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No hi ha cap periferia metropolitana que no estigui esquarterada, en menor o0 major mesura,
per unes infraestructures que ens trinxen. Pensades massa sovint des del centre i per al
centre, resolen necessitats de mobilitat, perd comporten uns costos de fragmentacio terri-
torial, pol-lucié o segregacié social que cal revertir.

Afrontar el repte de cohesionar la ciutat —des d'un punt de vista territorial, perd també, i
sobretot, social— exigeix replantejar les infraestructures d'una manera integral en termes de
mobilitat sostenible, integracio territorial, regeneracioé urbana i respecte mediambiental.

Una mobilitat sostenible requereix reorganitzar els fluxos per repartir I'espai d’'una manera
més equitativa i reforcar els modes de transport més sostenibles amb I'objectiu de maximit-
zar els fluxos de persones i I'eficiencia de la mobilitat. Requereix retornar part de I'espai
ocupat pel vehicle privat al transport public i a la mobilitat activa.

Un territori cohesionat comporta integrar infraestructures: revertir fragmentacions, discon-
tinuitats i espais de baixa qualitat urbana a partir del redisseny de I'entorn i de la recuperacio
de les connexions transversals, sense oblidar I'herencia patrimonial que aquestes infraes-
tructures representen per a I'imaginari col-lectiu.

Perque una metropolis tingui cohesid social, cal planificar els teixits urbans de distancies
curtes de tal manera que les persones, els serveis, els equipaments, els espais oberts, els
llocs de treball i les portes del transport public siguin propers entre si. Cal intensificar les
zones d'alta accessibilitat i aprofitar el canvi de caracter de les infraestructures per impulsar
nous desenvolupaments i zones de regeneracio urbana.

A I'hora de repensar les infraestructures, també cal abordar obligatoriament la millora del
medi ambient i la qualitat de l'aire; és a dir, s'imposa una renaturalitzacio de les infraestruc-
tures per millorar el medi ambient, una assumpcié de funcions metaboliques, una permeabi-
litzacié i una continuitat dels connectors biologics.

Les ciutats i les metropolis s'estan replantejant, a escala global, com viure i moure’s en aques-
tes poblacions. Aquest debat s’ha accelerat arran de la pandémia de la COVID-19. Des de
I'AMB, com a administraci¢ de caracter metropolita i amb competéncies urbanistiques i de
mobilitat, hem volgut liderar el repte de repensar les infraestructures de mobilitat de les
metropolis europees en el marc del procés técnic i participatiu de redaccié del Pla director
urbanistic metropolita.

Ho hem fet juntament amb vuit metropolis europees més que formen part de la xarxa Ri-
Connect. | ho hem fet partint d'una voluntat politica transformadora, perd materialitzant els
objectius i els reptes en casos concrets, reals i amb solucions que volem que siguin aplicables
i realitzables.

Vam convocar el concurs «Nusos i cruilles, el futur de les infraestructures viaries» per ge-
nerar el coneixement necessari per afrontar millor la implementacié d'aquestes infraestruc-
tures. Aqui trobareu publicades les conclusions. Espero que en gaudiu, que el compartiu i
que ens exigiu portar-lo a terme.

Jordi Sanchez Escrigas
Vicepresident de I'Area de Desenvolupament de Politiques Urbanistiques de 'AMB



PRESENTACIO

L'any 2020 ’Area Metropolitana de Barcelona (AMB) va promoure el concurs d'idees d'inte-
gracié urbana d'infraestructures «Nusosi cruilles, el futur de les infraestructures viaries» com
a part del procés participatiu del Pla director urbanistic metropolita (PDU), en aquest cas, una
participacié de caracter marcadament técnic. Aquest nou nimero de la col-leccié «Quaderns.
PDU metropolita» és fruit de les aportacions que es van fer en aquest concurs, unes contri-
bucions que alimenten el procés de redaccid del PDU i que responen al canvi de paradigma
que proposa el Pla mateix.

La publicaci6 es divideix en tres parts. Després d'una introduccié de Joan M. Bigas que situa
la sostenibilitat com a element clau de la mobilitat metropolitana del futur i desgrana algunes
de les accions que 'AMB esta duent a terme, el primer bloc de textos contextualitza el
canvi de paradigma necessari a través de 'opinid d’experts que plantegen els principals
problemes de les metropolis (ambientals, de salubritat, de mobilitat i de vida urbana) i apun-
ten, de manera conceptual, les possibles solucions.

Maria Rubert situa la questié en una perspectiva historica i urbanistica; Miquel Marti i Francesc
Soriguera expliquen l'origen i el perque de la mobilitat actual des d'una visié que combina
mobilitat i vida urbana; Carolyn Daher i Oriol Marquet situen la mobilitat com un element més
de la salut publica; Gemma Conde analitza les infraestructures des de la perspectiva ambien-
tal, i Lorena Maristany i Silvia Mas posen I'accent en la importancia de I'escala territorial per
resoldre, també, la qUestié de la integracié urbana de les infraestructures. Com a cloenda
d’aquesta part de reflexio, Paul Lecroart aporta una visio internacional de la questié amb
exemples d'altres metropolis i apunta els reptes que totes es plantegen.

La segona part de la publicacié esta centrada en les aportacions dels qui han participat en el
concurs. Després d'unes refiexions inicials sobre els motius de I'’Administracié metropolitana
per tirar endavant el concurs i sobre el plantejament que se’'n va fer, es mostra una tria dels
resultats agrupats pels sis ambits definits en les bases del concurs.

Per raons d’espai, la publicacié tan sols inclou els panells de tres concursants per a cada un
dels ambits, un total de 18 propostes, les més valorades pels jurats. Tanmateix, totes les idees
rebudes tenen un gran valor per la seva qualitat i, sobretot, perqué demostren que és possi-
ble invertir les dinamiques actuals per construir una ciutat diferent. La diversitat de les apor-
tacions dels concursants queda recollida en la tria que es publica, que combina resultats de
la segona volta del concurs —amb una orientacié de resolucié urbanistica d'un nus o cruilla
d’infraestructures— amb panells presentats a la primera volta —més abstractes i orientats a
reflexionar sobre els nous rols que les infraestructures poden tenir en el territori metropolita.
Aquesta diversitat no es deu tan sols a les diferents escales de treball, sind que I'estructura
mateixa del concurs, que obliga a la participacié conjunta de tecnics de tres professions dife-
rents (arquitectura, enginyeria i ciencies ambientals), ha implicat, necessariament, una mirada
multidisciplinaria que ha multiplicat les visions del futur de les infraestructures. A més, la in-
clusié de dos ambits a priori més senzills ha permes que hi participessin equips més novells,
amb idees diferents (i potser més trencadores!).

En aquest bloc de documentacié s’hi inclouen també les reflexions dels membres dels jurats
que hi participaven com a representants de les administracions municipals o dels col-legis
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professionals. Cada un dels ambits del concurs compréen una valoracio de les propostes re-
budes feta pels ajuntaments, que son els que tenen un coneixement més proper del territori
objecte d'analisi, de seva realitat fisica, social i juridica. La reflexié conjunta dels tres col-legis
professionals que han participat en els jurats —Col-legi de Camins, Canals i Ports de Catalunya,
Col-legi Oficial d’Arquitectes de Catalunya i Col-legi d’Ambientolegs de Catalunya— aporta la
mirada integradora i multidisciplinaria que es buscava en tot el procés del concurs.

La darrera part, a tall de conclusi¢ i d’agraiment a tots els participants pel seu esforg, és una
pinzellada dels principals aprenentatges que es poden extreure de les propostes presentades;
uns aprenentatges que no solament han de servir per alimentar el procés de redaccié del PDU
metropolita, sind que han de permetre obrir i mantenir viu el debat necessari sobre com han
de ser les infraestructures del futur.

Finalment, el director de 'Area de Desenvolupament de Politiques Urbanistiques, Xavier Ma-
rifio, conclou el nimero amb una reflexid sobre la transformacio de la ciutat metropolitana des
de la perspectiva de la mobilitat i el paper que hi pot tenir 'Area Metropolitana de Barcelona
i el desenvolupament del Pla director urbanistic metropolita.



CONTEXT
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LA SOSTENIBILITAT,
-ACTOR CLAU

N LESTRATEGIA
DE MOBILITAT
METROPOLITANA
-UTURA

Joan M. Bigas Serrallonga
Director de I'’Area de Mobilitat, Transport i Sostenibilitat de I'AMB

Sén coneguts els esforgos que s’estan duent a terme a escala internacional per acordar
canvis en les politiques de desenvolupament economic i social i revertir les consequiéncies
sobre el canvi climatic, I'habitabilitat de les ciutats o les condicions de vida i vulnerabilitat de
la poblacié. Es tracta d’unes externalitats negatives generades, sovint sense una intencio-
nalitat concreta, pels models productius i economics que durant decades han predominat
arreu del mon. En aquests models, les ciutats i les metropolis hi han tingut un paper desta-
cat: com a centres neuralgics d'aquest desenvolupament, pel fet de ser els entorns que han
anat concentrant la major part de la poblacié mundial i del PIB mundial, perd també com a
territoris que han generat els impactes meés negatius. | el model de mobilitat que ha acom-
panyat aquest desenvolupament hi té molt a dir.

La resposta adoptada ha consistit a integrar la sostenibilitat d’'una manera transversal en
totes les politiques i accions, tant des d'una visi¢ publica com privada. L'agenda per al des-
envolupament sostenible establerta el 2015 per les Nacions Unides, mitjancant 17 objectius
de desenvolupament sostenible (ODS), defineix una meta clara de cara al 2030, a la qual cal
sumar tant els governs i les empreses com la ciutadania en general. L'ODS 11, en concret,
emfatitza la importancia de fer que les ciutats siguin inclusives, segures, resilients i sosteni-
bles, i aborda aspectes com ara la mobilitat o les infraestructures i la manera com afecten la
qualitat de l'aire i el creixement desproporcionat.

Aixi mateix, des de la Uni6 Europea s’han adoptat diferents instruments, directives i acords
per abordar les consequencies del canvi climatic, la contaminacié local i la qualitat de l'aire a
les ciutats, ates que incideixen directament en la salut, en la vulnerabilitat i habitabilitat ur-
banes o en la inclusi6 de la ciutadania. En aquest sentit cal esmentar, entre d'altres, el Euro-
pean Green Deal, que vol aconseguir una Europa climaticament neutra el 2050, amb una
reduccié minima del 55 % de les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle (GEH) el
2030; o la directiva relativa a la qualitat de I'aire ambient, del 2008, que estableix regulacions
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per als principals contaminants, en especial per als d’ambit local que siguin generats princi-
palment pel transport i la mobilitat. Aquesta directiva esta en procés de revisio arran de les
noves directrius que I'Organitzacié Mundial de la Salut (OMS) ha publicat recentment en
vista dels nombrosos estudis i recerques que indiquen I'estreta vinculacié entre la mala qua-
litat de I'aire i la salut de les persones que el respiren.

Aquest important marc general cap a la integracio de la sostenibilitat i la salut en les politiques
publiques i en les accions de futur també s’ha traduit no fa gaire en diferents instruments d'am-
bit estatal —com ara la Llei de canvi climatic i transicid energetica, I'Estratégia de mobilitat o la
futura Llei de mobilitat sostenible i finangcament del transport public— orientats, principalment,
al canvi cap a una descarbonitzacié de I'economia i de la mobilitat, pero també a fomentar un
canvi d’habits que impulsi un model de mobilitat més sostenible, saludable, segura i inclusiva.

| aquest és el model de mobilitat que estableix 'AMB en el Pla metropolita de mobilitat ur-
bana (PMMU) 2019-2024, un requeriment de la llei de 'AMB que marca l'estrategia que cal
seguir en politiques de mobilitat i que en el cami hi implica tota mena d’actors per tal d'abor-
dar-ne I'execucioé d'una manera coordinada i conjunta. El Pla, aprovat definitivament I'octu-
bre del 2020, es configura com un nou instrument que estableix el marc de referencia en la
mobilitat supramunicipal per als 36 municipis metropolitans, a més d’ampliar o concretar el
que s'estableix en el Pla director de mobilitat de I'Autoritat del Transport Metropolita (ATM)
en aquest territori més central, i d'implantar criteris i orientacions sobre el desenvolupament
dels plans de mobilitat urbana d’ambit municipal.

Els objectius estrategics del PMMU, sobretot els de caracter socioambiental, concorden amb
els anteriors referents mundials o estatals: estableixen reduccions en els contaminants locals i
el soroll derivats del transit, i també en el consum energetic i en les emissions de GEH; deter-
minen increments de la mobilitat activa i mitjans més sostenibles, o s'alineen amb la visid zero
en la seguretat viaria. En essencia, el cami per assolir-los suposa posicionar els modes actius i
el transport public al capdavant del model com a eixos vertebradors; adoptar politiques de
gesti6 de la demanda, perd també politiques de millora de I'oferta; redissenyar les ciutats i el
territori perque facilitin la mobilitat i la facin més eficient, flexible i sostenible. Es tracta, tambeé,
d’'adaptar la xarxa viaria i les infraestructures a les necessitats dels mitjans més sostenibles, i
d'optimitzar i fer més permeable la transicio entre les trames urbanes i les vies d'alta capacitat,
recuperant aixi I'espai que actualment es comparteix amb el vehicle privat i dibuixant uns au-
téntics corredors metropolitans per al transport public de superficie, per exemple, a més de
superar les barreres que impedeixen que la seva operacio sigui més eficient i que minven la
seva fiabilitat, sobretot amb relaci¢ a la intermodalitat i la integracio de les xarxes.

En aquest sentit, I'execucio i desenvolupament de politiques de mobilitat sostenible per part
de 'AMB, en el marc del PMMU, és una oportunitat excellent per al futur de la nostra metro-
polis. En primer lloc, pel marc competencial que ha atorgat a I'organisme metropolita:

1— Poder arribar a un ambit territorial més ampli, sobrepassant limitacions administratives
no logiques quan ens referim a la mobilitat i als fluxos que es produeixen.

2— Prestar el servei de transport public urba col-lectiu (autobus i metro) i de taxi; coordinar
i gestionar —per delegacio dels ajuntaments— els serveis complementaris de la mobilitat que
comporten un Us privatiu o especial de la via publica; prestar els serveis de transport cultu-
rals o turistics, o fomentar la mobilitat sostenible.

3— Aglutinar competéncies urbanistiques i de mobilitat en dos instruments —el PDU me-
tropolita i el PMMU- totalment necessaris per coordinar les mesures o les politiques que cal
adoptar en aquests ambits.
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4— Implicar la totalitat dels 36 municipis en les politiques i accions que es pretén implemen-
tar, en un marc de coordinacio i potenciacio del rol de les administracions locals.

En segon lloc, perque '’AMB actua com a impulsora de canvis, acompanyant els municipis
metropolitans i obtenint sinergies cap a aquest model. Es tracta, en definitiva, d'una institu-
ci6 facilitadora per implementar solucions viables en matéria de mobilitat sostenible.

En tercer lloc, perque, tal com s'ha assenyalat abans, hi ha un suport estrategic —per part
d'institucions d'ambit europeu—, cientific —amb nombroses evidencies i estudis recents—,
técnic —amb solucions i actuacions implementades arreu del mén— i social per a les accions
i politiques adregades al canvi d’habits de mobilitat que fomenta el PMMU.

Finalment, perqué aquest canvi en la concepcié del model de mobilitat ha fet possible que
es generi un finangament especific per impulsar les actuacions que I'han de materialitzar i
gue hem constatat que en els darrers anys ha augmentat sensiblement, tant per part de les
institucions europees com de les estatals i regionals, fet que indica que anem pel bon cami.
El pla de recuperaci6 per a Europa (Next Generation EU) n'és un clar exemple.

No s’ha d’'oblidar, perd, que impulsar, posar en marxa, executar i mantenir en el temps les
mesures que permeten assolir una mobilitat més sostenible i saludable, i alhora eficient i equi-
tativa, suposen uns reptes per a la metropolis i 'AMB que s’han d’afrontar amb decisio. Es
imprescindible un esforc ben dirigit i persistent, que no s'entretingui en teories 0 processos
burocratics. Cal tenir en compte, d’'una banda, que hi ha uns calendaris prou ajustats per
donar compliment als diversos objectius establerts a escala de la Uni¢ Europea, pels ens in-
ternacionals o pel mateix PMMU. Per tant, caldra orientar bé I'actuacié de I'administracio
metropolitana a I'hora de donar resposta als canvis rapidissims (a vegades sobtats) que
s'estan produint en I'ambit de la mobilitat. En aquest sentit, podem esmentar alguns exemples
clars en qué I'AMB ja treballa, com ara, entre daltres, la digitalitzacié del transport public; la
regulacio dels vehicles de mobilitat personal (VMP), de les bicicletes o dels vehicles de lloguer
amb conductor (VTC); el desenvolupament dels serveis compartits; la logistica urbana i el
comerg electronic; les zones de baixes emissions (ZBE), i I'electrificacio de la mobilitat. | tam-
bé n'hi ha d'altres de destacables, com la reformulacié necessaria de la xarxa viaria actual i de
I'espai urba i metropolita per donar prioritat al transport public i facilitar la intermodalitat i ge-
nerar una xarxa metropolitana de nodes d'intercanvi modal unida per corredors d'alta capaci-
tat. Aquesta és una questio pendent que no podem continuar obviant.

La governanca de la mobilitat és un element fonamental de les politiques que 'AMB ha de
promoure en els anys a venir, com també ho son les eines digitals i de dades massives (big
data) que caldra fer servir per agilitzar els processos i apropar els serveis publics a la ciuta-
dania. En darrer terme, perd no menys important, ens cal un financament estable de politi-
ques, infraestructures i serveis que impulsin la mobilitat sostenible a la metropolis; a ningu
no se li escapa que aquesta ha estat una mancanca tradicional al nostre pais que produeix
tota mena de retards i d'ineficiencies.

En definitiva, el cami cap a la sostenibilitat en I'estrategia de mobilitat metropolitana és
ineludible i s’ha d'afrontar des de diversos fronts. Tenim I'avantatge que aquesta visio és
compartida des de diferents escales de decisio i pels diferents organismes internacionals.
Aprofitem-ho per fer bé la feina que ens pertoca a nosaltres.
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Maria Rubert de Ventos
Doctora arquitecta, catedratica d’Urbanisme, Universitat Politécnica de Catalunya (UPC)

La Gran Barcelona té pendent reconstruir I'estructura de carrers i grans avingudes de la
metropolis: una recomposicié del dibuix fluid de grans llagcos i enllacos viaris que va sancionar
el pla del 1975 i va afavorir la dispersio i la fragmentacié d’usos i activitats. La reconstruccioé
pot donar sentit a aquest espai dens i central mitjangant la recuperacio de les vies interme-
dies i secundaries que van desmembrar ambits urbans i continuitats d’espais naturals i agri-
coles de gran valor, com també la imbricacié amb els espais dedicats a subministraments i
amb les xarxes de gesti¢ i digestié de residus. Cal que la nova viabilitat i una reorganitzacio
del metabolisme es fonguin en un pla coordinat, de manera que s'estructuri un sistema de
nodes i canals que col-labori amb el suport biofisic.

Els canvis introduits pel comerg electronic i els nous sistemes de seguretat estan transfor-
mant vertiginosament els habits de consum i I'Gs de I'espai public, alhora que representen
una sobrepressid extraordinaria, tant als centres de les ciutats com al territori periurba.
També és imprescindible regular el control de la transformacié de la relacié del carrer amb
les activitats comercials, aixi com I'augment dels moviments vinculats a la distribucié de
mercaderies, per tal de no contribuir a desmembrar i fragmentar més les grans ciutats.

1— La cerca de solucions que millorini controlin la introduccié massiva de I'automaobil i els seus
requeriments ha caracteritzat la discussié urbanistica des de mitjans del segle xx. Per aixo
s'experimenta, d'una banda, amb la jerarquia viaria com a sistema per racionalitzar el transit a
les ciutats; de I'altra, amb la superposici6 de circulacions.! Malgrat aixo, la Carta d’Atenes del
1933 és el manifest que fixa les premisses de la ciutat funcional® i el referent teoric de la nova
ciutat oberta. A partir dels anys cinquanta, tant en els nous plans® com en el projecte de nous
barris, els dibuixos es desdoblen en esquemes de vies d’accessos i en maquetes de volums.”
El carrer i la plaga definits per I'envolupant de l'arquitectura han desaparegut. Tot i aixi, la refe-
rencia practica de nova viabilitat t& un model més poderds, si bé indirecte, en la visié que
ofereix I'exposicié Futurama (Nova York, 1939), en que seguretat i automobil sén els agents
de transformacié dels paisatges mitjangant autopistes automatitzades, vasts suburbis®i arte-

Nora. Article traduit de l'original castella.

" La rue future (1910), d’E. Henard, o la ciutat vertical (1924), de L. K. Hilberseimer, en son els referents.

2 Congrés Internacional d’Arquitectura Moderna (CIAM) del 1933.

3 Vegeu: RugerT, M. «Sopravvivendo alla citta funzionale: Josep Lluis Sert da “Can our cities survive?” ai progetti in America
Latina». A: Di Biaal, P. (ed.). La Carta d’Atene: Manifesto e frammento dell'Urbanistica moderna. Roma: Officina Edizioni, 1998.
4Vegeu les maquetes dels plans parcials a partir del 1940 per als diferents sectors a Barcelona o Madrid.
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factes enormes —ponts, viaductes, vies exprés, etc.— que Robert Moses® construira anys més
tard. Es un nou escenari que trasbalsa la relacié d’infraestructura i arquitectura i que es mani-
festa a la coberta del llibre Space, Time and Architecture. The Growth of a New Tradition, de
S. Giedion, publicat el 1941, o a la de Can Qur Cities Survive?, de J. L. Sert, del 1942.” En totes
dues, els nusos d'infraestructura afavoriran la ciutat il-limitada i resoldran problemes contem-
poranis d'amuntegament, salubritat i lleure, segons s'il-lustra mitjangant una llauna de sardines
en un cas i una imatge de Versalles en l'altre. La infraestructura es presenta com el futur de
I'arquitectura. L'artefacte enginyeril té llibertat per organitzar els requeriments tecnics de tra-
¢at amb autonomia, en dialeg amb el paisatge. La ciutat és una altra cosa.

