la utilizaciéon de las

mismas como soporte de sistemas edilicios continuos o intensivos.

82



7 Kl Y 4 S
- ey i e t_ = -
1
s s
L] L] L
L] L ] L]
] L
L] L] L
‘ [l (' [

L] 1 ]
] ] ]
] [ &

.

Route des Présidents Halie 4 du Parc des expositions, porte de Versailles (Valode ef Pistre. 1998) Comuplexe Etap Hotel et Formule 1, porte de Saint-COuen, 1593,

Proporcidn entre fa altura de las fachadas y la de los elementos publicitarios

segun el reglamenio nacional

Beltrando Y., Hartlein R. Estudio sobre la arquitectura comercial y los elementos publicitarios del “périphérique” de Paris, Francia.

ices - ] Bureaux N

! c : — T %58
@_ ? ommuns . ,-'\\\\
~ N,
. 1 . AN
Commerces/ ) - . R
Services b . . L /<\ )
- s . AN
L - N/ B
|+ [ 3 ureaux
- i, /\,i/ T

Services
Communs

Commerces!

Parking

Hértlein, Rainer. Proyecto de edificios de oficinas en |la Porte Pouchet, “périphérique” de Paris, Francia.



Estas l6gicas pueden reconocerse en el proyecto de Yannick Beltrando de un centro comercial instalado cerca
del intercambiador de la puerta de la Chapelle.
“La volumetria arquetipica del centro comercial (la simple caja de zapatos) se complejiza gracias a las

infraestructuras™’™

. La via férrea corta el paralelepipedo rectangular, y el paso del périphérique penetra en la
cubierta, haciendo resalir planos que sirven de sefial al automavil.
Desde el interior del edificio, estos mismos planos generan unas superficies acristaladas a través de las cuales es

posible observar el paso de la infraestructura.

Respecto a los elementos publicitarios, el estudio diferencia dos tipos basicos: la publicidad de ne6n y el cartel
publicitario. El tramo mas denso en publicidad luminosa se da entre la puerta de Chapelle y la puerta de Clichy,
denominado “Route des Présidents” por las agencias publicitarias, por ser el paso cotidiano de los jefes de
empresas para efectuar el trayecto entre la Défense y el aeropuerto de Roisssy.

Por la velocidad circulatoria la publicidad se reduce a una letra, al logo de la empresa, que se dispone
perpendicularmente a la via para aumentar la visibilidad, y si es posible en una posicion alta, destacando del
fondo (preferiblemente, el cielo).

Las dimensiones maximas de las publicidades estan calculadas en funcion del edificio soporte (ver grafico

adjunto)'”

, aungue en algunos edificios recientes, el beneficio sacado de la publicidad es tal, que esta relacién se
invierte, poniéndose la arquitectura a su servicio.

La publicidad como condicionante del disefio arquitectonico es una estrategia que puede observarse, por ejemplo,
en el Hall 4 del Parque de exposiciones (D. Valode y J. Pistre, 1998) en la puerta de Versailles. El périphérique
pasa sobre el techo del edificio y seis ediculos sobresalen a uno y otro lado de la via, integrando afiches
publicitarios en la total superficie de sus fachadas. “Este efecto arquitectnico tiene ain mas impacto debido a
gue el périphérique atraviesa un largo tramo en puente antes de emerger al espacio bien definido y ritmado entre
los ediculos”.

Otro caso es el de los hoteles Formule 1 y Etap Hotel (operacion Porte de Montmartre, 1997) en la Puerta de
Sant-Ouen, reunidos en un solo edificio con una residencia de estudiantes, intercalada entre ambos. Un afiche
publicitario de 900 m2 de superficie recubre totalmente la fachada de la residencia universitaria permitiendo,

mediante un cambio abrupto entre publicidad y fachada, la distincién entre los dos hoteles.

" BELTRANDO, YANNICK. “Commercialiser I'echangeur”, Paris. La ville du périphérique (Tomato arq.). Ed. Moniteur, 2003, pp.180-181.
72 i pien un reglamento comunal la puede sustituir, la “ley nacional sobre los paisajes” (diciembre 1979, modificada en febrero 1995), regula
las dimensiones méaximas de los elementos publicitarios. Esta ley distingue entre la publicité, cuyo mensaje es independiente del contexto en
el cual se implanta o del edificio sobre el que se publicita, y la enseigne o préenseigne que sirven para dar informacién sobre la localizacion de
un determinado comercio.

En el caso de la publicité (la menos favorecida por la ley francesa), para un edificio en el que la altura de fachada es inferior a 20 mts, la altura
maxima del dispositivo no puede exceder la sexta parte de la altura de la fachada con un maximo de 2 mts. Para los edificios de méas de 20

mts, la altura maxima no puede pasar la décima parte de la fachada, siendo siempre inferior a 6 mts.

Utilizando una estrategia similar, el proyecto de Rainer Hartlein de edificios de oficinas en la Puerta de
Pouchet se propone “explotar el potencial representativo de la situacion de borde de la infraestructura, operando
la reduccién del lenguaje arquitecténico necesario para poner en evidencia el edificio al espectador en
movimiento”.*">.

Asi, los edificios-pantalla se orientan de manera que para el conductor resultan planos abstractos, cuya fachada
acristalada tiene la funcion de soporte de afiches publicitarios gigantes.

Las dimensiones de la fachada se calculan en funcién de los mismos, abarcando todos niveles visibles desde el
périphérique que contienen los programas mas “deslocalizados”, las oficinas.

Atendiendo la escala mas local, el proyecto busca vincularse con el tejido existente a través de un zécalo urbano
(PB+4) que se implanta segun la estructura parcelaria diagonal al périphérique, aprovechando la permeabilidad
del viaducto, y alojando en los dos primeros niveles los servicios comunes a todas las oficinas, locales

comerciales y despachos profesionales abiertos a la calle.

" HARTLEIN, RAINER. “Afficher la ville”, Paris. La ville du périphérique (Tomato arg.). Ed. Moniteur, 2003, pp.182-183.
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4.4- La creacion de secuencias perceptivas

En los andlisis realizados hemos visto que la lectura del espesor de la carretera depende de las relaciones que

establezcamos entre sus elementos, y que la velocidad de conduccién cambia la naturaleza de estas relaciones.

La lectura en movimiento de la N-1l en su paso por los nlcleos costeros del Maresme, o de su variante a la altura
de Matard, nunca nos permitia una vision global del espesor de la carretera. En lugar de una lectura estatica y
compresorial, la percepcion se efectuaba por imagenes de fragmentos, y la recomposicion del itinerario solo era

posible a través de la adicién de los mismos.

Una primera agrupacion ocio-comercio en contigliidad con el tejido urbano existente, seguida por un “vacio
programado” (camping) de transicion hacia una nueva agrupacion, cuyas arquitecturas singulares contrastan con
la sucesién de naves terciarias de ritmos regulares que aparecen a continuacion.

Perspectivas cerradas por la topografia de la Serralada Litoral, seguidas por un elemento de referencia que nos
anuncia una agrupacion ocio-comercio que se descubre progresivamente, y que a su vez marca el inicio de una
secuencia de naves especializadas en el automovil, ..., eran el ejemplo de un paisaje “espontaneo” en el que no
obstante pueden leerse una serie de relaciones visuales.

Estas constituyen los materiales basicos para la creacion de secuencias perceptivas, que surge como estrategia
proyectual capaz de concatenar las imagenes parciales que tenemos desde una vision cinética del espesor de la

carretera.

Bajo esta perspectiva, tratando de recomponer dentro de una imagen comprehensiva las diferentes situaciones y
fragmentos urbanos a lo largo de las grandes infraestructuras, un proyecto dirigido por F. Infussi estudia la
“resignificacion” de las carreteras tangenciales en el sur de la region metropolitana de Milan.

“El objetivo perseguido consiste en la construccion de un mapa, depdsito de una serie de exploraciones
proyectuales, en el cual se evidencian la continuidad de las relaciones y la emergencia de algunos puntos“174, y
es en este sentido, que deben entenderse las intervenciones relativas a los elementos de referencia del tejido
edificado, los elementos de continuidad, los lugares de acceso y principales recorridos del parque agricola, etc.,
que configuran el plano de “estructura de las modificaciones”.

Las secciones transversales explican los temas que subyacen en la propuesta:

“proteger” las areas de caracter residencial en proximidad de las tangenciales,

“construir las relaciones” entre tangencial y crecimientos a lo largo de su trazado,

“reconquistar” las edificaciones aisladas existentes y los espacios resultantes,

“animar” las areas de servicio en relacion al parque agricola,

“focalizar” la atencién en algunos lugares con potencial de centralidad a lo largo del trazado.