2— Aprendre d’altres mirades. La recerca The View from the Road® representa un primer
intent de revisar la planificaci¢ de vies i tracats mitjangant la integracié de consideracions
paisatgistiques. Es tracta d’una extensié de I'aproximacié perceptiva a la ciutat del grup MIT,
liderat per K. Lynch,® amb un canvi de perspectiva: el subjecte és I'automobilista. Les carto-
grafies, fotografies i treballs de D. Scott Brown i R. Venturi a Las Vegas, o posteriorment
les observacions d’Alison Smithson a AS in DS,™ sén aproximacions diferents el detonant de
les quals és també la relacio del vehicle amb el paisatge. A Europa, Vittorio Gregotti incor-
pora la visié més integrada a El territorio de la arquitectura™ o a la revista Casabella dedica-
da a vies. Daltra banda, el compendi de Carlo Boaga® propicia aquest canvi d’enfocament i
ofereix una visié historica i consideracions de disseny de vies i artefactes. Sén propostes
que poden suggerir, en una altra escala, maneres d'interpretar i d'analitzar la situacié actual
i d'imaginar alternatives. No deixa de sorprendre que en ple display de construccié d’aquest
paisatge viari, Kevin Linch es pregunti precogcment a Good City Form, del 1983, pel futur de
les autopistes «una vegada els automobils hagin desaparegut», 0 més endavant, a Wasting
Away," del 1990, qué fer amb els espais i les estructures buides o deteriorades.

3— A Barcelona. El Pla General Metropolita (PGM) del 1976 va fixar les condicions i les es-
tructures que ordenen la Gran Barcelona: va controlar el creixement abusiu, va determinar un
sistema d'espais per als equipaments i el verd, i va establir zones. Els nuclis urbans, amb el pla
com a escut, han aconseguit millorar els seus centres, construir parcs i serveis, escoles i altres
equipaments. La urbanitzacié de nous carrers i avingudes ha donat pas a la construccié d'es-
pais publics que han millorat radicalment les condicions de vida als barris. Malgrat aixo, les
propostes viaries van ser més agressives, sovint feridores. D'una banda, els espais periurbans
han quedat triturats per un sistema de vies sinuoses, de passos elevats i de nusos que han
construit una geografia de discontinuitats, independent de l'arquitectura. De I'altra, als centres
urbans es practiquen noves obertures en teixits antics que tenen com a objectiu fer «fluid» el
transit.™ Es promouen multiples mesures per eixamplar els carrers, mentre que nous cinturons
i aparcaments perforen els centres. Les vies interurbanes es multipliquen i nous cinturons de
ronda enllacen els accessos amb autopistes i tlnels i, com el périphérique® a la regid de Paris,
estableixen una nova muralla que distingeix el centre de la periféria.

5 Exposicié Futurama del 1939 a Nova York.

6 BaLLoN, H.; Jackson, K. T. Robert Moses and the Modern City: The Transformation of New York. Nova York: WW Norton & Co, 2008.
7 Herbert Bayer va ser el dissenyador de totes dues.

8 ApPLEYARD, D.; LyncH, K.; MYER, J. The View from the Road. 1965.

9 LyncH, K. The Image of the City i Good city form, tots dos publicats per The MIT Press, Massachusetts, el 1960 i el 1981,
respectivament.

O VENTURI, R.; ScotT Brown, D.; IZENOUR, S. Learning from Las Vegas. Massachusetts: The MIT Press, 1972.

SmitHson, A. AS in DS: An Eye on the Road. Zuric: Lars Muller Publishers, 1983.

2 GregotTl, V. Il territori dellarquitectura. Mila: Ed. Fretinelli, 1966.

'8 Boaaa, G. Disegno di strade. Roma: Officina, 1972.

K. LyneH. Wasting Away, 1990.

5 A diferéncia dels sventramenti, els nous cinturons i carrers dels anys setanta en endavant tenen per objecte garantir la circulacid
de vehicles i el seu emmagatzematge.

6 \egeu: CoHeN, J. L. Des fortifs au périf: Paris, les seuils de la ville. Paris: Editions Picard, 1994.
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4— Dels centres degradats a la periféria desllustrada. Les practiques que van contribuir al
renaixement de la ciutat compacta es podrien estendre o assajar a I'extraradi. Si als anys vui-
tanta i noranta els buidatges —esponjaments— van permetre introduir arquitectura contempo-
rania i transformar les ciutats, avui seria prudent que es plantegés emplenar els espais de la
dispersid per connectar arquitectures i grans artefactes disseminats entre vies.” El funciona-
ment integrat dels municipis que han deixat de ser satél-lits de la Barcelona industrial i formen
una ciutat agregada necessita nous carrers i noves avingudes que els enllacin, a més de siste-
mes de transport public eficacos. També cal iniciar una politica de compactacioé de molts barris,
desmuntar estructures de la mobilitat —nusos i barreres d'asfalt— que impedeixen continuitats,
i consensuar un pla de transport public i ferroviari coherent amb les noves necessitats. Es a
dir, cal aprofitar totes les estructures possibles i incorporar-les al sistema. Tracats i amplies
platges de vies s'’han de convertir en core del metabolisme urba i de I'intercanvi. Magnifiques
estacions, com la del Morrot o la de Franca, que avui llangueixen, s’han d’enllacar i activar, i cal
organitzar els espais i els sistemes per impulsar la transformacio del model energétic.

Si els equipaments van transformar els nuclis urbans a partir dels anys setanta, actualment
el sistema viari no fomenta un Us més col-laboratiu entre municipis metropolitans. Cal acti-
var els espais de relacio, segons proposen Van Eyck®™o Bakema,™ posant I'accent en el llin-
dar —que delimita els recintes o els grans edificis i es pot associar amb I'ecoto sobre el qual
teoritzen els bidlegs— i en les relacions entre els edificis, els usos i les activitats, més impor-
tants que els mateixos usos.

5— D’un urbanisme de zones a una prioritzacié de bandes. El 1976, el PGM establia limits
que separaven zones. Avui convindria posar I'emfasi en els espais que no son linies de fron-
tera, sind extenses cintes, bandes amples i continues de convivencia i de contrast.

7 Als anys vuitanta semblava que no convenia canviar el PGM. O. Bohigas va transformar la ciutat a partir de projectes, i no de
plans, i va exportar Barcelona com a referent. Avui, pero, els reptes de les ciutats sén uns altres.

B Van Evck, A. Writings, vol. 2: Collected Articles and Other Writings 1947-1998. Sun Publishers, The Netherlands, 2006.

© Bakema, J. B. Thoughts about Architecture. Londres: Academy Editions, 1981.
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© Perejaume. Les lletres i el dibuix, 2004.
(VEGAP, Barcelona, 2022)

Precisament, el fet de desconstruir viabilitat i de reconstruir-la comporta també protegir i
considerar com un actiu el terrain vague® i els espais erms: llocs poc urbanitzats o en de-
clivi que es poden transformar en espais d’Us agricola o destinar a noves activitats.?' El valor
del tercer paisatge sobre el qual teoritza Gilles Clement?? ofereix una nova mirada a aques-
ta condici6 periurbana contemporania. El seu atractiu és fruit, probablement, de la seva
condici6 d'inacabat i de la coexistencia d’usos contradictoris. Protegir aquestes arees d'una
urbanitzacié excessiva permet alliberar de cotilles la matriu biofisica i fomentar que s'integri
d’'una manera diferent a les ciutats com a infraestructura.

Convé revisar les estratégies del zoning per dibuixar el planejament futur. Es a dir, desmuntar
la jerarquia viaria, barrejar funcions i col-laborar amb la matriu biofisica. Si I'urbanisme funcio-
nal va classificar teixits urbans i vies amb l'aplicacié de les 7 V, aqui proposariem una organit-
zacié més promiscua. La ciutat ha renunciat a la zonificacio. Es important matisar la jerarquia
de vies per funcions. Desjerarquitzar vies és complementari a desmuntar nusos i anells. S’ha
executat en el centre de les ciutats i comprovem com han millorat la qualitat i les continuitats
de la cota zero. Moltes vies per les que circulem, pensades per fer fluid el transit —incloses
totes les fantasies futuristes de vies soterrades amb tunels i viaductes, plenes de rotondes—,
representen el passat.

A més, la ciutat contemporania ha de dibuixar la continuitat d'infraestructura verda per en-
llacar serveis, escoles, ateneus, estadis i biblioteques, i per irrigar els barris densos i assegurar
la proximitat al verd de tots els habitatges. Significa un canvi de paradigma: el planejament ha
superat el concepte d'estandard que garanteix uns minims i es basa en criteris de proximitat
a les xarxes d'una nova infraestructura verda de continuitats.

6— El model del segle xix per al segle xx1. Per adaptar la viabilitat al segle xxi, podriem revisar
les propostes formulades per |. Cerda per a I'Eixample de Barcelona, o les d’A. Soria y Mata per
a la Ciudad Lineal de Madrid. Aquests carrers dels enginyers il-lustrats disposen de transport
public al centre, d'arbres plantats d’'una manera obsessivament regular, i de bones infraestruc-
tures que van canviar les condicions de vida i d’higiene. Coincideixen en una visio il-limitada de
la ciutat i en una distribucio de I'activitat descentralitzada. Sén propostes que poden ser el
model de carrer del futur, més d’acord amb les condicions urbanes actuals que la interpretacio
de les visions futuristes de carrer que es van multiplicar al segle xx.?

D’altra banda, si microcotxes, nous tramvies, autobusos i troleibusos expreés, i una infinitat de
ginys —des del pati fins a la bicicleta electrica i tot alld que vindra— han d'inundar les carreteres,
hem d’adaptar-les i hem de simplificar el disseny de tracats, fet que obligara a desmuntar gran
part d'aquests laberints d'asfalt. En aguest context, la sistematitzacio arboria sera fonamental,
i €s possible que també sigui Util el model de les allées franceses, que construien un paisatge
magnific de rectes verdes,? ombrejades i flanquejades de platans a tantes carreteres del pais.
Recuperar la plantacio sistematica i simplificar topografies artificials pot contribuir a cicatritzar
els paisatges metropolitans. Tant de bo el paisatge de fils i nusos enredats de Perejaume a Les
lletres i el dibuix sigui simplement aix0: un delicat paisatge dibuixat.

20 Centre de Cultura Contemporania de Barcelona (CCCB). Present i futurs. Larquitectura a les ciutats (1996). Exposicid coordinada
per . de Sola-Morales.

2 Es per a usos futurs, imprevistos, que convé garantir espais lliures, sense un aprofitament precis ni una urbanitzacié definida, com
ara l'espai de friccio entre I'Hospitalet i Esplugues, o les platges del Prat.

22 CLEMENT, G. Manifest du Tiers paysage. Paris: Sens et Tonka, 2014.

2 Vegeu: ALonzo, E. Larchiteture de la voie. Histoire et théories. Marsella: Parenthéses éditions, 2018.

% | es allées s'institucionalitzen a partir de les lleis que promou Enric IV a Franga.
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nisme i Ordenacié del Territori (DUOT), Universitat Politecnica de Catalunya (UPC)

Reflexionar sobre el futur requereix, gairebé sempre, situar el nostre pensament en una
perspectiva historica. Els lligams entre el sistema viari (els carrers i les carreteres) i les for-
mes urbanes (la ciutat construida, perd també les maneres diverses de viure-hi) existeixen
des de temps immemorials i sbn permanents.

En la Iinia del temps, una dinamica clara é€s la complexitat creixent. Les vies urbanes estan
subjectes a sol-licituds cada vegada més variades i més intenses. Avui dia, els carrers sén
espais de mobilitat per desplagar-se en modes diferents (a peu, en cotxe, en autobus, en
bicicleta...). Sén espais publics de socialitzacio (per trobar-nos en una terrassa, per des-
cansar en un banc, per conversar en una cantonada o a lI'entrada d’un equipament...). Son
espais verds que la presencia de vegetacio i d'aigua converteix en peces clau per recuperar
una bona convivencia amb la natura. Sén espais indispensables per a la vitalitat econdmica
de la ciutat (sobretot del seu teixit comercial), aixi com per accedir a la majoria dels serveis
que ofereix la ciutat. Sén espais que acullen multiples infraestructures (d’aigua i energia, de
telecomunicacions...), cada vegada més sofisticades per facilitar un metabolisme urba efi-
cient. Son llocs privilegiats per contemplar el paisatge urba i gaudir de tots els seus valors
estetics, simbolics i de memoria col-lectiva. Les vies urbanes sén espais veritablement
complexos!

Per fer front a aquesta complexitat creixent, ha calgut, historicament, una racionalitzacio
del projecte de I'espai viari. Lespecialitzacidé funcional ha estat un principi basic d’aquesta
racionalitzacio. El carrer modern, consolidat en els bulevards dels eixamples del segle xix i
que encara avui és la forma viaria predominant de les ciutats compactes, va introduir un
grau de segmentacio elemental (la distincid entre voreres i calgades, o la incorporacio del
subsol per acollir les infraestructures de serveis). Ja al segle xx, el moviment modern (i
també una visio sectorial i reduccionista de I'enginyeria dels transports) va apostar per una
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segregacio real de I'espai viari, predominant en els paisatges discontinus i fragmentats de
tantes i tantes metropolis. Els efectes negatius de la segregacié excessiva de les vies son
ben evidents. Per aix0, un dels grans reptes pel que fa al futur de les infraestructures viaries
des de la logica urbanistica és com fer front a la complexitat sense renunciar a la seva arti-
culacié i integracid amb la resta dels components de la ciutat (les edificacions, els espais
verds, les activitats, les persones...).

A més de la complexitat, un altre aspecte clau de la reflexié sobre el futur del projecte viari
son els valors, les idees que el sustenten i I'impulsen. | els valors socials que hi ha darrere de
la manera d’entendre i projectar les infraestructures viaries canvien al llarg del temps. La
relacio de Robert Moses (responsable de la planificacié dels transports a la ciutat de Nova
York durant més de quatre decades, entre el 1920 i el 1970) amb el concepte de via-parc
il-lustra aquesta evolucio.

Durant les décades del 1920 i el 1930, Robert Moses va impulsar la xarxa de parkways al
voltant de Nova York. Els cotxes irrompien en la tipologia de via ideada per Frederick Law
Olmsted (projectista polifacetic i visionari, pioner del paisatgisme contemporani) seixanta
anys abans (quan els vehicles motoritzats encara no existien). Es mantenia el principi d'una
seccid que diferenciava espais destinats a diversos modes de transport i a altres usos, tot
cercant la integraci6 de la via, entre agquests usos propis i amb I'entorn, i sobretot, es con-
servava l'esperit del parkway, els seus valors. La via-parc com a fusié entre 'experiencia
d’'immersi6 en la natura i I'experiencia de desplacar-nos (Olmsted va explicar que havia tin-
gut la idea del parkway mentre creuava en tren I'istme de Panama, envoltat de la frondosa
selva tropical). Una vivencia de moure’'ns enmig de la natura que el cotxe particular, el fet de
disposar de més temps i les activitats de lleure portaven a una nova dimensio, la del gaudi
escenic del paisatge.

Tanmateix, ja abans de la Segona Guerra Mundial, les vies construides per Robert Moses
s'obliden de la natura i del caracter integrador per esdevenir autopistes urbanes rapides i
segregades. Les cicatrius que aquestes expressways van generar en €ls teixits urbans i soci-
als de Nova York van ser enormes i encara avui son patents. Sens dubte, Moses no concebia
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aquestes infraestructures com a elements destructius, sind com a eines de modernitzacio.
No solament pel que fa a I'eficacia de la mobilitat, sind fins i tot des d’un punt de vista este-
tic. Moses comparava I'experiencia de circular per la Hudson River Highway, que va cons-
truir a partir del 1937, amb la de recérrer els castells historics «romantics» al llarg del Rin al
seu pas per Alemanya! El que ha canviat son els valors. En lloc de la natura, emergeix la
fascinacié per I'automobil. | alld que representa el cotxe particular son valors rellevants i
profunds que marquen els anhels del segle xx i que continuen vigents: per damunt de tot, la
libertat i el confort, perd també la multiplicacio de les oportunitats de desplagament i, per
tant, la idea de canvi en un planeta global; la velocitat, en un mén que canvia cada vegada
més de pressa.

Robert Moses no va poder completar el seu sistema d'autopistes urbanes segregades.
L'oposicié als impactes negatius que la Cross Bronx Expressway suposava per a alguns dels
barris més pobres de la ciutat va comportar la cancel-lacio, als anys setanta, dels projectes
encara pendents. L'activista Jane Jacobs va tenir un paper destacat en aquests moviments
d’'oposicid. Al Bronx, I'autopista que segregava i expulsava |'activitat urbana substituia el
bulevard ple de vida que fins aleshores reunia els veins. A través del pensament de Jacobs
(del qual es podrien considerar hereves mirades tan actuals com la perspectiva de génere),
les persones (sobretot les més vulnerables) se situen al centre del projecte de ciutat i de les
vies urbanes.

Justament, filosofs del fet urba tan destacats com Lewis Mumford o Francoise Choay ens
adverteixen de la deriva que durant el segle xx va suposar pensar el nostre entorn (i la mane-
ra com ens hi movem) des de I'abstraccié. El moviment modern —i Le Corbusier, en concret—
exemplifica en el seu discurs el salt del jo persona que contempla, entre 'atraccio i 'amenaca,
el brogit dels carrers de transit intens, a I'individu impersonal que abraga amb entusiasme la
motoritzacio i el progrés tecnologic com a sindbnim de modernitat. L'abstraccio pot ser peri-
llosament deshumanitzadora. Ressituar I'ésser huma (amb les seves necessitats i els seus
afanys plurals i canviants) al cor del projecte de ciutat €s un valor molt important.

Actualment, moltes ciutats del moén, sobretot d’Europa, incloent-hi I'area metropolitana de
Barcelona, encaren la transformacio de les seves infraestructures viaries des dels valors ac-
tualitzats de la naturalitzacio i la humanitzacio: naturalitzacio i solucions urbanes basades en
la natura en un context d'emergéncia climatica, i humanitzacié que valora de nou I'escala de
proximitat i el retorn a estils de vida slow, allunyats de la deria d’un creixement trepidant.

Aquest procés ja fa anys que es concreta en la pacificacié de I'entramat de carrers dels nuclis
urbans compactes. | ara es planteja a escala metropolitana amb la transformacio de les infra-
estructures viaries amb diferents graus de segregacio. El Pla director urbanistic metropolita en
curs de redacci6 identifica, a partir d'una reflexio tipologica enriquidora, les vies metropolita-
nes que cal incorporar a la nova xarxa civica. | el concurs Nusos i Crtilles és un pas important
per passar a l'accio, per posar fil a I'agulla en la transformacié d’aquestes vies.

Al'hora de projectar les vies metropolitanes futures convé deixar enrere les solucions segre-
gadores i aprofundir en les tecniques que ens permeten respondre a I'alta complexitat sense
renunciar al principi d’integracié. Hi ha tantes linies obertes!

D’una banda, cal continuar articulant el planejament urbanistic i la planificacié de I'oferta de
transport. Sobre la base historica del transit-oriented development, les ciutats aposten per
una barreja d'usos cada vegada més rica que afavoreixi una accessibilitat de proximitat a
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escala de barri i per una mobilitat que viu un canvi de paradigma gracies a la intermodalitat
eficient, als modes compartits i a la mobilitat com a servei.

De I'altra, és a I'escala del projecte urba i de I'espai public on la integraci¢ es materialitza. El
projecte d’alguns trams de les rondes de Barcelona va esdevenir una referencia fonamental
aI'hora de teixir espais de circulacié a diferents velocitats i que ara toca posar al dia en altres
feixos de vies. També des del projecte urba hem acumulat coneixements sobre I'articulacio
entre la infraestructura i I'edificacio. | en el disseny de I'espai public, la fusi® amb la natura
pren cos i explorem noves maneres d'utilitzar espais compartits alhora que hi incorporem la
gesti6 del factor temps.

Parc de la Nova Icaria, Barcelona.
Foto: RG Civil Engineering

Ben segur que les reflexions i les propostes presentades en aquesta publicacié contribuei-
xen a impulsar la tasca de construir unes vies metropolitanes per a una ciutat del segle xxi
que esta atenta a les persones i s’ha retrobat amb la natura.
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DES DE LA LOGICA
DE LA MOBILITAT

Francesc Soriguera
Enginyer de Camins, Canals i Ports, professor agregat del Departament d'Enginyeria Civil i
Ambiental, Universitat Politecnica de Catalunya (UPC)

La mobilitat, entesa com el conjunt de viatges en un territori, és una caracteristica inhe-
rent a la naturalesa humana. Des de l'origen dels temps, totes les societats han volgut
moure’s i viatjar, bé per trobar un lloc millor per viure-hi, per guanyar-se el pa, o per co-
neixer altres comunitats i relacionar-s'hi. Ladveniment de les tecnologies de la informacio
i de les comunicacions pronosticava la fi dels viatges. Res més lluny de la realitat. Pot ser
que canviin els patrons i els motius dels viatges, pero les persones continuem i continua-
rem movent-nos.

Els limits a la mobilitat els determinen els seus costos. Mentre la utilitat derivada del viat-
ge sigui superior als costos percebuts pel viatger, el viatge es fara. No és d’estranyar,
doncs, que totes les innovacions tecnologiques que han suposat una reduccié del cost
dels viatges hagin implicat un augment de la mobilitat, ates que permeten viatges a in-
drets més llunyans i de manera més freqient. Un cas paradigmatic és el de la popularit-
zacio6 del vehicle privat durant el segle xx. Els patrons de mobilitat van canviar radicalment
quan una gran part de la societat va tenir prou mitjans per comprar-se un cotxe. El cotxe
va representar la innovacio tecnologica al servei de la poblacio: permetia la llibertat de
desplacament pel que fa als horaris, els origens i els destins. No cal dir que I'éxit del cotxe
va anar acompanyat del desenvolupament infraestructural necessari per adaptar el terri-
tori al nou mode de transport, i el va fer més eficient encara mitjangant la reduccié dels
temps de viatge. Es famosa la senténcia de Georges Pompidou, aleshores president de la
Republica Francesa, amb qué instava a adaptar Paris a les necessitats de I'automobil. Al-
tres ciutats amb menys historia ho van tenir més facil i han crescut a I'empara dels para-
metres del cotxe.

En resum, durant cent anys, la mobilitat a les metropolis ha crescut i s'ha adaptat a les ne-
cessitats del cotxe en un procés avalat per l'eficiencia d'aquest mode de transport. Efecti-
vament, el cotxe és eficient i comode, permet fer viatges en un ampli rang de distancies,
quan i on es vol, i a un cost que es percep reduit. En aquest sentit, avui dia encara no ha
estat superat. El problema del cotxe és que ocupa molt espai —tant quan esta circulant com
quan esta aparcat— amb relacio al fet que de mitjana transporta poc més d’'una persona; i
aix0 és un problema quan la densitat de la demanda de mobilitat (en nombre de viatges per
unitat de temps i espai) és elevada. Llavors, el cotxe esdevé altament ineficient, perque la
xarxa viaria es congestiona i es redueixen el flux i la velocitat mitjana de circulacio. Aixi
doncs, la mobilitat en cotxe presenta deseconomies d'escala importants, en que el cost
unitari del viatge augmenta amb la demanda a partir d’'una certa densitat, fins al punt que
fa d’element regulador de la mobilitat.
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La solucié tradicional als problemes de congestié viaria ha consistit a incrementar la capa-
citat de les infraestructures; és a dir, afegir més carrils i passar dels carrers a les avingudes
i arteries, a les vies i enllacos segregats, etc. Sir Colin Buchanan, enginyer de camins i arqui-
tecte, ja va preveure en el seu destacat informe Traffic in Towns, de I'any 1963, que aquest
model no era sostenible. L'augment continu de la capacitat viaria a les metropolis nomeés
representa una reduccié temporal del cost del viatge en cotxe, que es compensa rapida-
ment amb un increment de la demanda, aconseguida d'altres modes de transport o induida.
Hem vist, doncs, com al llarg del temps cada nova millora infraestructural ha estat absorbi-
da per més cotxes, la qual cosa ha revertit els beneficis en poc temps i ha suposat tornar a
la situacidé congestionada anterior. Aix0 és aixi perque el nivell de congestid que hi ha és el
que equilibra els costos i beneficis percebuts del viatge. Cada millora infraestructural gene-
ra una demanda equivalent capac de tornar a equilibrar el sistema. De la mateixa manera,
I'increment de 'activitat econdmica i social associada a més beneficis dels viatges es tradu-
eix en un increment del nivell de congesti6 viaria.