INFUSSI, FRANCESO. “Settore sud: La risignificazione delle grandi infrastrutture della viabilita. Nuovi ruoli per le tangenziali milanesi, Il

progetto del territorio urbano (a cura de C. Macchi Cassia). Ed. Franco Angeli / Urbanistica, Milano,1998, pp.176-177.

Las perspectivas de recorrido entre Assago y Rozzano sirven como ejemplo de una concatenacién de secuencias
perceptivas, evidenciando las nuevas relaciones visuales, los elementos que permanecen invariantes entre una y

otra secuencia, los espacios de transicion, las discontinuidades, los elementos de referencia, ...

Sin constituir propiamente proyectos, los estudios realizados por J. Michaud, M. Degos y A. Thériot del
périphérique de Paris'’®, también nos dan herramientas proyectuales reconociendo en la infraestructura (que

recorre 35.5 km a una velocidad promedio de 52 km/h), un paisaje desde la percepcién en movimiento.

El primero es un estudio que propone la definicién del tramo del périphérique entre la puerta de Saint-Ouen y

el canal Sant-Denis a través de cinco secuencias perceptivas:

- El vacio contenido: por limites urbanos marcados a un lado y otro del périphérique (hacia Paris, el poligono
Calberson, y hacia Aubervillers, los almacenes Généraux a lo largo del canal Saint-Denis).

- La puerta: (de Chapelle) sefialada por dos torres de edificios, Unicos elementos visibles desde la posicion
ahora elevada del périphérique.

- Panorama: atravesando el ferrocarril, donde se abren perspectivas lejanas en las que destacan (a mas de 2
km del punto de vista) el Sacré-Coeur en Paris, y la torre Pleyel en Sant-Denis.

- Estratos: divididos por el nivel elevado del périphériqgue que crea una linea de flotacién separando la base de
construcciones del mercado de Saint-Ouen (ignoradas por el conductor), del ritmo regular de torres y bloques
residenciales coronados por neones publicitarios.

- Compresion: (en la Puerta de Saint-Ouen) por los edificios del hospital Bichat y el Etap Hotel que cierran el

campo visual, acentuado por las propias barreras acusticas de la infraestructura.

Desde una perspectiva similar, el estudio de Marie Degos y Alexandre Thériot propone una analogia con los
temas que utiliza el Land Art para la experimentacidon corporal y perceptiva del espacio, a fin de mostrar una
recomposicion del paisaje percibido en movimiento desde el périphérique.
- Ritmos
Los autores reconocen en los elementos seriales (iluminacién, arbolado, paneles acusticos, etc.), diferentes
ritmos que se aceleran o ralentizan segin la velocidad. La frecuencia de estos elementos fijos (invariantes del
périphérique) deviene un instrumento de medida del tiempo y, por tanto, de las distancias. Ademas de las
imagenes fotograficas, dos cuadros explican la frecuencia de los elementos fijos en km, y la frecuencia de
percepcion de estos elementos en segundos segun la velocidad circulatoria.
Otro tipo de ritmos que se reconocen son aquellos generados por la alternancia entre tramos abiertos y en

tlnel, o por la presencia de torres intercaladas en al tejido urbano continuo.

* MICHAUD, JULIE. “Espaces vides: une éntendue et des lieux”. DEGOS M., THERIOT A. “Paysage de donnés”, Paris. La ville du
périphérique (Tomato arg.), Ed. Moniteur, 2003, pp.56-69 y 72-89.
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- Planos verticales
La visibn en movimiento de diferentes planos verticales superpuestos (barreras acusticas, afiches
publicitarios, fachadas de la edificacién, etc.) se entiende como una herramienta que permite medir la
profundidad espacial y entender las distancias.

- Encuadres
Las edificaciones o el propio disefio de la infraestructura (enlaces, tineles, trincheras) pueden utilizarse para
entrever o encuadrar el paisaje durante un breve lapso de tiempo, o para descubrirlo progresivamente.

- Orientacion
Los hitos visuales (torres, elementos publicitarios, etc.), perceptibles desde diferentes puntos, mas proximos o
lejanos, permiten orientarse en el recorrido. Asimismo pueden utilizarse para establecer contrastes y

relaciones de escala entre la infraestructura y su contexto.

Ambos estudios tratan, por tanto, la idea de recorrido pero adaptada a la velocidad del automdévil, en la cual todos
los elementos pueden contribuir al disefio de secuencias perceptivas: mobiliario, arbolado, elementos
publicitarios, fachadas edilicias y morfologias singulares, referencias del paisaje, ...