'aposta per aquest model de mobilitat basat en el cotxe i en les seves infraestructures ha
comportat el desenvolupament de metropolis amb xarxes viaries potents i alhora molt con-
gestionades. Arribats a aquest punt, com a societat, veiem clarament el que ja va preveure
I'informe Buchanan fa més de cinquanta anys: el model no és sostenible. A la metropolis ja
no hi ha espai per a més infraestructures viaries ni per a més aparcament; els conductors
passen hores atrapats en la congestid, i les emissions contaminants dels vehicles afecten la
salut i el clima. Per tant, calia canviar de rumb, i ja ens hi hem posat.

La solucié implica construir un model de mobilitat metropolitana multimodal, basat en les
potencialitats de cada mode de transport, i utilitzar els modes més adequats en cada lloc i
moment. A les zones amb una demanda més elevada, dins la ciutat, la mobilitat s'ha de
vehicular a través de modes de transport amb un consum d'espai reduit per persona trans-
portada i amb uns costos unitaris que no creixin de manera significativa amb la demanda.
En son clars exponents els sistemes de transport col-lectiu (autobus, metro, tramvia...) i els
no motoritzats (com ara caminar o anar en bicicleta). La reducci6 progressiva de la presen-
cia del cotxe a la ciutat permet eliminar les vies segregades d'altes prestacions i recuperar
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espai public per poder oferir serveis de transport col-lectiu eficients, alhora que es crea un
entorn urbanistic amable amb els modes de transport no motoritzats i que s'eliminen barre-
res arquitectoniques que generen la segregacio i marginalitat de certes zones de la ciutat.

El vehicle privat ha de tenir el seu paper en la mobilitat metropolitana de més distancia, ja
gue continua sent el mode més eficient per consolidar els viatges amb origens en zones on
la densitat no és tan elevada i canalitzar-los cap a corredors d’accés massiu a la ciutat. En
aquest sentit, cal establir punts d'intercanvi modal eficients, sense esperes ni grans distan-
cies entre modes de transport; aparcaments a l'estil de park & ride situats estrategicament
a la xarxa viaria i en relacid amb la ciutat, de manera que s’aprofitin els costos reduits del
cotxe en flux lliure i la seva capacitat per consolidar origens, perd sense que arribin a supo-
sar els costos i les externalitats de la congestid; aparcaments i intercanviadors, dimensio-
nats i operats adequadament amb I'ajuda de la tecnologia de la informacié, en que es faciliti
I'enllag amb el transport col-lectiu d'accés a la ciutat i que comptin amb una tarifacio inte-
grada en el sistema. D'altra banda, quan el transport col-lectiu amb el qual s'enllaga no sigui
ferroviari, cal que s'utilitzin les vies d'altes prestacions com a corredors d'accés a la ciutat,
amb prioritat total respecte als cotxes que hi circulen (per ex. un carril bus reservat que
s'activi durant les hores de congestio) i amb un nombre limitat de parades per no penalitzar
la seva velocitat comercial. Cal que en aquests corredors el transport col-lectiu s'operi com
a llancadores rapides, eficients, competitives pel que fa al temps de viatge i amb una alta
capacitat. En aquest context, cal abandonar el paradigma que el transport col-lectiu ha de
proporcionar una cobertura espacial amplia, amb multiples parades i linies serpentejants, per
captar demanda i poder donar servei a tota la poblacié que no disposa de mitjans alterna-
tius. Aquest no és l'objectiu d'aquests corredors rapids.

En un escenari tecnologicament futurista, el sistema d’accés multimodal descrit podria
funcionar sense intercanviadors. Es podria pensar en vehicles modulars individuals que es
consolidessin en vehicles col-lectius sense aturar-se, a mesura que es van trobant en els
corredors d'accés. Un viatge es podria comengar en cotxe i acabar en autobus, viatjant
continuament a velocitat lliure, sense aturades i sense canviar de vehicle. Mentre aixd no
sigui possible, la intermodalitat suposa una penalitzacié a la comoditat i al temps de viatge.
Es un reflex dels costos de I'aglomeracié, dels quals cal ser conscients. Els viatges en en-
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torns densos sén més costosos i lents. Tot i aixo, el viatge multimodal ha de ser competitiu
davant l'alternativa, congestionada, en cotxe. En aquest sentit, la tarifacio de les externalitats
del vehicle privat mitjangant peatges del tipus pagament per Us en 'accés i I'aparcament dins
de la ciutat ha d'ajudar a fer que I'equilibri en el repartiment modal s'assoleixi per a volums de
congestio viaria molt més reduits.

La transicié cap a aquest nou model de mobilitat implica la planificacié d’'unes actuacions
infraestructurals que, tot i ser minimament invasives amb relacié a les que s’han fet al llarg
de I'GItim segle per adaptar-nos al cotxe, canviaran aspectes substancials de la fisonomia de
les metropolis. Les vies segregades i els enllacos d’alta capacitat en I'accés a la ciutat, dis-
senyats segons els canons tradicionals del manual de capacitat d'autopistes per a densitats
baixes i velocitats de projecte al voltant dels 120 km/h, es podran reconvertir en corredors
de mobilitat metropolitana, amb prioritat per als serveis eficients de transport col-lectiu,
sense |'exuberancia infraestructural i el consum d’espai que requereix una circulacio ininter-
rompuda a alta velocitat. El control de la velocitat maxima de circulacié permetra reduir els
amples de carril, el tracat podra acceptar radis menors, i els complexos enllacos a nivells
multiples per assegurar una circulacio ininterrompuda a alta velocitat no seran sempre ne-
cessaris. En aquest aspecte, l'alliberacié d'espai, juntament amb I'eliminacio de barreres ar-
quitectoniques, facilitara la integracié d’aquestes infraestructures en el continu urba.

Es evident que aquesta transformacié de la xarxa viaria arterial suposara una reduccié de la
capacitat vehicular dels seus arcs i nodes, mesurada en termes del flux maxim que es pot
servir en condicions ideals. No obstant aix0, les condicions d'operaci6 habituals d’aquestes
vies ja disten molt de les ideals, i la capacitat de la xarxa viaria metropolitana per servir la
demanda ve més determinada pels colls d'ampolla en la transicié dels cotxes cap a les tra-
mes urbanes i per les situacions no recurrents per accidents que per les caracteristiques
infraestructurals de la mateixa xarxa. Addicionalment, en un context de mobilitat multimo-
dal, la capacitat vehicular no és 'objectiu ni I'indicador d’un millor nivell de servei i d’eficien-
cia en la mobilitat. Al contrari, menys prestacions per al viatge en cotxe en I'acceés a la ciutat
contribuiran a reduir-ne la participacié en el repartiment modal i a assolir un model més
sostenible en el seu conjunt.

Es I'hora d'intensificar el viratge cap a un nou model de mobilitat metropolitana, multimodal,
tecnologicament avangada, neta i equitativa. Cal planificar-la amb criteris d'eficiencia i de
competitivitat per a la totalitat del sistema, evitant que el manteniment de I'statu quo del
cotxe sigui una barrera al progrés, pero utilitzant-lo alla on representi la millor soluci6. Qual-
sevol canvi genera oposicio, pero ara és el moment de fer-lo i la societat hi esta preparada.
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El progrés cap als objectius de desenvolupament sostenible de les Nacions Unides i la resi-
liencia per fer front al canvi climatic i altres crisis estaran condicionats per la capacitat de
transformacié de les nostres ciutats. Canviar els models de mobilitat i les connexions que es
posen a disposicio dins la ciutat i entre les ciutats sera un pas fonamental en I'aveng cap a
models més sostenibles i resilients.

A més de dissenyar per als desplacaments de les persones entre diferents punts, necessitem
una visi6 comuna del futur; una visid en que els sistemes de mobilitat, les connexions i els
nodes, aixi com la distribucio territorial, tinguin un impacte significatiu en el nostre benestar i
la nostra prosperitat. La mobilitat &s una oportunitat Unica per millorar la salut urbana. Cal re-
plantejar el concepte predominant, que prioritza el vehicle privat, i avancar cap a un concepte
meés ampli i holistic que tingui en compte com, quan i amb quina freqUéncia ens movem; és a
dir, una visi¢ en que la salut, la sostenibilitat i I'equitat siguin elements transversals.

La pandemia de la COVID-19 ha evidenciat les mancances en els sistemes de mobilitat, inclo-
ses la distribucié de I'espai public i les connexions fisiques i socials entre les persones en
contextos urbans. La pandemia també ha demostrat que impactes negatius, com ara la con-
taminacio de l'aire i el soroll, estan clarament vinculats amb els nivells de mobilitat i, el que és
més important, ha demostrat que un futur sense nivells de contaminacio elevats és possible
i desitjable. Davant aquesta evidencia, nombroses ciutats han accelerat la transformacio de
la infraestructura viaria per promoure els nodes cap a la multimodalitat i per incloure-hi la
mobilitat activa (Capolongo et al., 2020; Global Mayors COVID-19 Recovery Task Force,
2020). A causa de I'augment dels desplacaments a peu i en bicicleta, molta gent s’ha adonat
que, sovint, els carrers i els espais publics actuals no han estat dissenyats tenint en compte
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les necessitats dels vianants i els ciclistes, fet que posa de manifest la discrepancia entre
I'espai per als vianants i el dels vehicles (Nurse i Dunning, 2020).

CONNECTIVITAT | CAPITAL SOCIAL

Es considera que la necessitat que tenen les persones de connectar-se socialment és una
necessitat basica dels éssers humans. La soledat en contextos urbans i els seus multiples
impactes negatius en la salut mental i fisica s'interpreten, cada vegada més, com una urgen-
cia de salut publica (Leavell et al., 2019). La mobilitat, les relacions socials i el nostre entorn
fisic influeixen en diferents ambits; aixi, per exemple, permeten fer activitats quotidianes i
faciliten les relacions entre persones, sobretot entre les joves i les d’'edat avangada (Katja et
al., 2014). Les connexions socials i el capital social, definits com les connexions entre indivi-
dus i les normes de reciprocitat i confianca que emergeixen entre ells (Putnam, 2000, p. 19),
son un dels determinants més importants de la salut i el benestar individuals (Holt-Lunstad
et al., 2010; Ross et al., 2019; Umberson i Karas Montez, 2010). La promoci¢ de sistemes de
mobilitat ben connectats i que facilitin la multimodalitat dins la ciutat i entre les ciutats és
una part fonamental del manteniment dels vincles socials (Urry, 2012) i un determinant de
salut summament rellevant (Nieuwenhuijsen, 2020).

Les relacions socials a I'espai urba sén el resultat d'un disseny de I'entorn adequat que propicia
el contacte espontani i les condicions optimes per desenvolupar-lo. No obstant aix0, també hi
ha vincles importants entre els diversos modes de transport i el capital social. En aquest sentit,
cal destacar el vincle entre les infraestructures de transport i el transport public, sobretot a
I'nora d'oferir un accés minim igualitari a les oportunitats de la societat, com la de desplacar-se
per contactar amb altres persones (Currie i Stanley, 2008). Una major oportunitat de contacte
com a resultat d’'una mobilitat més gran és especialment crucial per als grups de poblacié en
situacio de desavantatge i en risc d'exclusio. Aixd no obstant, aquesta oportunitat de contac-
te no s’ha de garantir Unicament a través de la cobertura i la distribucié de les infraestructures
de transport, sind que cal combinar-la amb uns entorns densos, compactes, diversos i ben
dissenyats, que permetin la mobilitat de proximitat en modes no motoritzats (Marquet i Mira-
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lles-Guasch, 2015b). Aquests entorns permeten reduir la pressio i la dependéncia de les infra-
estructures de transport i alhora posen a 'abast de tota la poblacio alternatives saludables de
configuracié de la mobilitat (Marquet i Miralles-Guasch, 2014, 2015a). Els vincles entre capital
social i connectivitat també inclouen I'oportunitat de contacte durant el mateix trajecte; una
oportunitat que varia segons el mode de transport emprat (més elevada en el transport public,
meés escassa en el transport privat a causa de les baixes ratios d'ocupacio) i que, en el cas de
la mobilitat activa, interactua amb les condicions de I'entorn. En aquest sentit, cal destacar els
contactes amb espais verds i blaus (Utsunomiya, 2016), especialment rellevants per a la salut.
En entorns densos i diversos, I'oportunitat de contacte fortuit es multiplica, fenomen que la
literatura ha associat tradicionalment amb la naturalesa urbana, amb la fascinaci¢ per la seren-
dipitat i amb la trobada amb l'alteritat (Levy, 2011, p. 49).

LLa connectivitat de carrers i infraestructures també s’ha relacionat amb el concepte de resi-
liencia. Aquest concepte adquireix una rellevancia especial en el context de la crisi actual i
ens permet comprendre el rol de la connectivitat en les estrategies d’adaptacio de la mobili-
tat i de la vida quotidiana de la poblacié en un context de pandemia. Tant la magnitud dels
canvis a escala individual com la disponibilitat de possibles estrategies d'adaptacioé varien
significativament en funci6 dels factors socioecondmics i territorials. Aixi, mentre que les
caracteristiques sociodemografiques i economiques individuals solen determinar la profundi-
tat dels canvis de mobilitat, les caracteristiques de I'entorn construit —com ara la connecti-
vitat, la seguretat i I'accés a les infraestructures principals de transport— son les que acaben
configurant les estrategies d'adaptacio (Marquet i Miralles-Guasch, 2017). Per tant, la mag-
nitud de les adaptacions requerides depen de la interseccio entre alld que som (les nostres
condicions personals i socioeconomiques) i el lloc on vivim (les caracteristiques de I'entorn
construit viscut). Es a la interseccié d’aquests elements —massa sovint tractats d’una ma-
nera individual— on trobem la clau per construir escenaris futurs més resilients, saludables i
justos (Marquet i Miralles-Guasch, 2018).

CONNECTIVITAT, ESPAI PUBLIC | SALUT

A moltes ciutats del nostre entorn, I'espai destinat a la mobilitat motoritzada ocupa entre el
60 % i el 65 % de I'espai public, cosa que impedeix altres usos més flexibles i els beneficiosos
per a la salut, com ara els espais naturals. Aquest Us gairebé exclusiu del carrer per part del
transport privat dificulta la socialitzacio, el joc i les activitats de lleure, i alhora redueix la inde-
pendeéncia i la funcionalitat de diferents col-lectius. Cal incentivar un canvi modal que alliberi
espai per a usos més diversos i que sigui suport de nous elements verds i blaus, més compa-
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Prioritats per a un nou model
de mobilitat saludable i sostenible

tibles amb les vies de vianants i de ciclistes. Aixd també contribuiria a millorar la qualitat de l'aire,
a regular les temperatures i a reduir la contaminacié acustica, a més d'incrementar i de millorar
les connexions socials (Dadvand et al., 2016; De Vries et al, 2013). Hi ha una amplia evidéencia
cientifica que demostra que el contacte amb la natura i les oportunitats socials que se’'n deriven
aporten multiples beneficis per a la salut mental i fisica de les persones (Leavell et al., 2019); per
aixo cal prioritzar I'espai public per a aquests usos. En aquest sentit, i atés que la soledat i I'ailla-
ment social representen un repte cada vegada més important per a la salut publica en entorns
urbans (Nieuwenhuijsen i Khreis, 2019), hem de potenciar la connectivitat entre aquests espais
publics, sobretot els naturals, mitjancant infraestructura per a la mobilitat activa.

LLa connectivitat del sistema de mobilitat i el repartiment modal influeixen en els nivells d'acti-
vitat fisica de la ciutadania. A Espanya, el 174 % de la poblaci6 adulta pateix obesitat, mentre
que el 44 % dels homes i el 30 % de les dones tenen excés de pes. Entre els infants, I'obesitat
també augmenta i afecta el 10,3 % dels menors de 17 anys (Ministeri de Sanitat, Consum i
Benestar Social, 2017). D’acord amb les noves evidencies i la necessitat de promoure uns
estils de vida més actius, I'Organitzacié Mundial de la Salut (OMS) ha publicat noves recoma-
nacions d’activitat fisica sota el lema «Cada moviment compta» (OMS, 2020). Facilitar I'acti-
vitat fisica des de la quotidianitat és una necessitat de salut, i la mobilitat representa una
oportunitat estrategica per introduir-la (Marquet i Miralles-Guasch, 2015a). A més, els usuaris
de modes actius tendeixen a ser més felicos i a declarar una millor salut mental (Avila-Palencia
et al., 2018).

PIRAMIDES SALUDABLES

el A & K i

TRANSPORT PUBLIC | =y

TRANSPORT DE CARREGA MODES MOTORITZATS

VEHICLES PARTICULARS

VISIO CAP AL FUTUR

Atesa la seva gran influencia en els determinants de la nostra salut, com els entorns fisics i
socials en que vivim, cal considerar la mobilitat com una intervencio de salut publica en si
mateixa. Ens trobem en un moment historic en que 'activitat humana és el determinant més
significatiu dels canvis i els processos que tenen lloc al planeta, sense oblidar les conse-
quencies que comporten, com ara, entre d'altres, el canvi climatic, I'extincid d'especies o les
pandemies. Si volem generar salut i benestar per a les persones, hem de promoure els sis-
temes de mobilitat que representin menys impactes negatius per al medi ambient. Hem de
canviar el nostre paradigma de mobilitat cap a models que permetin més flexibilitat i que
ofereixin més possibilitats multimodals, i hem de concedir una clara prioritat a les infraes-
tructures per als modes actius i publics, en qué les connexions entre nosaltres i amb els
nostres entorns contribueixen al benestar de tothom.
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L'area metropolitana de Barcelona es caracteritza per una orografia complexa, amb el 45 %
del seu territori amb un pendent per sobre del 20 %. Aquesta caracteristica ha fet que bona
part dels nuclis urbans, les activitats economiques i les infraestructures de comunicacio es
concentrin a les zones planeres de la metropolis i que es produeixin algunes friccions entre
aquests usos i respecte als espais oberts metropolitans.

Bona part del creixement de I'area metropolitana es va produir durant I'Gltim ter¢ del segle
passat. Aixo vol dir que les infraestructures viaries més importants es van planificar, disse-
nyar i construir en una época en que els criteris ecologics i d’integracié en el territori no
tenien un pes gaire rellevant o directament no es tenien en compte. Probablement, la incor-
poraci6 de la perspectiva ambiental no va arribar fins a principis dels anys noranta, quan el
gran gruix d'infraestructures metropolitanes ja estava construit.

Amb el canvi de model de mobilitat que es preveu, i tenint en compte els nous paradigmes
sostenibilistes en I'escenari d'emergéncia climatica, probablement no es construiran noves
carreteres, 0 aquestes construccions seran molt puntuals. Partim, doncs, d'una situacié en
que les infraestructures actuals estan antiquades des del punt de vista ambiental i amb un
impacte sobre el territori rellevant. | I'Gnic cami per revertir aquesta situacio és la rehabilita-
cié amb criteris de sostenibilitat.

Aquesta rehabilitacio ha d’anar encaminada a restaurar els impactes sobre els espais oberts
i les seves dinamiques, fer les infraestructures més permeables als fluxos ecologics i inte-
grar-les millor en el seu entorn. Malauradament, aquesta rehabilitacié ambiental no es pot
fer de manera generalitzada en totes les infraestructures existents, ates que la quantitat de
quildmetres és molt elevada i econdmicament seria inviable. Per tant, cal localitzar aquelles
zones clau on és prioritari actuar.

PRINCIPALS IMPACTES DERIVATS DE LES INFRAESTRUCTURES VIARIES SOBRE
ELS ESPAIS OBERTS

Els principals impactes de les infraestructures viaries sobre els espais oberts i la infraestruc-
tura verda estan relacionats amb la pérdua d’habitats, amb la fragmentacio, amb I'efecte de
barrera i amb I'efecte de vora (0 pertorbaci6é d’habitats).
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La perdua d’habitats és la desaparicié permanent dels habitats existents per on passa la
infraestructura. Probablement, de tots els impactes és el que té menys entitat, pero, si el
tracat d’'una carretera afecta habitats que concentren una biodiversitat elevada o que com-
pren especies en perill d’extincié o endemiques, aleshores I'impacte és molt més gran.

La fragmentacio d’habitats és la divisié d’'un habitat extens en unitats més petites. Compor-
ta I'empobriment dels habitats i de la fauna associada, en especial per a aquelles especies
que necessiten grans arees per poder viure, per a les que no s'arrisquen a creuar habitats
diferents o per a aquelles que tenen menys capacitat de desplacament. El procés de frag-
mentacié comporta canvis en cada una de les subunitats, cosa que les fa més vulnerables.
La magnitud d'aquests canvis depén de la seva dimensio: a mesura que les unitats son més
petites, la probabilitat d’extincié de les poblacions presents augmenta. D'altra banda, també
s'observa una tendencia en els habitats fragmentats consistent en I'expansié d’especies
generalistes en detriment de les especies especialitzades.

Lefecte de barrera és un pas més enlla de la fragmentacit: s'esdevé quan una xarxa viaria no
nomeés divideix habitats, sinb que, a més, és poc permeable i dificulta la connectivitat biologica
de la fauna entre les diferents subunitats. Aquest efecte es pot produir directament per l'exis-
téncia d'un objecte fisic que actua com a barrera, per un efecte etologic, és a dir, quan algunes
espéecies No poden creuar la infraestructura a causa de la seva amplitud o la manca de vege-
tacio, o per la presencia de soroll o llum provinent dels vehicles, que les espanta i les allunya.

L'efecte de barrera és més important com més amplia €s la infraestructura i més volum de
transit hi ha. Diversos autors consideren que les infraestructures amb una intensitat mitjana
diaria (IMD) superior als 10.000 vehicles/dia tenen un efecte de barrera quasi infranquejable
(sense mesures correctores): pocs individus intenten creuar-la, i els pocs que ho intenten te-
nen una probabilitat elevada de ser atropellats (Miller, S. i Berthoud, G., de I'Ecole Polytechni-
que Fédérale de Lausanne - LAVOC).

En I'ambit metropolita, s'afegeix la concatenacio d'efectes de barrera de diferents infraes-
tructures proximes o que transcorren en paral-lel, cosa que fa que aguest efecte sigui acu-
mulatiu i molt dificil de superar.

Una soluci6 per corregir I'efecte de barrera és condicionar els passos inferiors i els passos
superiors o aprofitar les estructures de drenatge ja existents per condicionar-les al pas de la
fauna. El tipus de condicionament dependra dels grups faunistics que les han d'utilitzar,
perod sobretot de les dimensions del pas, de la presencia/absencia d’aigua en funcio del grup
faunistic, del tipus de substrat o de la preséncia/absencia de llum, entre daltres. Finalment,
en cas que el condicionament dels passos existents no sigui suficient, es pot complementar
amb altres mesures com la construccio de passos especifics per a la fauna.
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Limpacte d’'una infraestructura viaria va més enlla de la seva ocupacio fisica o de la barrera que
pugUi suposar: també té un efecte degradador al seu voltant. Es I'anomenat «efecte de vora»
o pertorbacié d’habitats. S'estima que, aproximadament en els primers centenars de metres a
banda i banda de les carreteres, els habitats que hi sén presents estan alterats de manera im-
portant (Kaule, G. Principles for Mitigation of Habitat Fragmentation). Aix0 fa que aquests
habitats siguin de baixa qualitat i tinguin una baixa presencia de fauna a causa del soroll del
transit, la contaminacié atmosfeérica, la contaminacié luminica, la presencia de residus, la conta-
minacié del sol o els canvis en la vegetacio, entre d'altres.

["amplitud de l'efecte de vora és més gran en els espais oberts que no pas en els espais
forestals, ja que agquests Ultims necessiten menys distancia a la infraestructura per atenuar
aquests impactes, sobretot si es tracta d'una zona densament arbrada i amb pendent. En
canvi, en un ambient de conreu o de prats situats en terrenys planers, I'efecte de vora es pot
estendre fins a més d1 km de distancia de la infraestructura (Hooftman, M. i Kluijfhout, H.).

PUNTS CRITICS A LAREA METROPOLITANA DE BARCELONA

A continuacio es mostra un mapa on es volen sintetitzar les zones que comprenen bona part
del patrimoni natural, els principals corredors ecologics presents en el territori metropolita, les
zones i els passos critics de fauna que s’han de preservar o millorar per garantir una bona
connectivitat ecologica i, finalment, una aproximacio a I'efecte de vora que produeixen les
infraestructures amb el seu entorn més immediat.

(=) Passos critics

I Zones critiques de connectivitat
P Zones nudli | zones continues
Efecte de vora <N
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Per fer I'estimacio de I'efecte de vora s’han tingut en compte els parametres de la intensitat
mitjana diaria de circulacio de vehicles (la IMD, que, com més alta és, més efecte de vora hi
ha), I'sky view factor, que ens indica la fraccié de cel visible, vista des de terra cap amunt,
projectada sobre un pla (com més alt és I'SVF, més lluny arriba I'efecte de vora), i la distan-
cia a la infraestructura (de manera que, com més distancia, menys efecte de vora).

Les zones prioritaries d'actuacié per garantir els processos ecologics i per minimitzar I'im-

pacte de les infraestructures viaries son les seglents:

— Collserola: cal evitar el seu aillament amb els espais naturals del voltant (potenciat tam-
bé pel continu urba que I'envolta) i la seva fragmentacié interna. Caldria reforcar les re-
lacions amb la riera de Rubi i la riera de Sant Cugat.

— Eix Llobregat: el feix d'infraestructures que van paral-leles a l'eix del riu Llobregat (A-2,
B-23) dificulten la funcionalitat d'alguns dels connectors ecologics metropolitans més
importants que uneixen Collserola amb les muntanyes de I'Ordal.

— Eix Besos: I'eix d'infraestructures fa de barrera i propicia l'aillament de la serralada de
Marina respecte als espais agroforestals occidentals i Collserola.

— Serralada Prelitoral: els corredors agroforestals procedents de la serralada Prelitoral s'in-
terrompen per la presencia de la barrera de I'AP-7.

— Zones humides del delta del Llobregat: la barrera de 'autovia C-31 fragmenta la integritat
de l'espai.

— Plana agricola del delta del Llobregat: les infraestructures que passen per la plana agri-
cola porten associat un efecte de vora sobre la plana.

EL FUTUR DE LES INFRAESTRUCTURES VIARIES

El gran repte de les infraestructures viaries metropolitanes implica la rehabilitacio i la repro-
gramacié amb criteris ecologics, intentant revertir un model heretat d’ocupacié del territori
per infraestructures que ja esta desfasat.

L'objectiu principal d’aquesta rehabilitacié ecologica és fer les infraestructures més perme-
ables, restaurar i revertir la degradacié dels habitats contigus i minimitzar els impactes am-
bientals (com el soroll, la contaminacié atmosferica, la degradacio del sol, etc.) que de ma-
nera conjunta dificulten els fluxos ecologics.

Es un repte dificil, perd que és necessari abordar no només per garantir unes infraestructu-
res viaries més adaptades al territori, sind també per garantir el futur dels espais oberts
metropolitans i de la seva infraestructura verda.
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Un context: I’emergéncia climatica

Mentre escrivim aquest article escoltem les noticies de la cimera sobre el clima que té lloc a
Glasgow, on es planteja com rebaixar les emissions de carboni a I'atmosfera si volem evitar
els escenaris gens desitjables —i gairebé distopics— que tindrem si la temperatura del plane-
ta augmenta més d'un grau i mig.

La utilitzacio d'energia produida pels combustibles fossils €s una de les causes principals de
contaminaci6 atmosférica per emissions de gasos amb efecte d’hivernacle. Els sectors de-
mandants d’energia sén diversos: I'agricultura i la ramaderia intensives, la indUstria, els siste-
mes de climatitzacio de I'edificacio, els materials amb qué esta construida la ciutat, la gestio
de residus i, per descomptat, el transport.

A Espanya, el sector del transport representa el 25 % de les emissions totals de gasos amb
efecte d’hivernacle i, per modes de transport, la carretera representa gairebé el 95 % de les
emissions (MITECO, 2021)." Aquestes sén les dades i el context a partir dels quals hem
d’abordar el futur de les infraestructures de mobilitat de les metropolis.

La regié metropolitana de Barcelona com a cas d’estudi

En el cas de la regid6 metropolitana de Barcelona (RMB), podem afirmar que en les Ultimes
decades ha experimentat la transformacié més important quant a creixements urbans i ex-
pansi6 d'infraestructures de mobilitat. Durant aquest procés de metropolitzacio, en qué di-
Versos territoris es van integrant des del punt de vista funcional i economic (Font, 2004), les
infraestructures, moltes vegades planificades de manera unilateral, han esdevingut les prota-
gonistes en nombrosos territoris i han ocupat grans superficies i creat barreres, no solament
per als mosaics agroforestals, sind també per a la mobilitat activa (vianants i bicicletes).

Des de la perspectiva de les infraestructures, aquest procés s’ha caracteritzat principal-
ment per: a) un model de mobilitat basat en el transport privat; b) I'expansio de les ciutats,

Nora. Article traduit de l'original en castella.
"https://www.miteco.gob.es/ca/cambio-climatico/temas/mitigacion-politicas-y-medidas/transporte.aspx, consultat el 30.11.2021.
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la qual, a partir de I'estructura polinuclear que caracteritza la RMB, ha provocat la construc-
ci6 de variants i de rondes cada vegada més allunyades dels centres urbans, cosa que al seu
torn ha donat lloc a més creixements urbans que s'estenen fins a la variant seglent; ) els
grans conjunts d’urbanitzacions disperses de baixa densitat, que representen el 40 % del sol
residencial de la regié¢ (Font et al, 2005)? i a les quals Unicament es pot accedir amb trans-
port privat a través de viabilitat de caracter local que es va estenent a mesura que creixen
aquests teixits, i d), la gran ocupacio de I'espai public per part de I'automobil a les ciutats,
gue sovint arriba al 70 % (Rueda, 2017).3

Es cert que a moltes ciutats s'estan fent esforgos per revertir aquests processos, segons
illustren, per exemple, la conversio de les ciutats en espais de vianants mitjangant la implanta-
ci6 del model de superilles a Barcelona, o €ls projectes de reconnexié de municipis, com ara la
creacio de carrils segregats per a vianants i bicicletes entre Esplugues de Llobregat i Barcelona.

No obstant aixo, el futur de les infraestructures de qualsevol metropolis s'ha d'abordar des
d'un enfocament holistic i sistemic que integri, amb una visié transescalar, el sistema
d'infraestructures existent (suport fisic i estructura formada per elements que comprenen
des de l'autopista fins al carrer) i la gesti6 eficient de la mobilitat, que es desenvolupa sobre
aquestes infraestructures, per evitar dissipar energia. Es a dir, es tracta d’integrar estructura
(forma) i metabolisme (en aquest cas, fluxos de transport) mitjangant la redaccié conjunta
dels plans que s'ocupen fisicament de les infraestructures i dels que gestionen la mobilitat.

Claus per al futur de les infraestructures de mobilitat

A continuacio exposem algunes guestions, a manera de criteris, objectius i estrategies, que
considerem clau i que, malgrat que utilitzem la RMB com a exemple, es poden aplicar, ates
el seu caracter universal, a qualsevol regié urbana amb dinamiques semblants.

1— L’economia de mitjans com a criteri general

De la mateixa manera que apostem per rehabilitar el parc edificat, o per la reurbanitzacio
dels carrers de les ciutats, hem de treballar sobre alld que ja esta construit i fer més eficient
la xarxa a través de projectes de millora que evitin la construccid de nous vials. Es tracta de
treballar amb els recursos de que disposem.

En aquest sentit, caldria posar en crisi la construccié de noves vies com a variants o rondes
i, alhora, reforcar i ampliar la xarxa de ferrocarrils, i reequilibrar el territori i fer-lo més acces-
sible. La realitat és que la RMB ja disposa d’'un sistema d'infraestructures extens, forca
equilibrat i ben distribuit (cobertura), que forma el suport a partir del qual proposem treba-
llar, refor¢ant les connexions ferroviaries en comptes de construir les noves rondes planifi-
cades en municipis com ara Terrassa 0 Sabadell.

2— Reestructurar: la jerarquitzacié del sistema

Per treballar sobre la xarxa d'infraestructures existents, la segona questio se centra a deter-
minar, de manera transescalar, quina és l'estructura —configuracioé espacial— que presenta,
a través de la identificacio i la jerarquitzacio de tots els elements que la configuren.

En el cas de la RMB, podem identificar tres nivells. Les infraestructures de primer ordre
(autopistes i autovies) tenen una configuracié espacial que es podria descriure com una

2 Fonr, A. et al. Transformacions urbanitzadores 1977-2000: area metropolitana i regié urbana de Barcelona. Barcelona: AMB, 2005.
3 http://bcnecologia.net/ca/premsa/salvador-roda-la-esséncia-de-la-ciutat-es-el-espacio-publico-es-un-lugar-de-encuentro-no-un
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estructura basicament reticular que es modula a través d'eixos verticals® i horitzontals.®
Aquesta estructura esta condicionada, en essencia, per I'orografia de la regi6, caracteritza-
da per dos sistemes muntanyosos —litoral i prelitoral— que es desenvolupen paral-lels a la li-
nia de costa, separats per la depressio prelitoral i un sistema de valls verticals per les quals
corren els eixos fluvials principals —riu Llobregat, riera de Rubi, riu Ripoll, riera de Caldes,
riera de Tenes, riu Congost, riera de Canoves i riu Tordera— i per les quals s’han tragat his-
toricament els eixos de comunicacio.

Xarxes de primer i de segon
ordre
Font: elaboraci6 propia.

ANALISI DE LA XARXA VIARIA DE LA RMB.
Font: Pla Terrorial metropoita de Barcelona
XARXA VIARIA PRINCIPAL (autopists, autovis,rondos urbanes) XARXA VIARIA SECUNDARIA
Naceras, cormarcals oo
Existent Exisent

— Existent

= e Nova via o= Novavia Novavia

Orografia i sistema hidrografic
Font: elaboraci6 propia.

4 D'oest a est: C-15/A-2 i N-2/C-16/N-150/C-59/N-152 i C-17.
5 De nord a sud: B-40/AP-7 i B-30/C
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Xarxa local
Font: elaboraci6 propia.

La xarxa secundaria —o de segon ordre—, formada per carreteres nacionals i comarcals, se
superposa a la xarxa primaria, unes vegades coincidint en el tragat i d'altres complemen-
tant-la. La configuracio respon a l'estructura polinuclear de la RMB, caracteritzada per un
nucli dominant —Barcelona— i per les principals capitals de comarques unides tradicional-
ment per la xarxa de camins. |, finalment, trobem la xarxa local constituida per camins i pels
carrers dels teixits urbans.
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3— Articular: de I'autopista al passatge

La tercera questio proposa l'articulacio entre els diferents nivells a través de les connexions
i de la intermodalitat. El concurs Nusos i Cruilles promogut per I'Area Metropolitana de Bar-
celona (AMB) il-lustra aquesta estrategia a la perfeccié. Hi ha dos nivells d’articulacions: a)
els nusos, entesos com les interseccions de vies segregades i molt transitades, és a dir, de
les infraestructures de primer ordre, i b) les cruilles, de caracter més urba i enteses com les
interseccions entre carreteres, carrers i camins que connectarien la xarxa secundaria amb
la xarxa local.

La idea és que aquestes articulacions metropolitanes facilitin I'intercanvi d'un nivell a un al-
tre, no solament construint més connexions i millorant les existents, sind també promovent
la intermodalitat entre diferents modes de transport. Segons la localitzacié i el nivell
d'urbanitat, aquestes articulacions podrien arribar a esdevenir arees de nova centralitat.

4— Integrar i humanitzar

A consequéncia dels processos de fragmentacié dels espais agroforestals que experimen-
ten moltes metropolis a causa dels creixements urbans i de I'expansio de les infraestructu-
res, el quart punt en planteja la integracio en el territori mitjangant dues estrategies: trans-
versalitats i buffers.

L'estratégia basada en les transversalitats consisteix en fer més permeables les infraestruc-
tures de mobilitat emprant els elements que les travessen per sota, com ara camins his-
torics, rieres o torrents, i en la construccié de passos superiors, com ara ecoductes. Un
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Elements lineals
d'infraestructures de mobilitat

—— Viaris

- Ferroviaris

Espais de proteccio
de mercaderies perilloses
TRANSCAT

Font: elaboracié propia.

exemple seria el projecte de corredor verd (2009) que proposa cobrir 'AP-7 per connectar
Collserola amb la serra de Galliners.

['estrategia basada en buffers consisteix a aprofitar el gran abast, extensio i nivell de con-
nexio de les infraestructures aplicant un buffer a les vies, dimensionat en funcié de la jerar-
quia. D'aquesta manera, la superposicio de tots els buffers ens garantiria la connexié integra
de la totalitat del territori d'una manera automatica, ates que esdevé una xarxa. No és una
idea nova, sind que es basa en el Park System que Olmsted ja va formular al segle xix i que
consistia a estendre els parcs, com un buffer, al llarg del sistema viari, I'Unic element que per
regla general sempre esta connectat. Aquests buffers, de geometria variable en funcié dels
seus trams, actuarien com a suport de parcs, carrils per a bicis i vianants, i contribuirien a
pacificar i humanitzar les vies i a integrar-les en el seu entorn, tant si és urba com rural.

0 05 trm

s (7)

5— Cap a una gestio eficient de la mobilitat

L'dltim tema se centra en la gesti6 i la regulacié de la mobilitat. El mode emprat per des-
plagar-nos pel territori incideix directament en la dissipacié d'energia i en les emissions de
carboni a I'atmosfera. La gestié de la mobilitat s’ha de fonamentar en: a) el transport public
col-lectiu, amb una millora de les frequiéncies i una reducci¢ de les tarifes; b) el foment de la
intermodalitat; ¢) I'impuls dels sistemes de mobilitat activa, com ara anar a peu o en bicicle-
ta, per contribuir a pacificar els carrers; d) la utilitzacié d'energies renovables per al trans-
port motoritzat, i €) la regulacio del transit, amb una disminucio de la velocitat i de la conta-
minacié acustica que provoca.
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Teixit de baixa densitat amb
alta accessibilitat en vehicle
privat (Cervelld)

Font: Ortofoto 2020. AMB.

REDISSENY
D'ENTORNS URBANS
CENTRATS

=N AUTOVIES:

UNA AGENDA
METROPOLITANA
PER AL FUTUR

Paul Lecroart
Urbanista senior, LInstitut Paris Region

Les ciutats i regions metropolitanes de tot el mén han de fer front a un llegat d’extenses
xarxes d'autovies —dissenyades en el seu moment per als automobils i no pas per a les per-
sones— i als seus paisatges (sub)urbans fragmentats. Avui, després de mig segle d'inversi-
ons substancials en carreteres, I'area metropolitana de Barcelona recorda un arxipelag arti-
ficialitzat d’assentaments urbans un punt desconnectats entre si.

Nora. Article traduit de l'original angles. El text és una adaptacio de l'article de I'autor «Reinventing Cities: From Urban Highway
to Living Space», Urban Design Group Journal, 147 (2018), p. 24-27.
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En efecte, les autovies amb accessos controlats i enllacos creen barreres fisiques a l'interior
de les ciutats i a les periferies; limiten la circulacio de vianants i de ciclistes; tallen I'accés als
fronts maritims i als espais verds; reforcen la marginalitat social dels barris proxims a les
autopistes, i entorpeixen els esforcos de regeneracioé. Lelevat volum de transit que hi passa
genera soroll, pols i contaminacié atmosfeérica, cosa que comporta problemes de salut i de
justicia social per a les comunitats locals.

En proporcionar als vehicles i camions un accés aparentment facil, les extenses xarxes d'au-
tovies tendeixen a fomentar estils de vida que giren al voltant de I'automobil i una expansid
urbana de baixa densitat amb usos de I'espai monofuncionals, com ara establiments comer-
cials als afores de les ciutats, parcs d'activitats economiques i urbanitzacions residencials,
que al seu torn generen més transit, més congestio, més emissions i més consum d'energia.

En la darrera decada, les pautes socials i economiques han canviat, la qual cosa s'ha tradu-
it en uns objectius diferents per a la vitalitat de la vida urbana i en el desig de viure sense
automobils en entorns més compactes, d'usos mixtos i flexibles, amb espais publics verds i
multids. Les ciutats i regions metropolitanes responen a aquestes tendéncies reconvertint
terrenys industrials abandonats i zones urbanes orientades a I'automobil en una ocupacio
del sl més intensiva, amb el suport de noves xarxes de metro, tramvies o autobusos exprés.

Moltes ciutats d'Europa —Nantes, Birmingham, Li6, Paris, Utrecht, Sant Sebastia..— i d'al-
tres llocs —com ara Portland, San Francisco, Nova York, Montreal i Setil- han aconseguit
eliminar, transformar o reciclar satisfactoriament trams d'autovies urbanes per convertir-los
en bulevards combinats amb reordenacions urbanes d'usos mixtos i nous parcs lineals. Hi ha
més ciutats europees —Helsinki, Oslo, Brusselles, Goéteborg, Marsella, Estocolm, Estras-
burg, Hamburg, Porto...— que preveuen fer el mateix. Per qué i com ho fan? Els estudis de
recerca que des de I'any 2010 es duen a terme en el marc del programa «Avenues Métro-
politaines», de LInstitut Paris Region, ofereixen algunes respostes.

Per qué les ciutats suprimeixen les autovies urbanes?

Segons el context, les ciutats decideixen eliminar trams d’autovies per diverses raons:

1— L’envelliment de les infraestructures i els costos de reconstruccié. Pel que sembla,
a San Francisco, Seul i Nova York (West Side) sortia més a compte desmantellar les au-
tovies elevades en mal estat que reconstruir-les o soterrar-les. El reciclatge de viaductes
per convertir-los en connexions de vianants pot donar una nova vida a infraestructures
obsoletes d'una manera més economica, com a Sell (Seoullo 7017) o a Paris (La Défense
Boulevard).

2— La revitalitzacié de zones degradades i la creacié d’oportunitats de reordenacié ur-
bana. Aquest és un dels principals motors de canvi a Birmingham (Inner Ring) i a les autovi-
es de penetracié de Vancouver, Montreal, Li6, Oslo, Brussel-les o Helsinki (City Boulevards).

3— La recuperacio dels fronts maritims. Moltes autovies es van construir al llarg de les
riberes dels rius o dels passeigs maritims. Reconnectar les ciutats amb el seu entorn historic
i «tornar el front maritim a les persones» sovint comporta una reconversié de les autovies,
com a Portland, Sedl, Nova York o Paris (ribes del riu Sena).

4— La reduccié del transit de pas i de les molésties que se’n deriven. Es fonamental
per a l'estrategia en que es basen les reconstruccions de Sell, Paris, Li6 (M6/M7) o Es-
trasburg (A35).
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Aquests objectius, adaptats a cada context, solen formar part de politiques d'intensificacio
urbana, de plans de transport ecologic i d'estrategies economiques més amplies. No obs-
tant aixd, molts projectes d'eliminacié van ser fortuits, com el tancament de les autovies
Embarcadero i Central a San Francisco a conseqiéencia d'un terratremol.

La transformacié de les autovies, realment ajuda a regenerar les ciutats?

El redisseny dels corredors viaris pot ser una forca motriu important per regenerar parts
abandonades de les ciutats, amb un impacte positiu i durador en el conjunt de la localitat.
L'eliminacié de les barreres visuals, la reconnexié dels carrers i la millora de la qualitat espa-
cial han donat una nova cara a Portland, San Francisco, Sell i Birmingham. La substitucié
dels passos elevats i les rampes per cruilles senzilles allibera amplis terrenys que es poden
reconvertir en districtes i parcs més densos i d'usos mixtos.

On van els automobils? Evaporacié del transit i canvi d’habits

A molts enginyers de transit els sobta que, després dels ajustos inicials, el tancament d’au-
tovies normalment no provoqui un caos de vehicles. En alguns casos estudiats en qué hi
havia un excedent de capacitat viaria (Seul, San Francisco, Nova York, Paris), part del
transit es desplaga a les xarxes de carrers locals. La congestié continua sent limitada i infe-
rior a la prevista. El transit mitja diari al corredor viari pot disminuir drasticament després de
I'eliminacié de les autovies: des del 20 % a Portland fins al 82 % a Sedl. Es com si una part
significativa del transit anterior s’hagués evaporat, generalment entre el 10 % i el 25 % en
els casos estudiats. Davant la reduccio de la capacitat viaria i de la velocitat, alguns conduc-
tors canvien de ruta, trien desplagar-se a una hora diferent o modifiquen la freqtiéncia dels
trasllats o el programa d'activitats, mentre que d'altres opten per modes de transport alter-
natius, canvien de destinacié o renuncien als desplagaments poc importants.