Nuevamente, la regulacién de las distancias y el trabajo del vacio entre estos elementos™® aparecen como
herramientas proyectuales para la creacién de nuevas relaciones visuales, para construir (utilizando algunos

temas del Land Art) ritmos, fachadas, encuadres, y elementos de orientacion.

78 | a regulacién de las distancias puede relacionarse, en este sentido, con el concepto de “distancia interesante” expuesto por MANUEL DE

SOLA MORALES en “Territoris sense Model”. Papers N° 26. Las Formas del Crecimiento Metropolitano, Op. Cit. nota 134.

85



Case officina sull’ argine
Parco artificiale e zona industriale lineare Paesaggio industriale Filamenti insediativi Filamento spesso Parco lineare Parco naturale

2 urban lane 3 balcany 4 green lane

CONCENTRAZIONE SEGMENTI DIFFUSIONE RAREFAZIONE CONCENTRAZIONE
ausTO
AEREQEORTO r AERECFORTD
PR CASTELLANZA EX ALFA ARESE BASSA e Z4 FARCE D MONZA (=T BERGEAND ORI AL SERID
1 Ferrovia

canale \{'u loresi \-\:‘\: /
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5. Ladefinicion de ambitos de intervencion

Un dltimo tema que nos interesa mencionar, y que se relaciona directamente con los anteriores, es la
identificacion y delimitacion de @mbitos de intervencion.

Los diferentes tiempos entre polarizacion del crecimiento y planeamiento urbanistico, asi como la deteccion de
procesos “incrementales” y procesos por “adicion” de fragmentos unitarios, sugieren la necesidad de delimitar
ambitos con diversos grados de definicién formal, ritmos de desarrollo y flexibilidad programatica.

Estos asimismo pueden colaborar en la generacion de una estructura general del espesor de la carretera y su

mayor integracion con el contexto territorial de referencia.

Frente a la fragmentariedad actual de los ambitos y planes de desarrollo, su delimitacion muchas veces posterior

a los crecimientos o su adaptacién a demandas especificas de localizacién y uso, y la falta de integracion de las

nuevas piezas urbanas con su entorno, surgen posibles estrategias tales como:

- el reconocimiento y homogeneizacion de tramos de infraestructura sobre los cuales establecer guidelines o
criterios de intervencioén unitarios, que gradualmente iran pautando los futuros desarrollos.

- la jerarquizacién de nodos o areas referenciales que, combinada con la anterior, permite jerarquizar puntos
dentro de la estructura lineal de la infraestructura.

- la articulacion transversal de la via con su entorno, cosiendo diferentes situaciones espaciales y desarrollos

de diferentes niveles escalares.

Los andlisis de ejemplos anteriores ya nos dan pistas acerca de una posible diferenciacion de tramos, nodos y
espacios de articulacion en cada situacion territorial.

Utilizando como ejemplo el caso de la A-16, entre Sant Boi y Castelldefels, resulta evidente cdmo los principales
enlaces viarios actian al mismo tiempo como “nodos” polarizadores de actividades a escala metropolitana:
acceso a Sant Boi (conjunto Alcampo, Decathlon, Leroy Merlin y Toys'r'us), acceso a Gava (conjunto Barnasud:
Caprabo, Mirg, Intersports, Bauhaus), enlace Castelldefels (Campus tecnoldgico de la UPC y Canal Olimpico).
Las piezas unitarias terciario-industriales o de apoyo logistico, de reciente urbanizacion y edificacién, materializan
“tramos” mas homogéneos a lo largo de la autopista (poligono Prologis Parc, proyecto Ca I’Alemany, poligono
Cami Ral). Y entre éstos aparecen algunos “tramos de vacio”, dados por espacios vacantes o agricolas
remanentes, sobre los cuales el planeamiento tiende a configurar un continuo urbano, que se evidencia no solo
con los Ultimos crecimientos, sino con las propuestas, planes y proyectos previstos sobre estos espacios
intersticiales.

Justamente en estos lugares intermedios es donde se detectan posibles piezas de “articulacion transversal”. Las
rieras y los trazados viarios mas locales (riera de Sant Climent y carretera B204, riera dels Canyars entre Gava y
Castelldefels, etc.) son oportunidades para evitar la conurbacion entre municipios y lograr una relacién transversal

del sector, de articulacion montafia-delta.

5.1- El reconocimiento de tramos

Estrategia que consiste en dividir la infraestructura, a partir de las caracteristicas existentes o deseadas, en
tramos 0 ambitos homogéneos de intervencion.