Com afecta la transformacio de les autovies a I'accessibilitat i la seguretat?

Algunes ciutats impulsen projectes d'eliminacid d’autovies mitjangant estrategies especifi-
ques de transport alternatiu i de gestid dels desplagaments. Sell, per exemple, va optar per
reduir I'oferta d'autovies al corredor Cheonggyecheon a la vegada que augmentava els
serveis de metro i d’autobusos exprés i que desincentivava I'Us unipersonal de I'automobil
mitjangant una politica de peatges i aparcaments. Una disminucio dels desplagaments en
automobil es pot traduir en una accessibilitat més elevada per al conjunt de la poblacié. El
que pot tenir lloc, en Ultima instancia, €s un canvi d'un sistema que proporciona desplaca-
ments rapids fora de les hores punta per a només algunes persones (els conductors) a un
sistema 24/7 d'accessibilitat més lenta per a tothom. Ates que la mobilitat dels vianants i les
bicicletes, aixi com els usos estatics de I'espai public, augmenten significativament quan el
transit encara és intens, la comoditat i seguretat viaries esdevenen questions fonamentals:
els bulevards de diversos carrils requereixen un disseny acurat i assajos reals.

Quins so6n els efectes mediambientals?

La disminucié del volum de transit motoritzat i de les distancies recorregudes tendeix a re-
duir el consum de combustible, aixi com les emissions de CO, i de particules fines. El soroll
percebut disminueix, fins i tot quan els nivells acUstics continuen sent elevats. Molts canvis
d’'autovia a bulevard tenen un impacte positiu en el clima local: a Sedl, les temperatures
estiuenques al llarg de I'antic corredor viari ara sén 5 ©C més baixes que en altres arteries.

Una relacié cost-benefici favorable?
La transformacio de les autovies té un cost. En els casos estudiats, la inversié de capital
oscil-lava entre els 35.000 i 70.000 euros per quilometre. En vista dels costos de manteni-
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ment o de reconstruccié de les infraestructures que s'acosten al final de la seva vida Util, la
transformacioé normalment resulta més economica. Pot ser una solucié més assequible i a
meés llarg termini que el cobriment o soterrament. Els terrenys alliberats per a la reurbanit-
zacio poden contribuir a cobrir els costos.

S’obté el suport del pablic?

Redissenyar una autovia per convertir-la en un bulevard sempre és un procés llarg, complex
i incert, en que I'experiencia tecnica, la participacio, la voluntat politica i la col-laboracié mul-
tinivell és crucial. Convencer els usuaris d'automobils i els cercles empresarials requereix
nombroses dades, reunions i un lideratge solid. Si bé sén polemics, aquests projectes solen
guanyar-se la ciutadania durant el proces.

Aprendre de I’experiéncia internacional

Des del punt de vista del planejament i el disseny, es poden destacar cinc punts clau:

1— La transformacio d'autovies urbanes en bulevards impulsa els ciutadans a canviar les
seves pautes de mobilitat: els desplacaments en automobil menys essencials tendeixen a
desapareixer i alhora augmenten els modes ecologics. Aixo allibera capacitat viaria per als
trajectes amb cotxe sense una ruta alternativa o per a la distribucié de mercaderies. La
millora de I'accessibilitat local no perjudica els recorreguts metropolitans de llarga distancia.

2— La substitucio d’'una autovia per un bulevard multids d'alta qualitat i ben connectat crea
valor, ofereix la possibilitat de regenerar espais desafavorits i millora la qualitat de vida de la
ciutat en general.

35— Com a part de les eines del planificador sostenible, la reconversi¢ d'autovies es pot
utilitzar amb finalitats pragmatiques, per exemple, per impulsar la revitalitzacié d'una zona
en concret. L'exit d'una acci6 tactica en un tram d'autovia curt i facil de canviar contribu-
eix a aconseguir suport per a altres projectes (des del 2005, Sell ha eliminat setze passos
elevats!).

4— Un bulevard integrat ofereix un ventall complet de serveis metropolitans que connec-
ten les persones i les activitats i, alhora, permet el mateix nombre de desplacaments que
una autovia, pero a una velocitat inferior. Els bulevards impulsen la interacci6 social, que, en
Ultima instancia, és la rad de ser de les ciutats i un dels elements clau de les seves economi-
es basades en el coneixement.

5— La transformacio d’'antics corredors viaris en bulevards s'esta convertint en un compo-
nent essencial de les estratégies dels plans directors: esta previst que un terc del creixe-
ment de Helsinki es dugui a terme al llarg del tracat de set autopistes reconvertides dins del
Ring; Brussel-les preveu transformar sis autovies de penetracio, i el Pla director urbanistic
metropolita (PDU) de Barcelona il-lustra de quina manera el planejament integrat pot recon-
nectar la regio al llarg d'una xarxa d'avingudes metropolitanes.

Els exits a escala internacional i europea en la transformacié d'autovies en bulevards impul-
sen un replantejament més ampli dels usos i estatus de les autovies a les regions urbanes.
Els canvis profunds afecten les pautes de comportament de les persones i empreses, aixi
com la manera com s'organitzen les ciutats i regions. En les darreres decades, moltes me-
tropolis desenvolupades, com ara Paris, Nova York, Toquio, Londres, Estocolm i Barcelona,
ja han experimentat una reduccio¢ global en I'Us de I'automobil, en els nivells de transit i en el
nombre de propietaris de cotxes.



QUADERNS PDU METROPOLITA_17
NUSOS | CRUILLES. EL FUTUR
DE LES INFRAESTRUCTURES VIARIES

La crisi provocada per la COVID-19 esta accelerant la necessitat de nous enfocaments,
atés que els patrons de mobilitat, habitatge, feina i lleure canvien amb gran rapidesa. Aixo
genera I'impuls necessari per reajustar els nostres models de desenvolupament urba i de
transport. Cal que avancem cap a una societat amb baixes emissions de carboni; per tant,
si volem que els sistemes viaris segregats continuin formant part del desplacament de
persones i mercaderies dins de les arees metropolitanes, és imprescindible que aquests
sistemes evolucionin. En alguns casos es podrien reconvertir en bulevards verds i multids,
fet que permetria que grans zones dedicades sobretot a I'automobil es transformessin en
entorns urbans habitables. Aixd podria representar un gran canvi per al futur de les regions
metropolitanes.
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LOPORTUNITAT
METROPOLITANA

1. LES FORMES DE LA MOBILITAT VIARIA DE AREA METROPOLITANA
DE BARCELONA
Imaginari col-lectiu: la condici6 fisica i sensorial

Artefactes fets de formigo i asfalt, sinonims del progrés economic i social durant decades.
Obres i inversions faraoniques celebrades perque aconseguien que nous territoris fossin
meés accessibles i competitius. Una manera d'utilitzar el territori, perd també una manera de
veure'l i de llegir-lo des de la cinética finestra del parabrisa. Simbols estetics d’una epoca,
idealitzats pel cinema i la publicitat, que ja formen part de I'imaginari col-lectiu global.

Fluxos en moviment perpetu, només interromput per una pandémia mundial, d'un brunzit
de vehicles integrat en la nostra quotidianitat visual i sonora. Pintura, cartells blaus carregats
de toponims, series infinites de fanals, de cameres de transit o de radars, i baranes, tanques,
new jerseys i barreres de seguretat en son la seva pell. Carrils d’incorporacié o de trenat,
sortides i enllagos, trévols o diamants, i peatges desapareguts son els engranatges d'aquest
sistema capil-lar. Amplies plataformes amb rasants suaus que, deslligades del relleu i del
paisatge de I'entorn, s'obren pas per connectar origen i desti.

Noves topografies lineals que generen talls i estrips sobre la natura i la ciutat. A vegades s'ele-
ven amb murs i terraplens arids, pantalles acUstiques que multipliquen les barreres visuals en
franges molt exposades. Puntualment generen viaductes per possibilitar la comunicacio inferi-
or, pero expulsen qualsevol altra activitat en pro de la seguretat, fet que, ironicament, els con-
verteix en espais profunds, foscos i insegurs per a qui els travessa. Salven torrents i corredors
naturals estrategics amb ridiculs col-lectors prefabricats. Tambeé tallen i desdibuixen traces his-
toriques o possibles itineraris saludables per a vianants i bicicletes. A vegades son topografies
atrinxerades que s'enfonsen formant forats i boques amb llargs murs o talussos triangulars.

Norta. Article redactat pels técnics de I'Area de Desenvolupament de Politiques Urbanistiques de 'AMB amb la col-laboracié de
I'Area de Mobilitat, Transport i Sostenibilitat de I'AMB i de I'arquitecte Jordi Peralta.
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Esguema de les vies
metropolitanes
Font: elaboraci6 propia.

= A\vingudes metropolitanes
——— Carrers metropolitans
Connectors metropolitans
Corredors metropolitans
Camins metropolitans

Unes vores fetes d'intersticis buits de contingut, resultants de la macla entre formes autore-
ferides per garantir la velocitat i seguretat dels cotxes a partir d'un manual rigid i homogeni.
Aquestes vores, perod, també poden ser difuses, ambivalents, expectants a futuribles plans,
gue com un calaix de sastre van farcint el seu primer pla (un dels més recurrents de la nostra
quotidianitat). Els elements periurbans no desitjats pel ciutada —deixalleries, aparcaments
massius de camions o caravanes, expositors de piscines prefabricades, hipermercats, horts
urbans marginals, entre altres moltes coses— configuren aquest tercer paisatge menystingut.
Val a dir que algunes vegades també son aparador de noves arquitectures corporatives,
iconografiques, i de paisatges visuals atractius recreats o disseccionats per la via.

En el conjunt de I'area metropolitana es poden comptabilitzar diariament al voltant d'un milié
de moviments radials per entrar i sortir de Barcelona a través de 48 carrils de circulacio i uns
400.000 moviments en sentit perimetral a través de 20 carrils de circulacio. Es justament a
les portes de la gran ciutat on les diferents autovies radials s'aproximen entre si i tot aquest
imaginari s'accentua. Es formen platges d'asfalt descomunals, 0 se superposen i s'entrecre-
uen a diferents nivells formant un garbuix que genera autentiques muralles contemporanies.

Fa mig segle, les ciutats van recuperar de l'oblit i la marginalitat els fronts maritims i els rius.
Ara és el moment de pensar com transformar les vies segregades i com millorar els seus
entorns més propers.

Cap a una reticula metropolitana: la condicié funcional
Avui tenim una xarxa de vies d'alta capacitat que va alimentar la construccié d’'una gran

Barcelona. Primer industrial, amb la segona gran onada migratoria dels anys seixanta, i des-
prés cosmopolita, amb l'impuls olimpic. Una ciutat, exemplar en molts aspectes, que ha
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generat tendéncia, grans oportunitats i unes sinergies transcendentals en la millora de la
projeccio, la competitivitat, I'atraccio d'inversions i molts altres efectes positius.

['emergéncia climatica i la transici¢ energetica obliguen a repensar—ne el model de mobilitat.
Es evident que tota aquesta infraestructura no es pot obviar ni esborrar, pero si racionalit-
zar, repensar i reciclar. Es molt extensa (130 quildmetres de vies segregades a 'area metro-
politana) i de gran dimensio: els més de seixanta nusos i enllacos de les vies segregades
viaries de I'area metropolitana ocupen dues vegades la superficie de I'Eixample de Barcelo-
na. El cost economic i ambiental d’'una hipotética reversid és del tot inassumible. En un
territori que depéen absolutament del cotxe, també és impensable la seva drastica reduccié
funcional. La diaspora urbanitzadora s’ha infiltrat d’'una manera capil-lar fent accessibles
territoris poc adients (perque son llunyans, poc densos 0 muntanyosos) que no podem obli-
dar. En el context actual, és inexorable afrontar un canvi de paradigma per abordar una
mobilitat molt més sostenible i respectuosa amb el territori. Cal repensar aguestes infraes-
tructures d'alta capacitat viaria.

Ara, la mirada metropolitana és la clau de volta per fer un salt qualitatiu. Cal una evolucié des
de la lbgica centre-periferia cap a una metropolis de ciutats més oberta i articulada. En
aquest marc, cal deixar d’entendre la xarxa viaria com un mecanisme centrifugador i centra-
litzador (vies radials i orbitals) i treballar-la com una reticula (o xarxa) metropolitana, més
equilibrada i saludable, feta de grans avingudes, carrers i corredors horitzontals i verticals.

Dins d'aquest sistema destaquen certs ambits territorials on les vies segregades s’han implan-
tat en paral-lel a les vies historiques, que han esdevingut eixos estructurants dels municipis.
Aquesta vinculacié morfologica i funcional pretenia absorbir o traslladar fluxos cap a aquestes
vies segregades enteses com a infraestructures autbnomes. Aquesta situacio ha originat
nombrosos conflictes, perd també és font de noves oportunitats. Cal treballar per assolir una
xarxa combinada d’'avingudes i corredors viaris capa¢ d'estructurar el territori, d'assegurar la
connectivitat de les xarxes de mobilitat i d’afavorir I'accessibilitat al transport public.

Ciutat i infraestructures de mobilitat sén dos conceptes indissociables. L'organitzacié col-
lectiva de la mobilitat de les persones ha estat i continua sent un dels elements determi-
nants i essencials per a la construccio6 fisica i funcional dels entorns urbans. Els fluxos i els
patrons de mobilitat evolucionen al ritme de les dinamiques metropolitanes, com ara 'ocu-
pacio del sol i la seva distribucié en el territori. En aquest sentit, és imprescindible lligar la
planificacio del transport i el planejament urbanistic a escala metropolitana per construir una
visié compartida i transdisciplinaria de la mobilitat del futur que permeti crear noves sinergi-
es, coordinar plans i projectes i donar un valor afegit al repte principal que suposa la millora
del transport public.

Es en aquest context que 'AMB esta redactant dos plans territorials cabdals: el Pla director
urbanistic metropolita (PDU) i el Pla metropolita de mobilitat urbana (PMMU).

2. EL MODEL DE MOBILITAT DEL FUTUR

El panorama de mobilitat és cada vegada més complex. L'impuls de la reactivacié economi-
ca després de la crisi sanitaria pressiona, de nou, el sistema de mobilitat. Malgrat el bon
comportament de la mobilitat sostenible, la pressio de la reactivacié economica postpande-
mia recau majoritariament sobre el vehicle privat. Aquesta situacié condueix a empitjorar els
indicadors de qualitat de I'aire, de soroll, d'ocupacio de I'espai o d'accidentalitat.
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Davant d'aquest escenari, cal avangar cap a un model de mobilitat socialment inclusiu i cohe-
sionador, ambientalment respectuds amb la salut dels nostres conciutadans, catalitzador de la
transicio energetica i, sobretot, economicament revulsiu del creixement del teixit productiu.

Agquestes son les parets mestres de la transicio cap a la mobilitat sostenible, tan urgent com
necessaria.

En termes socials, perquée la mobilitat és la quarta pota de les societats anomenades del
benestar, la que dona accés a la resta de pilars basics de I'estat del benestar (salut, educa-
cio, serveis socials, etc.). Una metropolis que no garanteix la mobilitat als seus habitants
esta permetent una distribucio desigual de les oportunitats que han de tenir per accedir als
serveis basics, als hospitals, als centres educatius, a la feina o al comerc. Es per aixd que els
avencos cap a una mobilitat sostenible sbn una eina de cohesié social.

En termes economics, perque el cost que han d'assumir els agents empresarials i socials en
el transport de persones i mercaderies forma part del seu compte de resultats. En un entorn
cada cop meés globalitzat, la competitivitat de la metropolis exigeix una mobilitat planificada,
intel-ligent i eficag que garanteixi el desplagament eficient de persones i mercaderies.

Aguest fenomen és extremadament rellevant a I'area metropolitana de Barcelona: un terri-
tori de 636 km? on hi viuen 3,3 milions de persones, el 42 % de la poblaci6é de Catalunya. |
és en aquest territori on es genera aproximadament la meitat del PIB de tot Catalunya, ja
que s’hi concentren I'activitat industrial i les principals infraestructures de comunicacio, com
les autopistes, el port i I'aeroport. Tot aixd en un espai molt reduit. Es tracta d'una de les
metropolis europees més denses, on I'eficiencia de la mobilitat és fonamental per assegurar
el progrés economic.

|, en termes mediambientals, perque el transport és el factor que crea més dependéncia
energetica i el principal focus de la contaminacioé que es genera a la ciutat metropolitana.
Per aquesta rad, la transicio cap a la mobilitat sostenible és també el principal vector cap a
la transici energética i un dels pilars per a la construccié d'una ciutat més saludable.

&

SALUT
Minimitzar els
efectes de la

mobilitat en la salut
de la poblacio.

\

SOSTENIBILITAT
Reduir els impactes
ambientals i la
contribucio al
canvi climatic de la
mobilitat.

J

EFICIENCIA
Millorar I'eficiencia
del sistema de
transport, garantint
alhora el procés
economic i social.

EQUITAT
Promoure un
sistema metropolita
de mobilitat just que
garanteixi l'accés
al transport public i
fomenti la cohesio
social.

Agquestes son algunes de les dimensions que fan que la mobilitat a I'area metropolitana sigui
un element fonamental per al benestar i la funcionalitat del conjunt i que apunten a la ne-
cessitat d'una politica de mobilitat i transport integrada i coherent per al conjunt del terri-
tori metropolita.
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'administracié metropolitana, coneixedora de I'abast d’aquests reptes, lidera una ambiciosa
estrategia que s'encamina a enfortir el denominador comu: potenciar la mobilitat activa (a
peu i en bicicleta), afavorir I'Us del transport public i un Us del vehicle privat més racional i
ambientalment sostenible.

Mobilitat sostenible en bicicleta i en vehicles de mobilitat personal (VMP)

Per connectar centres urbans, de transport i poligons d'activitat economica o altres grans
centres generadors de mobilitat amb vies pedalables, ’TAMB esta implementant la xarxa Bici-
via. Es tracta d’'un nou element d'ordenacié funcional del territori d’'un total de 550 quilome-
tres que pretén incidir en el canvi d’habits en la mobilitat quotidiana. Es defineix com una
xarxa continua, sense interrupcions, pels camins més directes possibles i amb una imatge i una
senyalitzacié propies. Pel que fa als carrils, es dissenyen perque siguin segurs, il-luminats i se'n
prioritza la posicié a la calgada per millorar la velocitat de circulacié (20-25 km/h) i aspirar a
noves distancies metropolitanes de manera autonoma (8 km).

Transport public d’altes prestacions

L'Us massiu del vehicle privat, especialment el cotxe, habitualment de manera individual i con-
centrat a les hores punta, consumeix tota la capacitat de les vies de circulacit a les aglomera-
cions urbanes i en metropolis com Barcelona. Ja sabem que I'increment de capacitat de les vies
nomeés ha generat més vehicles i, en consequéncia, més congestio. Si mirem la metropolis com
un cos organic, veiem que té les arteries congestionades, cosa que afecta el funcionament
normal de la resta d'activitats. Només si aconseguim que la majoria de les persones es moguin
de manera col-lectiva, almenys en la major part dels desplagaments, es podra millorar el flux
d’aquestes arteries. Les xarxes de metro, ferrocarril i autobusos permeten moure moltes perso-
nes utilitzant molt poc espai public. Per tant, cal que a les arees metropolitanes el transport
public col-lectiu se situi en el centre del model de mobilitat del futur.

En I'escenari actual, la xarxa ferroviaria t€ mancances que dificulten poder millorar la capaci-
tat i la fiabilitat d'aquest important mode de transport. En aquest sentit, el repte més impor-
tant per al transport public metropolita és convertir el sistema ferroviari en un servei fiable,
freqUent i de qualitat. Per aconseguir-ho, cal afrontar urgentment les inversions necessaries
per modernitzar-ne la infraestructura, ja previstes en els plans sectorials especifics, com ara
perllongaments, ampliacions de via, intercanviadors, accessibilitat a les estacions, millores
operatives, etc.
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D’altra banda, la xarxa d’autobusos té un potencial de creixement molt significatiu per esde-
venir un mitja de transport public col-lectiu d’altes prestacions a partir de recorreguts arti-
culadors, amb carrils de circulacio propis i prioritat semaforica. Aquesta aposta comporta
unes inversions molt inferiors a les dels altres modes si se circula sobre la xarxa de carrete-
res existent. Un model de tipus reticular al centre urba i hibrid a la periferia es podria adaptar
a les caracteristiques de la metropolis. Moltes ciutats han comencat a redissenyar les seves
xarxes d’autobusos segons uns parametres d'eficiencia més elevats (Barcelona o Houston,
per exemple). A escala regional 0 metropolitana, els paisos mancats d'inversions per tenir
transport ferroviari son els que van reinventar, a finals del segle XX, el concepte d'autobus
urba amb el sistema anomenat bus rapid transit (Curitiba, Bogota...) i van crear xarxes me-
tropolitanes amb freqUencies altes, carrils segregats i accés restringit. Gracies al seu exit,
aquests sistemes s’han estes a tot el mon.

Transport integral: la intermodalitat

Com a resposta a aquest reequilibri territorial, les pautes de mobilitat cada vegada seran més
complexes, multidireccionals i descentralitzades. En aquest horitzo, resulta absolutament
prioritaria la integracio de tots els modes de transport per garantir més cobertura i flexibilitat
del sistema; és a dir, treballar en xarxa entre els diferents modes de transport i aprofitar els
avantatges de cadascun d'aquests modes i els recursos infraestructurals que té la metropo-
lis. D’aquesta manera es podran generar les sinergies que permetran un transport public més
eficient i una reduccié de I'Gs de I'automobil.

Per fomentar la intermodalitat, cal una bona planificaci¢ urbana que tingui en compte la visio
del conjunt de I'area metropolitana i que posi émfasi en els intercanviadors modals com a
punts clau del territori i de les xarxes de transport. Esdevé especialment rellevant planificar
els nodes de la xarxa de transport public amb criteris d'accessibilitat, activitats i usos del sol,
com també lligar el model de mobilitat amb el d'assentament territorial, i amb la connexié o
la intermodalitat entre xarxes de transport i diferents tipus de patrons i de demandes de
mobilitat. D'aquests espais, mereixen una atencid especial els intercanviadors metropolitans
que fan de rotula entre el transport urba i el metropolita i que poden funcionar també com
un reductor —o aixeta— del flux privat cap a la ciutat central. Els sistemes park-and-ride
(aparcament d’enllag) i bike-and-ride (bicicleta d'enllag) haurien de tenir una planificacio
metropolitana integral amb una gestié conjunta amb la resta del transport public per poten-
ciar d’'una manera univoca la mobilitat a peu i en bicicleta (aprofitant les sinergies amb el
transport public col-lectiu) i la racionalitzacié de I'Gs del cotxe. La gesti6 de I'aparcament és
critica a I'hora d'influir sobre la quota de I'Us del cotxe i de recuperar espai public.

Cal adoptar nous models de transport generats a partir de la mobilitat individual en que es
complementin, per la via de la intermodalitat i la interoperabilitat, la xarxa de transport pu-
blic, la privada i la mobilitat activa, per dotar-los d'aquesta manera de més capil-laritat, flexi-
bilitat i resiliencia en les arees de menys cobertura i compacitat.

Innovacio tecnologica

La tecnologia ha d'ajudar a aconseguir els objectius que es plantegen les ciutats: una mobi-
litat més sostenible, més habitabilitat, menys consum energétic, etc. Aixi i tot, &€s imprescin-
dible definir els objectius que es volen assolir i no esperar que la tecnologia ho resolgui tot.
Sino es fares i es deixa que la tecnologia s'expandeixi a les ciutats actuals, certes solucions
poden ser depredadores dels recursos.
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Des de diferents ambits de la societat es planteja sovint I'escenari d’'una mobilitat autonoma.
Si els cotxes sén autdonoms, hi haura un flux de vehicles més elevat que circulara pel mateix
espai, ja que quan s'elimina el factor huma, els temps de reaccio i la gestié de les intersecci-
ons sén molt més eficients. Aixi mateix, tindrem una nova concepcié d'estar al vehicle,
perqué hi podrem fer activitats molt diverses. Si no fem res per regular-ho, es podria produ-
ir un increment de transit a les ciutats i de dispersio urbana, fins a I'extrem que hi hagi regi-
ons metropolitanes de centenars de quildometres. Cal tenir en compte que sempre que el
cost de la mobilitat ha baixat gracies a les noves tecnologies, han augmentat els desplaga-
ments, I'ocupacié del territori, el comerg i els fluxos de mercaderies.

El gran repte, per tant, és com canalitzar els guanys de la tecnologia cap a un model meés
sostenible. Per aixo, I'estructura que definim, I'espai que possibilitem, la prioritzacié de mo-
des i tipus de mobilitat que fomentem, i com urbanitzem, seran clau.

3. METROPOLIS D’AVINGUDES. GRANS CARRERS PER A DISTANCIES CURTES

Un dels elements essencials de I'estructura metropolitana del futur €s una nova xarxa de
vies de gran longitud que combinin I'escala i el caracter urbans amb una dimensio llarga que
els confereixi capacitat i escala territorial. S6n les anomenades avingudes metropolitanes, i
han de servir per recuperar i proporcionar als ciutadans autentics vincles i un sentiment de
pertinenca, a la vegada que vertebren barris i municipis i vinculen els diferents nuclis i cen-
tres metropolitans.

Es sobre aquests eixos on cal implantar I'aposta pel transport public d’altes prestacions,
reforcant-ne la intermodalitat amb la xarxa existent de transport public viari i, sobretot,
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ferroviari. En paral-lel a aquesta jerarquitzacié del transport public, s’ha de garantir també
la continuitat de la mobilitat activa, recuperant les traces historiques i reivindicant trets
paisatgistics, patrimonials i propis d'aquelles vies. Aquestes actuacions han de conferir a la
nova xarxa d'avingudes metropolitanes un rol doble, a cavall entre els deures quotidians
(treballar, anar a I'escola, tenir cura de familiars, etc.) i el lleure (passejar, socialitzar, fer es-
port, etc.). Finalment, caldra agrupar en aquests elements fisics comuns les altres xarxes de
mobilitat presents i necessaries a la ciutat (individual, logistica, d'emergéencies, etc.). Aquest
suport fisic s’ha de tractar, com els altres espais urbans referencials, amb un bon disseny i
amb materials i criteris sostenibles que revelin un nou espai public de qualitat.

D’altra banda, aguest model més integrat també permet vincular el planejament urbanistic i
la planificacid de la mobilitat, sovint conegut com a transit-oriented development (TOD).
Lligar accessibilitat i intensitat dels usos urbans és clau per poder promoure diferents pro-
cessos d'intensificacié urbanistica al voltant dels eixos de mobilitat, de manera que, sense
perdre la vinculacid amb el lloc ni I'escala humana, assegurin un model de desenvolupament
urba equilibrat i sostenible.

La definicié d’aquest model d’estructura metropolitana es concreta a partir del coneixement
de cada ambit, de les perspectives de creixement i del planejament existent, i és fruit de
processos participatius entre técnics municipals i altres experts, amb la implicacié de la
ciutadania.

Una de les branques importants del coneixement del lloc s’ha nodrit d'una metodologia inno-
vadora. Es tracta d'un treball analitic i sistematic a partir de I'explotacié de diferents indicadors
en totes les vies de la metropolis per valorar el paper que fan i fonamentar la presa de decisi-
ons. Es una diagnosi multicapa amb alguns indicadors que, si bé son quantificables, revelen
guestions qualitatives, com ara I'index NDVI (sigla del terme anglosax6 normalized difference
vegetation index), el qual aporta informacié sobre la preséncia i qualitat de la coberta vegetal
a partir d'imatges per satel-lit. Altres capes analitzen la coincidencia i redundancia d’aquests
canals amb xarxes preexistents o planificades de Bicivia, d'autobusos o de demanda de mobi-
litat. En aquest sentit, la densitat o intensitat urbana també condiciona i pot evolucionar per
reforcar el pes o la rellevancia d'aquests eixos. Finalment, I'analisi morfologica també és trans-
cendent per anticipar la seva capacitat d'allotjar totes les funcions i fluxos plantejats, amb al-
gunes variables evidents, com ara 'amplada, i d’altres de més sofisticades, com la between-
ness centrality, que determina el grau de concurrencia geometrica d'una xarxa.

Aquest replantejament metropolita es duu a terme de manera paral-lela en moltes ciutats del
mon, no solament en processos molt reconeguts de transformacio o reconversio d'autopis-
tes en vies que presenten un caracter més pacificat, com la Cheong Gye Cheon de Selll.
També les ciutats intenten planificar un sistema de carrers diferent. Es el cas de Paris i els
seus bulevards metropolitans, o de Helsinki, amb una visié per a I'any 2050 amb vies que
consolidin la densitat urbana al voltant de les autopistes actuals per transformar el caracter
de la ciutat.

En el cas de I'area metropolitana de Barcelona, aquesta és una de les estrategies clau del Pla
director urbanistic metropolita (PDU), en procés de redaccio per part de TAMB. Justament,
un dels objectius principals en consonancia amb aguest nou model de mobilitat que es pro-
posa és la identificacid d'aquestes vies i la definicio de les eines urbanistiques que permetin
la seva transformacio, no solament pel que fa al canal, sind, sobretot, pel que fa a les condi-
cions de densitat i vida urbana dels voltants.
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4. CASOS ESTUDIATS A LA METROPOLIS DE BARCELONA

L'oportunitat de reemplacar I'antiga xarxa homogeneitzadora de vies segregades per la
d’'avingudes és també la de fer emergir la forga del projecte urba en aquests espais inhe-
rentment supramunicipals i periurbans.

Es tracta de substituir I'estratégia uniforme per la caracteritzacio i adaptacié de cadascuna
de les vies a un relat i unes estrategies propies, de manera que configurin un conjunt molt
més ric i integrat amb el territori i la seva identitat. En aquest sentit, una part de coneixe-
ment del territori s’ha obtingut a partir d’estudis realitzats sobre algunes de les vies metro-
politanes més complexes, perd també reconegudes col-lectivament. L'objectiu d’aquests
treballs és aprofundir en l'analisi i la diagnosi d'aquests ambits territorials supramunicipals
per tal de poder avancar en la definicié de nous models urbanistics a partir d'unes hipotesis
propositives relativament detallades. En certa manera, sén una prova de carrega de les hi-
potesis del PDU metropolita, que en recollira les conclusions més transcendents. Algunes
son vies rapides segregades que es van construir al mig de la ciutat i que molt a poc a poc
es van anar reconvertint en vies amb menys externalitats i més funcions urbanes. D'altres
sOn antigues carreteres interurbanes que han d’esdevenir un nou carrer major comu per a
diferents municipis encadenats. També hi ha vies d’accés a pobles o urbanitzacions de bai-
xa densitat que poden esdevenir nous passeigs equipats. A més a més, poden apareixer
eixos civics, comercials i dotacionals que travessin i estructurin arees d’activitat econdmica
i poligons industrials. Fins i tot, en alguns trams, les avingudes passen per entremig del mo-
saic agroforestal, fluvial o del parc agrari, on la via pot aportar una nova visio paisatgistica,
arbrat o integracio de vies que acompanyen recs o rieres.

A banda de les quatre vies que s'exposen sinteticament a continuacio, 'AMB ha dut a terme
estudis, d'abast i caracteristiques diferents, sobre altres vies, com la B-30, la B-23, la C-1413,
la N-340 a Ordal, la C-17 o la B-20 nord.

Projecte d’integracié urbana i millora de la mobilitat de la C-245

El projecte d’integracié urbana i millora de la mobilitat de la C-245, en execucié per part de
la Generalitat de Catalunya, sorgeix de I'estudi inicial de 'AMB fet el 2016, el qual tenia la
voluntat de reconvertir I'antiga carretera comarcal en un veritable espai urba a escala me-
tropolitana. L'objectiu del projecte és crear un espai public lineal que tingui la capacitat de
reforcar les caracteristiques d'urbanitat dels teixits que travessa i doni un ordre geometric a
tot el conjunt.

El projecte, amb una dimensié de 13 kilometres de longitud, transforma aquest eix viari des
de la placa de la Constitucit de Castelldefels fins a I'intercanviador de Cornella de Llobregat,
on hi ha el ferrocarril de Rodalies, la linia 5 del metro i el Trambaix.

Aquest tracat viari historic era forca obsolet i estava desordenat, fonamentalment en els
contextos industrials mancats de model urba. Des del punt de vista formal, mantenia carac-
teristiques de carretera periurbana, que alternava amb formes urbanes canviants propies de
cadascun dels municipis que travessa per integrar-se en les diferents seccions i tipologies
urbanes que hi ha al llarg del seu recorregut.

Aquesta via es constituia, doncs, com un gran eix vertebrador de la mobilitat local —entre
poblacions— i territorial —d'est a oest—, i també de les relacions mar-muntanya articulades
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Fotomuntatge d'un tram

de la proposta.

Font: Generalitat de Catalunya (2018).
Projecte constructiu del nou carril bus
i via ciclista a la carretera C-245 entre
Castelldefels i Cornella de Llobregat.

en les nombroses rotondes que hi ha al llarg del seu tracgat. El reconeixement d’aquest
paper estructurador és, justament, el que posa les bases per a la creacié d'un nou eix civic
metropolita.

Reconeixer les caracteristiques principals d’aquesta via permet potenciar-ne la vocacio per
convertir-se en un veritable corredor o bulevard a escala metropolitana, capa¢ de donar
continuitat i fluidesa a tots els seus recorreguts, tant per a vehicles i ciclistes com per a via-
nants, etc. Amb aquesta optica es concilia la historica dicotomia entre «carrer urba» i «car-
retera». L'objectiu és transformar I'eix C-245, que té caracteristiques mixtes de carrer i de
carretera, en una avinguda urbana de caracter metropolita, en un nou corredor que propicia
incrementar al llarg de tot el recorregut el nombre d’usuaris del transport public, d'usuaris de
bicicletes i de vianants.

Les solucions proposades es presenten amb diferents plantejaments en funcié de les ca-
racteristiques del territori que travessen, forca canviants i amb una identitat propia. La
proposta d'implantacié d’una seccid més especialitzada de carril bus bidireccional permet
optimitzar la velocitat comercial dels autobusos al llarg d’aquest eix. Amb aquest proposit,
s'optimitza la gesti6é semaforica a les cruilles i la ubicacio estratégica de les parades.

La futura linia de Bus Metropolita M8 forma part de la nova xarxa d’autobusos metropoli-
tans d'altes prestacions que I'AMB va comencar a implantar a principis de I'any 2018 i que
integra dos nous serveis d’autobusos: el servei de bus metropolita Exprés (AMB Exprés),
amb recorreguts més directes i amb poques parades, i el servei AMB Metrobus, amb una
freqUéncia superior. Inicialment, la linia comencara a circular amb autobusos hibrids articu-
lats. Més endavant passara a funcionar d’una manera permanent amb autobusos electrics
articulats amb recarrega per pantograf (recarrega d'oportunitat). En aquest sentit, s'instal-
laran dos pantografs a cada extrem de la linia M8, a Castelldefels i a Cornella de Llobregat.

LAV

i
[

En definitiva, és un projecte de transformacio d'una via mixta de caracter infraestructural
en un eix tractat en clau arquitectonica, el qual potencia la cohabitacié i la coexisténcia dels
usuaris del carrer a I'hora de dotar I'actual eix de la C-245 de funcionalitat, qualitat i identi-
tat, aixi com I'escala de les intervencions en I'ambit local i metropolita amb una visié global.

Q
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Estrategies d'intervencio. Eix
civic i de mobilitat (fotomuntatge).
Font: AMB (2017). Estudi per

a la transformacié i la millora de la
Carretera Reial.

La Carretera Reial, precursora del concepte d’avinguda metropolitana

La Carretera Reial és una via d’escala nacional que en I'ambit metropolita neix a la placa
d'Espanya de Barcelona i s'infiltra per les muntanyes d’Ordal creuant diversos municipis,
com ara Sant Just Desvern o Molins de Rei. En molts aspectes, I'estudi que es va fer és un
dels precursors del concepte d'avinguda metropolitana, ja que I'aproximacioé que es va fer al
tema, la metodologia i les conclusions sistemiques son recollides en gran part per I'equip
redactor del PDU metropolita.

L'estudi parteix, en origen, de I'analisi del paper de la via al seu pas pel municipi de Sant Just
Desvern. Ara bé, per fer-ho, ha de fer un salt d'escala inevitable, de manera que per una
banda s'estén fins a I'avinguda del Paral-lel de Barcelona i per I'altra fins a Molins de Rei. La
proposta fa palés que aquesta mena de vies historiques tenen les caracteristiques idonies
per esdevenir eixos civics metropolitans, amb unes funcions essencials per a la cohesio
territorial, com son la llegibilitat (esdevenen elements clars d'orientacio), la referenciabilitat
(concentren singularitats urbanes), la identitat (reflecteixen les diverses realitats locals) i la
sostenibilitat (compensen sobre la via els deficits urbanistics de I'entorn).

El procés de construccio i transformacio de que ha estat objecte la Carretera Reial, des del
seu tracat al segle xvii, dificulta fer-ne una lectura unitaria. Avui, la via es percep com un
conjunt de fragments alineats de manera casual. A meés, el seu propi desenvolupament ha
contribuit a I'acumulacié d'espais de centralitat, tant d'escala metropolitana com local.

El treball identifica els segments amb caracteristiques similars que configuren la via, a més
de reconeixer els punts singulars que se succeeixen al llarg del seu tragat. AQuest exercici
de segmentacié ha permes generar un marc de treball assequible per entendre-la sense
caure en una simplificacio excessiva i, per tant, sense perdre la riquesa que el procés his-
toric ha generat.

S’ha establert una metodologia que no solament engloba I'aproximacié tradicional centrada
en I'ambit fisic estricte de la via, sind també la dels voltants, entenent que un carrer esta
format tant pel calaix (buit i facanes) com pels teixits que I'envolten i les subjectivitats pro-
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pies de la vivencia de la ciutat, com son els punts de referencia i de trobada, la memoria del
lloc, la percepcit del pas del temps i I'espai, o les distancies.

Es tracta de reforcar la funcié de la via potenciant el seu paper com a eix civic i de mobilitat,
millorant I'oferta de modes de transport sostenible al llarg del seu recorregut i intensificant els
teixits alla on es consideri necessari prenent com a base criteris de sostenibilitat respecte a
I'Gs del territori. Inclou propostes que respecten els teixits consolidats i condueixen progres-
sivament a un escenari corregit, perd que alhora mantenen la diversitat urbana existent. Per
facilitar la transformacié sequencial a partir de la implantacio de les millores d’accessibilitat,
aixi com per permetre el desenvolupament dels diferents projectes parcials d’'una manera
independent, el treball proposa el que anomenem model d'ocupacié. Com a estrategies com-
plementaries es proposa densificar les arees residencials i d'activitat alla on calgui i reforgar
les centralitats locals i metropolitanes.

Aguest model s'esta executant des de diferents optiques i escales d'intervencio, i se'n prio-
ritzen les que afecten I'espai public i la mobilitat sostenible.

La C-31 com a gran via metropolitana, una autopista com a estructura urbana

La C-31és I'extensio de la Gran Via de Barcelona en forma d’autopista: cap al nord per Sant
Adria de Besos, Badalona i Montgat, i cap al sud pel Prat de Llobregat i tot el front maritim
del delta del Llobregat. L'estudi endegat sobre aquesta via fa una valuosa aportacié per
construir nous models per a la reconversio i millora de les vies segregades d’alta capacitat.

L'objectiu del treball és repensar, transformar i integrar els dos extrems de I'eix de la Gran
Via de Barcelona, el qual, per tal que funcioni com un sistema estructurant tant a escala
urbana com territorial, s'estén cap al territori metropolita i esdevé una autopista cap al nord,
per Badalona, i cap al sud, pel delta del Llobregat. Es proposa un model urbanistic a partir
d’'un triangle conceptual que caracteritza i potencia les relacions de la infraestructura amb
el territori a tres escales. La proposta planteja, a partir d’'aquestes tres mirades, tres estra-
tégies clau que han de permetre el reforcament de cadascun dels tres rols, tot esdevenint
complementaris en un conjunt cohesionat i equilibrat.

La gran escala (relacié longitudinal) entén la via com una infraestructura de comunicacio.
Aix0 vol dir, per tant: a) reorganitzar i diversificar els serveis de mobilitat que la recorren per
modes més eficients i inclusius; b) introduir el transport public BRT (amb parades a la ma-
teixa via) i també carrils bicipista (la segregacio fisica els pot fer molt atractius per a despla-
gaments de distancia mitjana), i ¢) afegir arbrat, il-luminacio o altres elements que permetin
controlar les externalitats i promoure una millor percepcio i comprensio del paisatge circum-
dant, aixi com la integraci6 de I'artefacte mateix en el territori. AQuesta estratégia també ha
d'incloure I'estratificacio del transit longitudinal, utilitzant carrers laterals existents, per evi-
tar punts de trencament o colls d'ampolla en la xarxa global.

L'escala municipal (relacié transversal) entén la via com un suport del creixement urba i ambi-
ental i, per conseglient: a) cal potenciar els passatges entre els barris escapgats per I'autopis-
ta; b) cal fomentar I'estructura orografica i historica, i ¢) cal connectar els dos costats de la
via i qualificar els passos transversals, de manera que actuin com a suport del sistema urba.

'escala local (relacié de contacte) pretén dotar les obres d’urbanitat i activar els espais
residuals, per tal que en comptes de donar I'esquena a I'autovia la mirin de cara, i ubicar-hi



NUSOS I CRUILLES
CONTEXT

© Felipe Ibars

usos nous amb una relacié simbidtica amb la via (accessibilitat, visibilitat, posicionament,
etc.). La segregacio fisica i funcional va provocar el trencament abrupte d’'una relacié an-
terior més diafana i transversal entre activitats residencials, de lleure o del vital sistema
natural-antropic. Es tracta d'activar les plantes baixes i les voreres, de reordenar alguns
teixits i de reprogramar els espais historicament residuals per tal de relligar tot el conjunt
amb la maxima urbanitat.

Per desenvolupar el model, s'apunta la necessitat d’encarregar estudis sectorials puntuals i
es plantegen els tipus d'instruments implicats en les diferents actuacions que es proposen.
Creuant aquesta categoritzacié amb la implicacié o no d'altres agents, com ara la Generalitat
de Catalunya, el treball anticipa una possible programacié per al desplegament de la transfor-
macio6 en diferents terminis, el primer dels quals es podria iniciar d’'una manera immediata.

L’N-150 com a avinguda del Vallés, un procés participatiu obert

Aquest treball, que encara la fase final en el mes de juny del 2022, aborda la transformacio
i integracio de I'N-150 entre Montcada i Reixac, Ripollet, Cerdanyola del Valles i Barbera del
Valles. La participacio activa en la diagnosi i cocreacio de la proposta és una de les principals
aportacions d’'aquest estudi en relacid amb els altres que s’han anat fent.

L'N-150, rebatejada com a «Avinguda del Valles» en aquest mateix procés participatiu, es va
construir a mitjans del segle xix a partir d'un projecte d'lldefons Cerda que unia Barcelona
amb Terrassa i tots els municipis intermedis.

El treball és un dels projectes de la xarxa europea RiConnect, en el marc del programa eu-
ropeu URBACT, formada per vuit metropolis que desenvolupen estratégies urbanistiques,
processos, instruments de planificacio i eines per fomentar el transport public i la mobilitat
activa i fer possible la regeneracié urbana del territori. Aquest projecte té la voluntat de re-
pensar en profunditat com hem de transformar les infraestructures per aconseguir una
metropolis més sostenible, equitativa i atractiva per a tothom.
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Pla d’acci¢ integrat «Avinguda
del Valles. Humanitzar I'N-150»,
un projecte Riconnect_URBACT.
Font: AMB (2022).

Es planteja la creaci6 de grups de treball formats per representants de sectors socials, eco-
nomics i ambientals (personal de I'’Administracié local, ONG, pimes, universitats, ciutadans i
altres grups d'interes) amb I'objectiu de poder prendre decisions en comu i trobar solucions
conjuntes als reptes locals. Aixi, I'aproximacié integrada i cocreativa del projecte, tant en la
diagnosi com en les propostes d'actuacio, és transversal (pel que fa a diferents disciplines
de l'urbanisme, la mobilitat, el medi ambient, etc.) i vertical (ciutadania, entitats, tecnics,
politics, sectors). En aquest sentit, fer un balanc entre mirada quotidiana — aspiracions lo-
cals i mirada técnica — aspiracions territorials és tot un repte. L'objectiu €s aconseguir, fruit
d'aquest treball conjunt cocreat i consensuat, el compromis de desenvolupament i la coges-
ti6. La metodologia acordada es basa en I'intercanvi, I'aprenentatge integrat i les activitats
participatives, tant a escala internacional com local. La xarxa estableix quatre reptes per
poder estructurar el contingut i les sessions de treball, de formats mdltiples: a) com ens
movem pel territori; b) com integrem la infraestructura en I'entorn urba; c) com repensem
la planificacié urbana i les seves eines, i d) com integrem les questions ambientals en la
planificacio del territori. Aquests plans parlen d'estrategies urbanes, perd també de projec-
tes concrets que es puguin desenvolupar en un periode curt de temps.