Esto permite una integracion del espesor de la via con los elementos del contexto fisico, potenciando las
caracteristicas morfolégicas o funcionales existentes, e incorporando los nuevos desarrollos dentro de una
estructura coherente.

Asi, de una lectura de elementos autébnomos se puede pasar a una lectura de tramos reconocibles, tramos con

caracteristicas homogéneas.

El proyecto de una nueva infraestructura entre Mestre y Padova, dirigido por G. Lombardi, nos ensefia como
los tramos no necesariamente responden a elementos construidos, sino que también pueden basarse en el
reconocimiento de areas con valor ecol6gico o paisajistico, asi como potenciales zonas ludico- recreativas.

En funcién de las caracteristicas del contexto y de las demandas de crecimiento, se definen siete tramos entre los

que encontramos zonas con predominio del vacio tales como “parque artificial”, “parque natural” y “parque lineal”.

El resto de tramos, en cambio, se apoyan sobre la forma de crecimiento prevista: “paisaje industrial”, “casas taller

a lo largo del canal y zona industrial lineal”, y dos tipos de “filamentos” residenciales.

En el caso del proyecto de R. Luscher, se trata de una intervencion paisajistica ligada a la propuesta de una
tercera via en lalinea del ferrocarril que une Ginebray Coppet, en Suiza.

Una propuesta que tradicionalmente se abordaria como un proyecto exclusivamente de trazado ferroviario, se
entiende en este caso como oportunidad de transformacion del paisaje, respetando y potenciando las
caracteristicas del entorno.

Se propone disefar el paisaje a lo largo de las vias de acuerdo con las diferentes situaciones topograficas que
atraviesa, dividiendo la intervencién en cuatro tramos: “terraza”, “franja urbana”, “balcon” y “franja verde”. Destaca
el trabajo de las transversalidades verdes, caminos y recorridos alternativos, sistematizacién de los espacios

libres que aumenta el “espesor” del proyecto.

El proyecto académico dirigido por C. Macchi Cassia, para una nueva “centralidad lineal” al norte de Milan,
que comprende la franja territorial entre el Canal Villoresi y el ferrocarril que une los aeropuertos de Malpensa y
Orio al Serio, también trabaja con la idea de tramos aunque en este caso diferenciados en funcién del tipo de
soporte infraestructural.

Asi, aparecen definidos cuatro “ambientes infraestructurales”: “concentracion” de diferentes infraestructuras
superpuestas, “segmentos” de pequefias conexiones transversales, “difusion” por falta de jerarquia

infraestructural, y “repeticion” de puntos organizados por un sistema en malla.
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Desde el punto de vista del conductor, el trabajo por tramos permite asimismo una lectura de recorridos
reconocibles, ofreciendo ventajas de orientacién, y entendimiento del contexto territorial que atraviesa. En los dos
primeros proyectos mencionados, una serie de perspectivas desde la carretera explican la imagen deseada para

cada recorrido.

Las caracteristicas basicas, susceptibles de homogeneizar en cada tramo, pueden regularse a través de
guidelines o directrices generales, que gradualmente iran pautando los futuros desarrollos.

En el proyecto dirigido por G. Lombardi, una serie de esquemas axonométricos sintetizan estas pautas generales.
Para cada tramo aparece representado el modelo de ocupacioén y la seccién transversal a la nueva via, indicando
la relacion de usos permitida, la jerarquia viaria propuesta, la relacion entre llenos y vacios, y las alturas o

densidades de edificacion sugeridas.

Pero mientras que en las zonas edificadas primaran este tipo de guidelines (alineacion, alturas, densidades,
compatibilidad de usos, etc.), en las zonas con predominio del vacio se intentara proteger las cualidades

ecoldgicas o paisajisticas, la eliminacion de los usos disonantes, etc.

En este sentido, la intervencién de R. Luscher nos muestra un tipo de actuacion que basicamente potencia
caracteristicas paisajisticas. En el tramo de “balcén”, las vistas panoramicas hacia el lago, en la “franja urbana”,
una serie de aperturas visuales estrechas, y en la “franja verde”, la proteccién de los suelos no urbanizables y los

jardines botanicos como limite de Ginebra.

Finalmente, el proyecto dirigido por C. Macchi Cassia plantea de forma mas abstracta “estrategias” para las
diversas situaciones que integran la franja territorial de intervencion, “de manera que contribuyan con su propia
especificidad a la construccion de una nueva centralidad lineal”.