En la primera fase del projecte, de sis mesos de durada, s’ha fet una analisi detallada de cada
membre de la xarxa i s’han acordat els principals objectius, reptes i metodologies que s’han de
desenvolupar. En la segona fase, de dos anys de durada, cada area metropolitana duu a terme
un pla d'accié integrat en un emplacament concret del seu territori. El resultat no sera un
projecte, sind un full de ruta: un llistat d'accions que marquen el cami per aconseguir la visio
del projecte, com la suma de passos que s’hauran d’anar fent per assolir els objectius. Algunes
d’aquestes accions sén molt a llarg termini, urbanistiques o d’obra civil; d'altres, en canvi, ano-
menades activadores, sbn molt més socials i pretenen activar i visualitzar el canvi.
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PRINCIPIS CONFIGURADORS | OBJECTIUS DEL CONCURS URBANISTIC

El concurs es va plantejar com un procés de participacio tecnica vinculat i alineat amb els
objectius del PDU, la finalitat del qual era recollir estratégies i apostes que replantegessin el
paper de les infraestructures viaries metropolitanes en el futur i el seu encaix territorial i
exemplificar-ho en els espais de trobada dels diferents elements d’aquestes infraestructures.

La voluntat era que els treballs presentats generessin un relat sobre com han de ser les in-
fraestructures destinades a la mobilitat i com podrien integrar-se millor a la realitat urbana.
En aquest sentit, es tractava de dissenyar unes noves ordenacions urbanes que facilitessin
una millor coexistencia entre edificacions, infraestructures i espai public.

Les propostes s'havien de centrar en el replantejament de les funcions de les infraestructu-
res viaries, en la seva relacié amb la xarxa d’avingudes i carrers metropolitans i en la vincu-
lacié efectiva d'aquests elements amb el territori —els espais oberts i els teixits urbans—,
parant una atencio especial en els espais de trobada entre els diferents elements infraes-
tructurals (els actuals nusos).

Deliberadament es va cercar que els equips concursants integressin una visié multidisciplinaria,
que combinés la mirada de la mobilitat amb la mirada de les estructures urbanes i ecosistemi-
ques. També, amb aquest mateix esperit transversal, el concurs proposava uns ambits d'abast
menys complex per afavorir la participacic d’equips més joves 0 amb menys experiencia.

Per obtenir aquestes noves visions i propostes, el concurs s'estructurava en sis ambits. Per
a cadascun dels sis ambits es proposaven dues fases. La primera fase, de caracter més
territorial, abastava un ampli espai caracteritzat pel fet d'estar estructurat a partir de diferents
vies, algunes de tipus segregat. El repte d'aquesta fase del concurs consistia a assolir una
xarxa capac d’estructurar el territori, assegurar la connectivitat de les xarxes de mobilitat i
afavorir l'accessibilitat al transport public i la intermodalitat.

La segona fase del concurs es plantejava amb un caracter propositiu, gairebé projectual, pel
que fa a la transformacié concreta del nus de cadascun dels ambits proposats. Aquest nivell
meés detallat havia de focalitzar-se en aquells aspectes més singulars, complexos i determi-
nants de la proposta previa, més estrategica i territorial, feta a la fase 1 del concurs.

L'objectiu d'introduir una primera fase més reflexiva i oberta era evitar que els participants
es trobessin coartats per un ambit massa tancat i unes preexisténcies fisiques o funcionals
molt dures. En aquest sentit, ha estat clau permetre que cada proposta es pugui abordar
partint d'una aproximacio propia.

El nombre d’equips que es van presentar per participar en el concurs va ser de 51. Alguns
es presentaven a dos ambits, el maxim permes per les bases del concurs, de manera que a
la practica vam rebre 87 candidatures. Atesa la limitacié de 10 participants per ambit, el jurat
va haver de fer una primera seleccio a partir de treballs previs dels concursants. Un cop
seleccionats, els equips van disposar de sis setmanes per elaborar les propostes. En aques-
ta primera fase, es van rebre 58 propostes de 44 equips diferents.

La segona fase estava limitada a cinc participants per ambit, seleccionats pel jurat d'entre
les millors propostes de la primera fase. Els equips van disposar, aquest cop, de vuit setma-
nes per elaborar les propostes, i tots van ser compensats econdomicament. De les propostes
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Un delta per a tots
Carrer gran del Llobregat
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LEMA Equip
h Matriu activa Batlleiroig
g Entre mar i muntanya West 8 + Estudi Ramon Folch + CENIT - Centre d'Innovaci6 del Transport (Grup de Recerca de CIMNE-UPC)
< Entre dos aigties Eduardo Rodriguez Villaescusa (ERV arquitectes associats) + Ourania Chamilaki + Victor Diaz-Asensio Garcia
Via Maresme Bruno Remoué & Associats
Hub & Down Juurlink [+] Geluk + Fiol Arquitectes + Jeroen de Vries + Raadhuis Advies
S Una de set JPAM City Makers (Jorge Perea, Samuel Llovet, Amado Martin) i col-laboradors (Emma Maev, David Pérez,
m Jaime Fernéndez, Maria Sant, Toni Nortes, Ferran Montoya) + Audingintraesa (Josep Secanell, Esther Mas,
'<§( Amado Martin, Carlos Llorca, Joan Llena, José Cotado) + Anna Zahonero
N2 Ride & Park Joan Sola Font + Carles Crosas Armengol (UPC) + Jordi Julia Sort (TRN TARYET) + Roser Vives de Delas
Col-laboradors: Pablo Castillo Figueruela i Marti Codorniu Miret
El Cor del Besos Alonso Hernandez & Asociados Arquitectura SL (AH asociados) + Edit AS + VS Ingenieria y Urbanismo, SL
Parc Cruilla metropolitana Mayorga+Fontana Arquitectos (Miguel Mayorga, Maria Pia Fontana) + Plano Arquitectos (Mateo Truiillo,
Andrés Gomez, Luis Felipe Gémez) + Intelligent Mobility (Xavier Abadia) + Teresa Navas Ferrer + Gemma
Salvador Obiols + Manuel Herce Vallejo (assessoria)
El.Delta.un.nou.paisatge.urba BAU B-Arquitectura i Urbanisme, SL
lr‘_‘: Delirious Baricentro Joan Sola Font + Carles Crosas Armengol (UPC) + Jordi Julia Sort (TRN TARYET) + Roser Vives de Delas
m Col-laboradors: Pablo Castillo Figueruela i Marti Codorniu Miret
'<§( Un espai entre rius Mateo arquitectura + Ravetllat arquitectura + B2B arquitectes + Estudi Xavier Mayor + Esteyco
Eco.red.or.es StudioVlayStreeruwitz + Gutiérrez-delaFuente Arquitectos + Gama Grupo de Alternativas Medioambientales
y Territoriales + Grupo de Estudios y Alternativas 21
Teixint la metropolis BUUR bv + TEC-Cuatro SA + Pere Alzina i Bilbeny
Rius amunt Jaume Carné + Sergio Carrataléd + Carlos Alfredo Barriocanal + Gaia Pellegrini + Francisco Rodrigues Lopresti
: Franja de contacte Balbina Mateo Segura + Jaume Marlés Magre + Proiectum Civitas Enginyeria Civil SL + Ernest Sanchez
o Miranda (col-laborador)
'<§( Frontissa productiva Mediaurban + Leku Studio + VAIC Mobility + Casamor-Gabas-Ribas + ECSA Enginyeria
Dues continuitats Espai Lur SCCLP + Minuartia Estudis Ambientals SL + Ingenieros asociados SA
Nodes d'interseccio Col-lectiu CCRS + José Maria Goémez Molina + Victor Adorno Barcena + Miquel Marti Casanovas
S Via esceénica Agence TER + Trazado + Cercle + Ana Coello SLP
m Sivella Alonso Hernandez & Asociados Arquitectura SL (AH asociados) + Marcos Gémara Guerrero + Miguel
'<§( Herndndez Quintanilla + Marcos Jubierre Zapater + Joan Massagué Sanchez + VS Ingenieria y Urbanismo SL
Productivitats superposades Estudio MMASA + Taller Bivaque + Serye + Antega (Luciano Alfaya, Patricia Mufiiz, Javier Rocamonde,
Jimena Varela, Michael Juan, Rei Takazawa, Uxia Rodellar, Antia Martinez, Eugenia Calvo, Jessica Caro,
Rodrigo Martinez, Alfonso Bar, Patricia Villot)
Llobregat 2040 Office of Landscape Morphology + Atelier Berger Mila + Ingetec
Del Loop al Nus Francisca Josefa Moran Nufiez + Arquitectura Anna Noguera SLP + Dac Enviro SL + Sinob Mobilitat SL
;f Delta polis Robert De Paauw (de Paauw architecture) + Alvaro Clua + Berenguer Gangolells + Paula Bruna Pérez +
m Victor Sazatornil + Javi Morera + Mikel Berra (1a fase) + Bruno Futema + Mauricio Addor
E: Baula activa Batlleiroig

Agence TER + Trazado + Cercle + Ana Coello SLP
Mediaurban + Leku Studio + VAIC Mobility + Casamor-Gabas-Ribas + ECSA Enginyeria
Espinas i Tarras6 SCP + Daniel Dent + Quim Mula + Pablo Navarro + Blanca Pefiin + Bet Quintana
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rebudes, el jurat va seleccionar una proposta guanyadora per cada ambit, que va rebre una
compensacio economica superior.

LAMB valora molt positivament la quantitat i la qualitat de les propostes rebudes. Conside-
ra que ha estat un esfor¢ majuscul de moltes persones, el treball de les quals és i sera una
font d'inspiracié per a tots els actors que tenen poder de decisié sobre la transformacié del
territori metropolita.

Per divulgar aquest coneixement i també com a agraiment a aquest esforg, ’'AMB ha volgut
difondre el resultat del concurs a través de diferents mitjans. La pagina web," I'exposicid
Metropolis d'Avingudes i aquesta publicacié en son els principals.

Malauradament, per manca d’espai, aquesta publicacié només pot mostrar les tres propos-
tes més ben valorades de cadascun dels sis ambits del concurs. Es mostren els materials
que van presentar els concursants, sense editar. A la web es pot trobar, a més, la memoria i
les fases previa o posterior de cada proposta, que era impossible incorporar a la publicacio.

En general, es publiquen els materials corresponents a la segona volta del concurs. Ara bé,
en alguns casos, s’ha optat per mostrar els materials de la primera volta per posar de mani-
fest reflexions, esquemes i propostes que s’han considerat interessants i que, a causa de
I'evolucié de la proposta, no quedaven del tot explicits a la segona volta.

Cada ambit territorial s'Tacompanya d’un text inicial, que va ser el punt de partida dels con-
cursants, i un escrit final, redactat pels representants dels municipis, on fan una valoracio
particular de I'experiencia obtinguda com a membres del jurat.
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Nus B-20 /
C-31/ N-2

AMBIT 1

C-32/B-20 des de Montgat fins al nus de la Trinitat i el passeig de Santa Coloma,
la rambla de Sant Sebastia, Fondo, I’avinguda Italia fins al lateral de la B-20.

Es pot convertir la B-20 en una avinguda metropolitana? El nus viari de Montgat és
un espai d’especial complexitat: el travessa el corredor ambiental de la riera d’en
Font i té potencial per ser un intercanviador modal.

DESCRIPCIO | DIAGNOSI

La C-32/B-20 des de Montgat fins al nus de la Trinitat té seccions i travessa territoris molt
diversos. En general, i sobretot a la zona més oriental, €s un territori caracteritzat per una
geografia tipica del Maresme: rieres i carenes esquitxen la via segregada de tunels i passos
elevats (sense arribar a ser viaductes). Tot i aix0, en podriem distingir fins a tres trams.

El primer, d'oest a est, és el tram que s'inicia en la bifurcacié de la C-32 en dues vies, la B-20
i la C-31, i finalitza un cop passat el tUnel del parc del Tramvia. Aquest tram es caracteritza
perque és soterrat; el parc del Tramvia se situa a sobre i permet la integracio entre les dues
peces residencials que es troben a banda i banda de la via (Tiana i Montgat).

Al segon tram, que arriba fins al tunel de Montigala, la via travessa zones urbanes poc den-
ses. Apareixen uns laterals de suport a I'accessibilitat d’aquestes zones urbanes. Des d’aquest
tram es produeixen els accessos a espais tan rellevants com I’'Hospital de Can Ruti.

Finalment, el tercer tram, passat el tinel de Montigala, és més urba. Un tunel artificial
permet connectar en superficie els barris de Santa Coloma, i crear aixi dos laterals que fi-
nalitzen un cop la via travessa el Besos. Quan finalment la via travessa el riu, la possibilitat
de fer-ho per fluxos diferents del vehicle privat és inexistent. L'arribada a Barcelona, a més,
esta protagonitzada pel nus de la Trinitat, la poténcia formal del qual no permet cap relacio
entre aquests teixits.
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PRINCIPALS REPTES, CONDICIONANTS | OPORTUNITATS

El repte d'aquest ambit és doble: per una banda, analitzar si la B-20 pot tenir un rol en un
sistema territorial que, a dia d’avui, treballa més en sentit perpendicular a aquesta via (sentit
mar-muntanya). Per una altra, fer que els teixits i espais naturals a banda i banda del Besos
puguin treballar com un veritable sistema amb el suport d'aguesta via.

El que sembla evident és que en aquesta via el concepte d'avinguda metropolitana no té
gaire sentit, atesa la importancia que prenen els elements verticals i, per tant, els punts de
trobada entre aquests elements i la via. Perd, en canvi, si que es pot transformar en un ve-
ritable corredor si augmenten els fluxos de persones tot i disminuir els vehicles i si es disse-
nyen correctament els punts de trobada amb les estructures verticals.

Agquesta transformacio pot implicar plantejar-se el pas d'un BRT que hauria de ser diferent
del que es planteja per I'avinguda metropolitana que s’ha definit més al sud i que passa a mig
cami entre la C-31ila C-32. Caldra plantejar-se quina relacié s'estableix entre aquesta avin-
guda i la B-20, ates que juntes conformen una infraestructura viaria combinada i que poden
intercanviar, compartir o complementar funcions.

| justament el lloc de trobada de tots els elements d’aquesta infraestructura viaria combina-
da amb la C-31i I'N-2 és el nus seleccionat on caldra validar, exemplificar i complementar
amb una proposta concreta tots els conceptes plantejats per a I'ambit. Actualment aquest
nus viari no té cap altra funcié més que distribuir els fluxos dels vehicles privats. Tanmateix,
és un punt d'especial transcendéncia perqué pot tenir una potencial funcié reguladora del
transit d'accés al nucli central de I'area metropolitana.

Aquesta funcié reguladora es pot reforcar amb el plantejament d’'un BRT per la B-20, com-
plementat amb un altre BRT a la C-31, que culminarien en aquest punt. També hi fa que la
linia ferroviaria de la costa és molt a la vora, cosa que suggereix que aquest podria ser un
bon lloc per establir-hi un intercanviador modal que afavoreixi la maximitzacio dels fluxos de
persones cap al centre tot reduint I'Us del vehicle privat. Aquest punt té, a més a més, una
especial complexitat: el travessa en sentit perpendicular un connector ambiental que cal
protegir i alhora és el punt final de I'avinguda metropolitana plantejada pel PDU.

Tots dos factors caldra tenir-los en compte i incorporar-los a les propostes que elaborin els
concursants.
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MATRIU ACTIVA
Batlleiroig

La continuitat de la infraestructura verda i de I'espai public és la protagonista del projecte. Es
proposa aprofitar les infraestructures existents, que sén continuitats molt apreciades, per
dotar la metropolis d'una veritable matriu activa que esdevingui la llavor de la metropolis del
segle XXI; una metropolis verda i compromesa amb el medi ambient i amb les persones.

D'una banda, es reforga la riera d’en Font com a eix connector i vertebrador de I'accessibilitat
per a vianants i bicicletes, i de l'altra, es plantegen tres centres urbans amb nous usos i espais
intermodals de transport public. En un d’aquests espais es proposa un aparcament d’inter-
canvi que, alhora, dona continuitat als teixits urbans per sobre de les infraestructures.

Aquest espai public de nova centralitat i alta complexitat urbana connecta diferents itineraris
per a vianants, altres espais urbans de centralitat i diversos parcs urbans, com el parc del
Tramvia o el parc de la Riera d'en Font, i reforga, aixi, I'estructura urbana entre Montgat i Tiana.



INTERCANVIADOR MODAL TIANA / MONTGAT
La situacio del nou aparcament intermodal permetra reduir 'accés
de vehicles privats a ’AMB fomentant la utilitzacio de la xarxa de
transport piiblic intermodal.

Corredor metropolita B20
Incorporaci de transport piblic a través de la implantacié d'un BRT express amb \ \
plataforma segregada i nou eix de mobilitat activa que relliga el Riu Besos amb el
cami del mig i el futur carrer metropolita de la NII.

El possible perllongament fins a centralitats importants com Mataré esdevindra
una alternativa a la xarxa ferroviaria de la costa.

Avinguda metropolitana C31

Perllongament amb carril segregat del BRT local fins la nova plaga intermodal
connectara amb la nova linia de BRT de la B-20. Es preveu una Gltima parada a
I'estaci de ferrocarril de Montgat Nord.

RIU‘BVE’SOS MATR I U ACTIVA

C3:
Tren / Rodalies S
Potenciar la xarxa ferroviaria a través de la connexié amb altres sistemes de
transport public metropolitans.

BRT Maresme

Extensid de la xarxa BRT dins la xarxa viaria cap al Maresme fins a Matar6
permetra relligar els municipis de la cota intermitja amb gran quantitat de
poblacid que es desplaca diariament a Barcelona.
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Park & Ride

Montgat

Nova connexid de mobilitat
activa eix B-20 \ N-Il

Ajuntament

Park'n'Ride

VUIT NOUS EIXOS  Aprofitant 'estructura vertical per superar les barreres de les infraestructures
S'aprofita la bifurcacio de la C-32 per:

- Incorporar de dues linies de BRT en vies sobredimensionades
com la B-20 i la C-31 amb plataformes segregades establint un
punt d'intercanvi entre Tiana i Montgat. %
- La placa intermodal genera un espai de Park & Ride pera

dissuadir la utilitzacio del vehicle privat dins 'ambit de I'Area
Metropolitana.
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FUSIONANT CIUTAT | NATURA

nous sistemes de mobilitat activa i reestablir noves continuitats ecologiques.
socials i pr c

Enllag B-20 amb C-31 i NIl - Un nou intercanviador modal i centre metropolita
La reconversid de les infraestructures dedicades al vehicle privat transformant el seu caracter esdevenen una oportunitat per aconseguir
i

Aposta pel transport piiblic reduint espai al vehicle privat dins les grans infraestructures i actuacions puntuals per reestablir continuitats
oure el corredor ecologic de la Riera d’en Font amb la gestié de I'aigua i fomentant la biodiversitat dins la metropolis.
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Lampliacid dels passos inferiors sota les infraestructures viaries permetran connectar la xarxa metropolitana de

CORREDOR ECOLOGIC RIERA D'EN FONT  de la Pltja de Montgat a a Serralada de la Marina & ', MATRIU ACTIVA

mobilitat sostenible aixi com esdevernir un veritable amplificador de la biodiversitat entre el mar i la muntanya. — il
i o |
>
. -~ =
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RECICLATGE DE LES INFRAESTRUCTURES EXISTENTS  Potenciacio de la biodiversitat a través de passos de fauna
La utilitzacié de materials biodegradables integrats en la natura potenciaran el pas de fauna sota les
infraestructures convertint uns espais abandonats en veritables corredors ecologics.
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ENTRE MAR | MUNTANYA

West 8

Estudi Ramon Folch

CENIT - Centre d’Innovaci6 del Transport (Grup de Recerca de CIMNE-UPC)

Recuperar I'estructura originaria de les rieres i els camins del Maresme per connectar el
territori entre el mar i la muntanya. D'aquesta manera, s'aposta per curar les ferides del
territori i recobrar les vies historiques que l'estructuraven a través de les valls. Per superar
la barrera que provoca la infraestructura viaria, es proposa una nova centralitat superposa-
da ala C-32, que acull nous usos: un aparcament d’intercanvi (park & ride) per a 1.600
cotxes, diversos equipaments i usos comercials a la fagana més urbana. L'estacié de Roda-
lies existent es reubica per afavorir la connexié a peu des del nou centre urba.

Daltra banda, gracies al desplagament de I'estacio és possible la restauracio ecologica de la
riera d’en Font, que es consolida i forma un veritable corredor verd que reforga la connecti-
vitat ecologica i social amb el parc del Tramvia. D’aquesta manera, es crea un recorregut
patrimonial que enllaca diferents punts d'interes paisatgistic del Maresme.
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5 Tots els pobles, viles i ciufats del Maresme s6n iguals. Hi ha unes cases davant el mar, sobre la
platia, que formen I'anfic bari de pesacdors. Aquestes cases estan separades en dos grups- el
de llevant, el de ponent- per la riera. La riera baixa, generalment, en forma abrupta i rpida de
Ia mindscula vall de l'nterior. |...)

Si algun dia us frobeu en un d'aquests pobles, seguiu la fiera contra corrent, cap a Iinterior, i
després de caminar alguns quilmetres (pocs), frobareu, recond, assolelat, estatic, un altre
Tenftorioriginal poble. (...] Des daquests mindsculs poblefs rurals -Gue s6n una delicia, recolls, adormits en el
brunzinar de les abelles, en els perfums de les herbes seques, en una pau extasiada- es veu una
falda de ferra elegantissima que baixa lenfament cap a la costa i el mar en llunyedanga. (...

Destruccié Les poblacions de la costa sén vives, animades, denses i sovint industrials. Poblacions de pas
amb el ragi de la carretera i del feocari, la seva vida és una dispersié de portes enfora. Els

pobles de I'interior, en canvi, fenen una prodigiosa calma. Posats dins d'una botanica exquisida,

de garrofers molsuls i d'ametlers rosats, de marges dolgos amb les atzavares elegants, amb

el verd brillant de tarongers i limoners a les faganes de les cases, amb horts recondits on la

sinia canta, els rierals profunds amb les velles figueres, perfumats de fonoll, espigol i farigola,

aquests pobles semblen concentrats cap endins, plegats sobre ells mateixos. S6n pobles que

m'agraden.

Josep Pla
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Eduardo Rodriguez Villaescusa (ERV arquitectes associats)
Ourania Chamilaki

Victor Diaz-Asensio Garcia

R

El projecte proposa ressituar la mirada sobre la B-20, entenent-la com una via estructurant
capag de reconnectar el teixit social amb les dinamiques del territori.

Situada entre els vessants de la serralada i les aigles del Mediterrani, la B-20 constitueix el
limit de la carena de la serra de Marina i la plana urbanitzada, tot esdevenint un ecoto arti-
ficial que separa dos ecosistemes, els quals en comptes de desagregar-se haurien d'acoblar-se.
Es tracta d'un sistema que historicament relacionava mar i muntanya i que el projecte pretén
recuperar, a fi de procurar la proteccio dels valors naturals i resoldre els problemes actuals
derivats de la manca d'interacci6 entre la connectivitat ecologica i I'ecosistema urba.