Se propone afianzar el rol metropolitano de las situaciones de “concentracion”, a través de operaciones de
infraestructura y programas para la recuperacion de areas industriales obsoletas y creacidon de nuevos sectores
de servicio, oficinas o lugares de ocio. En el escenario de “difusion” se plantea la reconfiguracién de un sistema
de espacios colectivos a escala metropolitana ligado al transporte publico, mientras que para las situaciones de
“repeticion”, una serie de actuaciones puntuales permite absorber dentro de un sistema discontinuo la futura

demanda de crecimiento residencial y productivo.
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Vazquez Consuegra G., de la Peiia Mufioz I. Tratamiento de la autopista en el tramo central
de Monterusciello (XVIl Triennale di Milano, 1987), Napoles, ltalia.
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5.2- Laintervencion puntual, en nodos o “areas estratégicas”

Un segundo tipo de intervencién es la actuacién por puntos, en nodos o0 areas estratégicas a lo largo del trazado.

177

Una estrategia proyectual que puede relacionarse con aquella de la “acupuntura urbanistica™'’, confiando en que

la intervencién en puntos estratégicos puede tener un impacto mas alla del propio lugar de actuacion.

Cuando esta técnica se aplica sobre infraestructuras existentes o propuestas, las areas de actuacion elegidas
suelen gozar de alta accesibilidad (estaciones, enlaces viarios) y/o valor simbdlico (puerta de entrada a la ciudad,

acceso a una urbanizacioén o area productiva, etc.).

El proyecto para la variante de la ronda sur de Palermo de R. Colllova es representativo en la aplicacién de
esta estrategia.

Se proponen cuatro grupos de edificios ubicados a lo largo de la nueva via, en puntos estratégicos del trazado
(cruces, accesos a barrios 0 a la ciudad, emplazamientos de edificios con valor referencial, etc.) marcando lo que

el autor denomina las “esquinas” de la ciudad metropolitana.

En general, los usos propuestos son usos direccionales con capacidad de atraccién (equipamientos, centros
comerciales o usos terciarios a escala metropolitana).

En el proyecto de R. Collova, los nuevos edificios requeridos por el programa funcional son instituciones de
escala regional.

Se utilizan modelos que permiten la creacién de espacios publicos incluso en ausencia de un tejido continuo
(similares a las villas con patios definidos por anexos, cercas, etc.).

Interesa destacar la doble escala con la que el autor trabaja las nuevas “esquinas” de la ciudad metropolitana.
Los edificios de escala regional en cuanto a su uso, son perceptibles con intervalos equidistantes desde la ronda
existente. Al mismo tiempo, a nivel local, se busca la relacidon con los caminos existentes, creando recorridos

alternativos, se rehabilitan antiguas edificaciones y se utilizan modelos propios de este contexto territorial.

Ante la falta de flexibilidad temporal que significaria disefiar la totalidad del “espesor” de la via, detectar aquellas
areas con mayor capacidad figurativa o funcional, resulta un mecanismo (til, sobre todo para una primera fase de
intervencion.

Esta estrategia, combinada con la anterior, permite jerarquizar puntos dentro de la estructura lineal de la
infraestructura, diferenciando los nodos o polos de actividad de los tramos o dmbitos homogéneos, susceptibles

de un desarrollo mas paulatino.

1 “(...) intervenciones puntuales en zonas neurdlgicas provocan reacciones globales que mejoran todo el organismo. La visién general

consiste en conocer el sistema y los efectos propios de cada intervencion, sin recurrir a a cirugias totales ni a tratamientos constantes”.
MANUEL DE SOLA MORALES. Progettare citta. Lotus Quaderni Documents. Ed. Electa, 1999, pp.80.

Asi, mas que el centro, es posible proyectar “la cabeza y la cola” de una banda lineal, como nos ensefia uno de
los trabajos dirigidos por Alex Wall para la “ciudad lineal” de la Route 1 en New Jersey.

O mas que los bordes, es posible disefiar los nodos de intercambio de una via, tal y como puede observarse en el
proyecto de G. Vazquez Consuegra para el tratamiento de la autopista en el tramo central de Monterusciello
(Napoles).

En el primer caso se trata de dos edificios publicos (hospital y escuela especializada) conectados por un tranvia a
la estacion de ferrocarril, mientras que en el segundo se opta por la formalizacién del ingreso y salida a la ciudad
como espacios vacios de alto contenido simbadlico.

“(...) Un gran vacio excavado sobre el territorio formaliza el espacio de transito desde el que se percibira la
escenificacion del acceso a la ciudad. (...) Al final, en la salida, se produce el salto desde el apoyo buscado al
campo flegreo, en un solo y Ultimo acto escenificado sobre una plaza inclinada, podio o escena para el nuevo foro

urbano” y basamento de cuatro nuevas torres.'"

1 VAZQUEZ CONSUEGRA G., DE LA PENA MURNOZ 1. “Tipologia de la nueva arquitectura viaria”. UR Urbanismo Revista n°6, 1988, pp. 49-
51.
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Munarin 8., Tosi M.C. Propuesta de nuevos crecimientos lineales, transversales a la carretera n®11,
el rio Brenta, el ferrocarril y la autopista norte, Veneto, Italia.
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Collova, Roberto (dir.). Intervencién en el area de la Costa Norte (Vergine Maria), Palermo, Italia

Wall, Alex (dir.) The "Linear City" of Route 1, New Jersey, EUA.



5.3- La articulacion transversal

Si bien en el “espesor” de la carretera domina la directriz longitudinal, los elementos que lo definen no tienen que
ser asimismo lineales o estar dispuestos axialmente.
El sentido transversal a la via puede jugar un rol muy importante en su articulacion con el entorno, cosiendo

diferentes situaciones espaciales y desarrollos de diferentes niveles escalares.

Asi, el proyecto de la transversalidad puede jugar con sistemas de vacios, estableciendo relaciones ecolégico-
paisajisticas, asegurando la continuidad del sistema ambiental de espacios libres, pero también puede trabajar
con relaciones urbanas transversales, ligando la infraestructura con los crecimientos y trazados mas locales del

contexto en el que se inserta.

El proyecto de S. Munarin y M.C. Tosi en el Veneto utiliza esta estrategia para el desarrollo de una serie de
crecimientos lineales transversales a la carretera n°11 (Brentana).

Como sucede a lo largo de muchas “carreteras mercado” del Veneto, la forma de ocupacion se caracteriza por
una densidad casi constante y uniforme, por un continuum edificado con un frente y un detras. Sobre la carretera
Se concentran negocios y servicios, mientras que en la parte trasera se distribuyen los barrios residenciales, y
mas lejos la actividad productiva.

El proyecto explora la posibilidad de articular espacios construidos y abiertos, a través de nuevas estructuras de
ocupacion que “cortan” el eje principal de forma transversal.

Los ejes de desarrollo transversal se componen de edificios residenciales, espacios libres y servicios colectivos,

interrelacionados por circuitos peatonales y de bicicleta.

La articulacion transversal permite vincular la via con otras infraestructuras de transporte, lo cual resulta muy
importante sobre todo cuando se trata del transporte publico.

En el proyecto anterior, las estructuras transversales propuestas relacionan el sistema de asentamientos a lo
largo de la carretera y el rio Brenta con otras infraestructuras paralelas al mismo: el ferrocarril y la autopista norte,
buscando sobre todo el vinculo con las estaciones ferroviarias y los puntos de enlace viario, entendidos como los

nuevos nodos de una “ciudad lineal discontinua”.

La integracion que permite esta estrategia con los elementos del entorno fisico (grandes areas verdes, visuales,
caminos, elementos patrimoniales...) se refleja en los proyectos dirigidos por Roberto Collova para la periferia de
Palermo.

Entre éstos, destaca la intervencion en el area de la Costa Norte (Vergine Maria), donde se estudia la relacion
costa-montafia en las diversas situaciones (nucleo urbano, fabricas, parcelaciones de baja densidad, etc.), y se
propone una serie de recorridos transversales que articulan puntos singulares pertenecientes a ambos sistemas.
Una especie de “control indirecto”, que sienta la estructura tanto de los crecimientos actuales como futuros a lo

largo de la carretera litoral.

En un contexto completamente diferente a los dos anteriores como es el de la Route 1 en New Jersey, algunos
de los trabajos dirigidos por Alex Wall también abordan el proyecto desde la transversalidad, potenciando una
serie de ejes que cortan la autopista y que se convierten en soporte de futuros desarrollos urbanos de densidad
cambiante.

La nueva estructura propuesta relaciona una diversidad de usos y formas plasmados en el dibujo “negativo” del

viario y vacios asociados a la edificacion.
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Los 6rdenes subyacentes de un proceso autorganizativo

El estudio de la polarizacion en la RMB nos demuestra como, en las Ultimas dos décadas, a las anteriores
modalidades de crecimiento (agregacion, dispersion, procesos de transformacion interna) se ha ido
superponiendo progresivamente un nuevo orden “reticular” del crecimiento, basado en el desarrollo de la

movilidad y las infraestructuras arteriales de transporte.

Una logica con caracteristicas distintivas respecto de la tradicional relacion infraestructura-crecimiento. La
busqueda de accesibilidad y exposicién visual, las nuevas sinergias entre actividades, y sobre todo, la autonomia
de los crecimientos que encuentran en la red arterial de infraestructuras nuevos valores de centralidad diferentes

a los de la ciudad compacta, resultan las principales caracteristicas innovadoras de la polarizacién.

Procesos de ocupacion del territorio que se desarrollan en buena medida corrigiendo o contraviniendo lo previsto
en los planes municipales, bajo I6gicas que ignoran los limites administrativos, dilatando las interdependencias
funcionales y denotando la necesidad de una visién supramunicipal a la hora de regular la implantacién de las
nuevas piezas urbanas.

La fragmentariedad de los desarrollos y su falta de integracion con el entorno, la deslocalizacién de usos y las
combinaciones funcionales inéditas, el lenguaje corporativo o comercial de las arquitecturas, etc., nos hablan de
un proceso “autorganizativo”, regido mas por las leyes del mercado que por los mecanismos urbanisticos de
ordenacion.

A escala de tramo o fragmento, la aparente espontaneidad de las nuevas piezas urbanas y sus implicaciones
sobre el paisaje metropolitano contemporaneo, nos plantean la duda acerca de la eficacia del instrumental
urbanistico convencional para abordar el “proyecto” de un proceso distanciado de las légicas de orden formal y
funcional tradicionales, y acompafiado por cambios sustanciales en los comportamientos sociales y estrategias

econdémicas.

En este sentido, el analisis fenomenol6gico de la polarizacion nos revela algunas de las leyes o reglas
subyacentes a este proceso autorganizativo, una “racionalidad interna” que explica la recurrencia de algunos
“materiales” y sus relaciones, a partir de los cuales se construye el espesor de la carretera.

Tendencias en la agrupacién de actividades, patrones en la agregacion de los artefactos, formas de los accesos y
mecanismos publicitarios empleados, son algunas de las caracteristicas a tener en cuenta hacia un proyecto
territorial renovado, que incorpore los procesos de polarizacion como una capa mas en la configuracion del

paisaje metropolitano contemporaneo.

Considerando que séOlo desde el conocimiento de este proceso es de donde pueden surgir respuestas
disciplinares renovadas, se han tratado de interpretar las reglas o leyes que subyacen a los crecimientos por
polarizacion, relacionandolas con posibles estrategias proyectuales, poniendo de relieve sus valores o
potencialidades, asi como individualizando sus problematicas y sugiriendo algunas pautas correctoras para su

transformacion.

La falta de relacion entre infraestructura, crecimiento y contexto es el comun denominador al que se enfrentan
estas potenciales estrategias de proyecto, buscando evitar la independencia actual con que plantean los trazados
viarios, las perspectivas de desarrollo urbano y las demandas relativas al medio ambiente y al paisaje.

La regulacién de las actividades, los mecanismos de repeticion tipolégica, el proyecto del vacio y el disefio de la
seccibén, el trabajo por tramos, la intervencién en los principales nodos o en los espacios de articulacion
transversal, son algunas de las acciones proyectuales, muchas veces complementarias entre si, que se sugieren

hacia un proyecto integral del espesor de la carretera.

Asi, el estudio fenomenoldgico y pre-proyectual de la polarizaciébn no tiene por objetivo convertir las
infraestructuras arteriales en ejes de urbanizacién o “ciudades lineales”, ni trasladar mecanica o acriticamente
modelos urbanos a la ordenacion territorial, sino explorar estrategias proyectuales alternativas para la localizacion
y creacién de piezas metropolitanas de “nueva centralidad”, jerarquizando aquellos emplazamientos con mayor
potencialidad de transformacion, y creando el marco adecuado para una ocupacion progresiva y 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 “autorganizativo” de los procesos de polarizacién del crecimiento, éstos debieran ser
previstos desde las diferentes escalas de planeamiento (desde los “planes de ordenacion territorial” al
“planeamiento derivado”), en coherencia con la matriz ambiental y el sistema de asentamientos, con la exquisita
seleccion de emplazamientos y tramos para su localizacién, y con las reglas funcionales y paisajisticas

adecuadas, en relacién tanto a las infraestructuras existentes como a las previstas.
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