Prenent com a nucli central el districte central metropolita (DCM), el sistema viari i ferrovi-
ari de I'area metropolitana de Barcelona té una estructura simétrica. Tot i aix0, es detecta

* Les lamines d'aquesta proposta corresponen a la primera fase del concurs.
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una asimetria en el seu funcionament, ja que mentre que al Baix Llobregat i el Barcelonés hi
ha una relacié de 725.000 desplagaments diaris, al Maresme aquests desplagaments es li-
miten a 208.000. Cal fer mencié també de la reduida utilitzacié de transport public observa-
da al Maresme, amb només un 7 % de trasllats. Aquesta situacié ens mou a proposar:

— Creaci6 d'un itinerari de bus de transit rapid d'alta capacitat (BRT) aprofitant el carril
central en cada sentit de la B-20.

— Reducci¢ dels carrils de circulacié de la C-31 fins a la seva unié a Montgat amb la B-20,
desafectant un dels carrils per a la creacié d'un itinerari de metro lleuger o tramvia.

— Transformacio de la linia de ferrocarril en un model més integrat amb l'estructura urbana
com el tramvia, de més acceptacioé entre els usuaris.

— Creacio de vials exclusius per a bicicletes integrats a la xarxa ciclable metropolitana.
— Creaci6 de recorreguts integrats a la xarxa d’espais naturals de la serra de Marina.

Les actuacions permeten promoure en primer terme I'accessibilitat enfront de la mobilitat
per se, establint sequiiéncies i pautes de relacio entre ciutat i paisatge.

Aguesta nova via resilient esdevé un espai d’'oportunitat d’escala territorial. Un nou eix verd
i civic equipat, que troba en els punts de maxim interes local nous nodes d’intercanvi entre
la mobilitat promoguda a la B-20 (mitjancant vies BRT), amb una xarxa de busos urbans que
connecten aquesta via amb el seu entorn, que té un funcionament conjunt amb la C-31i el
nou front maritim. Aquests nodes incorporen les parades de BRT en els punts de maxim
interes tant paisatgistic com urba i fan de la seva interaccié un leitmotiv del paper que han
de prendre les infraestructures territorials vers el seu context.

A la darrera fase, el projecte en detall del nus d'intercanvi entre la B-20 i la C-31a Montgat
es proposa com a hub intercanviador de mobilitat territorial, que, mitjancant una gran mar-
quesina solar de captadors fotovoltaics, incorpora les dinamiques metaboliques del territori
com a element de projecte, alimentant per si mateix totes les linies de tramvia, com també
la carrega d'autobusos. La disposicid dels nusos esdevé, d'aquesta manera, un factor estra-
tégic que valora la combinacio de teixits presents al territori, que configuren un mosaic prou
ric per generar dinamigues de cicle tancat i aprofitament dels recursos, tant de proximitat
com en cicles de residu-recurs, i que, juntament amb metodologies de procés com la de
cradle to cradle, acaben de fer de la proposta una intervencioé viable també des d'un punt
de vista ecologic i ambiental. Funcionalment, es preveu que cada nus, a banda d’actuar com
a intercanviador de mobilitats, sigui una unitat de produccié energetica que asseguri la sos-
tenibilitat de tot el sistema; una font de produccio d'energia renovable que fins i tot pugui
aprofitar I'excedent per alimentar electricament els nuclis urbans de Badalona i Montgat.
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NUSOS I CRUILLES
EL CONCURS. AMBIT 1

Concurs Nusos i Cruilles.

Procés de valoracié de propostes
d'un dels jurats.
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Xavier Berenguer i Barra
Ajuntament de Montgat

Daniel Farrés Maresch
Ajuntament de Tiana

LA MIRADA DE PROXIMITAT

Historicament, la implantaci6 al territori de les infraestructures generals s'ha fet amb una
visi6 sectorial que, a I'empara de l'interes general, ha provocat ferides en el territori que han
afectat espais naturals i teixits urbans, ha comportat I'enderrocament de llars i el trasllat de
families i, en definitiva, ha generat barreres fisiques sectoritzadores.

Han estat molts anys treballant des dels municipis amb les limitacions de no poder incidir en
les infraestructures per manca de competéencies i per les limitacions que una optica munici-
palista presenta davant |'0ptica d'ampli abast territorial necessaria per a I'analisi de les infra-
estructures.

El Pla director urbanistic metropolita ha esdevingut una oportunitat per aixecar limitacions i
fer una analisi metropolitana del territori i les seves necessitats, i aquest concurs d'idees,
«Nusos i cruilles, el futur de les infraestructures viaries», ha permes analitzar les infraes-
tructures com un element més de la complexitat del metabolisme metropolita amb una
nova mirada sense limitacions ni complexos.

Cada equip, a la seva proposta, ofereix elements de reflexié que finalment hauran de col-
laborar a resoldre de manera eficient i sostenible la mobilitat metropolitana fent un esforg
per incorporar mesures que permetin integrar-la de manera respectuosa en I'entorn imme-
diat urba i natural.

Son interessants les propostes que intenten oferir una lectura més urbana de la infraestruc-
tura ferroviaria existent substituint el tren per un tramvia, una infraestructura més permea-
ble i amable, perd que es pot convertir en una barrera real si la freqtieéncia de pas €s molt
alta, fet que planteja incorporar una infraestructura de ferrocarril a la nova B-30.

Es molt rellevant el paper que es reconeix a la riera d’en Font i els espais lliures associats
com a connector de la infraestructura d'espais lliures, amb la dificultat que comporta salvar
la barrera que suposen la C-311i la B-20. Les diferents propostes d'actuacié mostren la im-
portant afectacio que té i deixen entreveure la dificultat econdmica que pot comportar.
També pot ser limitant la dificultat econdmica si el manteniment d’aquests parcs fluvials ha
de recaure en les minses economies locals.

Aixi mateix, es veuen a les propostes diferents actuacions de soterraments parcials de la
C-31, fet que s’ha reivindicat a escala local per reteixir el territori, pero a les propostes entren
en coherencia amb els plantejaments de mobilitat que s’han dut a terme. Una de les propos-
tes planteja una connexid entre el parc de la riera d'en Font i el parc metropolita del Tramvia,
que discorre sobre la cobertura de la B-20 al seu pas per Montgat i Tiana.

La major part de les propostes incorporen edificabilitat per ser destinada a activitat economi-
ca de caracter terciari, pensant en I'atracci¢ que pot generar l'intercanviador modal. Des del
territori, coneixedors del teixit urba i la xarxa econdmica existents, cada vegada menys rellevant,
considerem que les hipotesis de creacié de nova ocupacio plantejades sén molt optimistes.

En definitiva, aquest concurs d'idees representa una nova oportunitat, una aportacié d'aire
fresc que pot impulsar propostes per al territori, amb una visi6 integradora i transversal,
abordant els nous reptes que les necessitats del territori posen sobre la taula dels gestors i
els tecnics del territori.
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AMBIT 2

La B-10 (ronda Litoral) en el tram paral-lel al riu Besos.
Nus associat: enllac de la B-10 amb la Gran Via

Com ha de ser la porta Gran Via — Besos de la metropolis? Es pot aconseguir una
via civicaiactiva? El replantejament dels enllacos, la relacié entre els teixits urbans
contigus i I’accés al parc del Besos son els reptes més rellevants per transformar
aquest ambit.

DESCRIPCIO | DIAGNOSI

Aquest ambit s'inicia a la desembocadura del riu Besos i queda definit pel feix viari de la
ronda Litoral, en el tram que va paral-lel al curs fluvial fins a arribar al passeig de Santa Co-
loma, i manifesta la maxima expressié del problema en el nus amb la Gran Via. Les cruilles i
la desembocadura puntualitzen aquest tram objecte d'estudi enmig del continu urba. Aquests
punts esdevenen espais confluents amb altres relacions metropolitanes, en algun cas, ja
subratllades de manera continuada durant la historia. Parlem de la travessera metropolitana
amb el nus de la Gran Via i I'encontre amb la linia costanera.

Una gran quantitat d'infraestructures de la mobilitat coexisteixen en aquest ambit: viaria,
ferroviaria i el tramvia. En primer lloc, la ronda Litoral (B-10) com a via segregada i la Gran
Via, que en aquest punt actua com una autopista urbana de sortida i entrada a la ciutat. El
tracat de la B-10 presenta configuracions diverses en aquest tram objecte d’estudi: en forma
elevada, a cota de carrer i en trinxera amb el riu.

A més, hi ha el pas de la linia de tren que va de I'estacié de la Sagrera cap al Maresme i
I'existéncia de dues linies de tramvia que comuniguen Barcelona, Sant Adria i Badalona. Altres
tipus d'artefactes com la central eléctrica Endesa, la planta incineradora i el diposit de tram-
vies s'acumulen a la desembocadura del riu. Es la posicié relativa entre les diferents infraes-
tructures i la configuracié d’aquestes el que genera isolament als diferents teixits urbans.
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Els diferents teixits que conflueixen en aquest ambit presenten dificultats per establir relaci-
ons entre si i amb el riu. D'una banda, hi ha els teixits residencials: la continuitat dels barris de
la Catalana, la Mina i el Bon Pastor amb els teixits contigus i amb el front residencial de San-
ta Coloma i Sant Adria en el marge dret, i la interaccié de tots aquests barris amb el riu Besos,
a dia d'avui és practicament inexistent. Son teixits amb una alta presencia d’espais urbans de
baixa qualitat, amb caracter de vora, residuals, que generen deficiencies en termes d'integra-
ci6 urbana i social en el conjunt del territori. La mobilitat activa es veu condicionada pels punts
de superacio de la ronda i del riu Besos i el fet d'estar-hi a prop té un valor afegit metropolita.

D’altra banda, la presencia de teixits industrials i productius en aquest ambit també és un
tema de pes i focus de reflexiod, concretament amb referencia a la Verneda i els teixits com-
presos entre el front fluvial i I'estacié de la Sagrera. Atesa la importancia de les peces, les
mUltiples variables que 'afecten (socials, economiques i infraestructurals) i la seva posicio
entre dos grans espais de lleure (el parc del Besos i el futur eix verd de la Sagrera) es posen
a debat els segUents aspectes: el reciclatge de sols industrials, el manteniment i la conviven-
cia d'activitats productives dins la ciutat; la clarificacio de la vialitat intermedia i I'acabament
del vial longitudinal de connexi® amb I'estacié de la Sagrera; la permeabilitat de I'estacid amb
I'estirament d’'una mobilitat civica i transversal provinent de la ciutat; la facana de la ronda
Litoral, 'accés al parc del Besos i les relacions transversals enfocades als vianants fins a
Santa Coloma, i la influencia de la futura centralitat de I'estacio envers els usos i la transfor-
maci6 d'aquests teixits contigus.

El riu Besos, més enlla de la reeixida recuperacio de la plataforma fluvial com un espai de
lleure, ha anat perdent protagonisme i forca a I'hora de confegir els espais urbans, i provocar
la construcci6 de relacions longitudinals. La mobilitat col-lectiva en el sentit del riu és nul-la:
les infraestructures I'han anat encaixonant, i aixd ha propiciat que s'ocupi amb usos especi-
alitzats o marginals, cosa que ha generat una impermeabilitat evident. A més, cal tenir en
compte els aspectes mediambientals associats a I'espai fluvial, especialment a I'area de la
desembocadura.

PRINCIPALS REPTES, CONDICIONANTS | OPORTUNITATS

En aquest sentit, la construccié d'un espai metropolita passa per un argumentari divers, que
tingui en compte I'optimitzacio de I'Us d'algunes infraestructures, la capacitat dels espais
oberts per relligar elements i la reconstruccio de les relacions intermedies a través d'una
vialitat civica i activa.

La porta Gran Via — Besos, el replantejament dels enllacos, la relacid amb els teixits urbans
contigus (la Catalana, Sant Andreu, Barcelona) i I'accés al parc del Besos son alguns dels
temes que s’han de tenir en compte per a I'ambit. Alhora, es fa necessaria una visié que
abordi i entrelligui alguns dels problemes existents: la reformulacié dels tragats viaris amb la
intersticialitat com a tema, la preséncia d’equipaments i la seva baixa permeabilitat, la manca
d’'una lectura conjunta dels espais lliures i el Besos, I'isolament dels teixits residencials, etc.

Respecte del Besos, la seva continuitat natural i la condicié d'encreuament metropolita obren
el debat sobre quins poden ser els elements de centralitat que aportaria.

Respecte dels teixits d’'activitat economica en el marge dret barceloni, es fa referéncia a la
transformacié d’'aquests poligons industrials compresos entre el front fluvial i I'estacio de la
Sagrera.
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Set noves crilles a la ronda Litoral configuren nous centres urbans que entrellacen els mu-
nicipis i fan de I'eix Besos una gran centralitat metropolitana

Aquestes cruilles estrategiques son espais publics i programes d'alta accessibilitat que, per
sobre de la B-10, connecten Barcelona, Badalona, Santa Coloma i I'espai fluvial del Besos. La
ronda Litoral es desdobla en una avinguda metropolitana per superar la segregacio, articular
la mobilitat publica i privada i potenciar la connectivitat de la xarxa viaria i de transport public.
Les cruilles de la ronda on coincideixen els eixos urbans, els eixos metropolitans i la majoria
dels punts d'accés son espais que donen continuitat als teixits urbans i potencien la centra-
litat urbana supramunicipal.

De les set crtiilles, destaca la de I'encreuament de la Gran Via amb la B-10, que es desdibui-
xa i es comprimeix al centre, amb la qual cosa allibera espai i genera dos passeigs laterals
amb transport public, una gran placa metropolitana amb una estacié intermodal (Rodalies,
bus de transit rapid BRT, autobusos urbans i aparcament) i un espai metropolita que enllaca
el Besds amb Sant Adria i els passeigs metropolitans.

Es valora molt positivament el gran espai de plaga central a la Gran Via i I'esfor¢ per connec-
tar ambdues ribes del riu: una proposta clara i alhora equilibrada entre la infraestructura
verda, la infraestructura viaria i els teixits urbans.
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AMBIT 2 - La B-10 (Ronda Litoral) en el tram paral-lel al riu Besos | Nus associat: enllag B10 amb la Gran Via

Aixi com hi ha llocs assimilats per la consciencia col-lectiva com espais
centrals, hi ha altres, centrals respecte a la metropolis, construits en els
intersticis administratius, pero marginals respecte a la vida quotidiana. A les
vores del Besos, I'acumulacio d'infraestructures ferrocarrils i vies-, teixits,
industrials i poligons d'habitatge aillats, ha caracteritzat un lloc confés, poc
clar i autonom respecte la vida urbana, on I logica i I'ordre propi de lo gros,
(infraestructures) preval respecte a lo menut - la seva integracié urbana
Lluny de superar aquesta Idgica, la incorporaci de passos i passarel-les
per millorar la connectivitat, sovint basats en I'oportunitat, 'han assimilada
construint un conjunt connectat perd aillat alhora

Avui, les grans oportunitats metropolitanes —en reserva de sol, mida,
centralitat | capacitat transformadora per introduir centralitat, barreja social
i ambiental— es concentren sobre aquest ambit a la vora del Besos. Tot i
Ia possibilitat de fer de la Ronda en una avinguda metropolitana, fet que
permet una nova llegibilitat i la seva incorporacio a I'imaginari urba, la
superacio de les grans barreres infraestructurals situades a les vores esdeveé
clau a 'hora d'imaginar un futur nou

CR6 CRISTOFOL DE MOURA / TORRASA — AVINGUDA DE LA CATALANA

N US O S 1

CRUILLES

13
INSERCIO TERRITORIAL

La voluntat d'afrontar la condicio de periférica per incorporar aquest espai
al domini col-lectiu metropolita es el gran repte de la proposta en tant que
la centralitat del conjunt vindra fixada tant respecte als teixits adjacents
com alaidea metropolitana. L'argument d'introduir un major ambit entre la
Ronda (B-10) i les seves vores per estimular urbanitat i nova centralitat es
combina amb el potencial ambiental de les lleres del Besos com gran parc
lineal metropolita, fet que motiva el desdoblament selectiu del vial de vora
que composa I'avinguda metropolitana

Tot i la vocacio sistémica del conjunt, seran les oportunitats urbanistiques
especifiques respecte als teixits, els connectors urbans i els nusos de la
Ronda, els que determinaran la seva qualitati estructura conjunta. En aquest
sentit, la proposta treballa decididament sobre els punts de pas entre les
vores i les cruilles amb la ronda —els espais redundants del territori— com
forma de racionalitzar i estendre els beneficis urbans de la transformacio,
incidint de forma estratégica sobre totes dues vores,

‘CR7 AVINGUDA EDUARD MARISTANY-RAMON LLULL- PONT SOBRE EL BESOS
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Porta central del parc del Besds: una centralitat metropolitana i un espai de biodiversitat. La
proposta busca dotar de la maxima accessibilitat el parc fluvial del Besos, establint nous
equilibris entre la continuitat urbana entre ambdues ribes i 'oportunitat d’ampliar I'espai
lliure permeable entorn d’un riu progressivament naturalitzat.

'ordenacié urbanistica combina diferents elements de centralitat: d’'una banda, I'ampliacié
de l'espai fluvial i, de l'altra, la creaci¢ d’una nova plataforma multiconnectora a la confluen-
cia de la Gran Via amb el ferrocarril i la prolongacié de la Via Trajana. En aquest entorn, una
serie d'edificis en alcaria d’'usos multiples se situen a prop de la nova estacié i fan de fron-
tissa entre el nivell superior de la ciutat i el parc.

La simultaneitat i la interrelaci6 entre el sistema de mobilitat i el sistema de verd s'entrella-
cen per definir un urbanisme més ecosistémic. A la cota inferior, I'espai actualment segres-
tat per les autopistes es converteix en un parc continu fins a la llera del riu i fa també
permeable 'espai confinat de la ciutat esportiva. A la cota superior, la connexié d’alguns
carrers entretallats fa meés fluida la relacié entre barris. Entremig, les grans infraestructures
rodades mantenen el tragat i els enllagcos i es combinen amb les noves estacions de tren,
tramvia i autobusos de transit rapid (BRT), que fan més col-lectiu i accessible el gaudi del
parc (ride & park).
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Els elements existents es reinventen per construir una nova identitat arrelada al territori. El
nus viari se simplifica per donar continuitat als intersticis amb el riu Besos. Es crea un nou
viaducte per a la circulacié motoritzada de la Gran Via i es proposa la reutilitzacié dels dos
marges existents per a la creacié de dos parcs lineals. Es proposa un edifici lineal sobre la via
de Rodalies, des de la rambla Guipuscoa fins al Parc Fluvial del Besos i el barri de la Mina.
Aquesta nova infraestructura es configura com el balco lineal de I'estacio, que articula els
espais lliures de I'entorn gracies a la permeabilitat a nivell de terra.

"ordenacio urbanistica integra nous volums i programes entre els poligons residencials i els
espais lliures. A més, es perllonga I'estructura del poligon de la Verneda per connectar-lo amb
el parc, buscant aixi sinergies amb el teixit industrial i logistic de I'entorn.
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Es proposa un model de transformacié territorial basat en la claredat conceptual
i I'aprofitament de les sinergies urbanes existents mitiancant la dilatacié de
I'ecosistema fluvial.

Els barris s’entrefeixeixen i es renoven recolzantse al sistema de vies i ponts
existents per fer espai per a la gent i la natura. L'estratégia es materialitza a la

transformacié del nus Gran Via-Besds, cor de la proposta.

181 ETROPOLITANA

Bl pojecie melropoli s planisa  rovés do 4 esaties per a proposor un model do
tranformaci n extensio ecologic e 'estructura verda per tal

s les bareres e barr reforgar la fransici o mobiat i reactvar o foxits
i prociuctiv del corrdor do Besba,

A. CONTINUITAT ECOLOGICA | CIVICA
B. ENTRETEIXIR LES DUES RIBES DE RIU
C. PARK & RIDE. D'ESPAI DE PAS A BESCANVIADOR METROPOLITA.

D. ACTUALITZAR | REINVENTAR ELS DISTRICTES INDUSTRIALS

niversial
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10.Hospitol

11 Tronsformacié
12. Mobit aciva 5
13. Agricltura wbana

14. Viver d'arbres
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et 4 ot koo
Arbrat: Pi blanc, alzines i xiprers
‘Arbustiva: ospigol, romani, inesta, salat blonc..

2 banes, avingud
Arbrat radicional de Barcelona: platans, fipuanes.
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b

La intervencié parteix de la necessitat d‘organitzar els diferents fluxos de mobiltat acuradament per fal de garantir recor-
reguts confortables i segurs per als vianants; crear moments d'intensitat mitjancant I'activacié i sinergia entre programes;
estructurar la idenitat natural i cultural del lloc; permetre I'extensid i consolidacia dels teixits urbans, i reforcar i estendre
els ecosistemes urbans. Aixb demana ot dissenyar la tactilitat de les infraestructures i la manera en la

relacionen amb la ciutat, perqué aquestes passin de ser enteses de barreres infranquejables a espais d'oportunitat i serveis.
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TRANSFORMACIO DEL NUS GRAN VIA-BESOS

i la ribera del Besds com una gran zona enjardinada al servei de la metrapoli travessada per uns quants eixos que s'estenion des de la malla urbana @
1o només estaria al servei dels ciutadans metropolitans sin que @ més hauria protegit I'espai d'influéncia
del v, creant un gran corredor verd que estructuraria i protegiria I'ecologia del llevant barceloni.

Després do I colmatacis dificdado o plana v, aqusta o potsemblar i practcament impossble, par b haun o an espaiiurs perme aprandre aquesta
projecte: és el nus Gran-Via Besos, on I'afectacis creada per la infraestructura vi a Foportunitat estendre Iecologia luvial relligant feixts desconnectats, reorganit
zant Auxos de mobilitat, envaint intersticis i regenerant -coslshm-s per a I'home i els ullmx éssers vius.

Estacié Verneda #
PERE IV -

Park & Ride | Estacié Parc Gran
Via - Besds

5. MOBILITAT ACTIVA | ESPAI PUBLIC

Com a conseqiiéncia a les anteriors estratégies es dibuixa una
proposta donant prioritat a la mobilitat acfiva i a la qualitat
¥ dversot el ospeis piblics. les caraciorisiaues de cada
espai s6n enteses com a oportunitats de projecte: aiguamolls
al voltant dels estanys de tempesta, un mirall dcigua reciclada
sobre la plaga de I'estacié, horts urbans als peus del reinventat
barri de la verneda o un circuit dinstal-lacions esporfives sobre.
el balcs del Besds sén alguns dels programes proposats.

4. ESTRATEGIES D'EDIFICACIO

Plantegem fres estratégies generals per a donar solucié a la
s a l'emplagament.

2. MOBILITAT RAPIDA | CENTRALITAT

La nova topografia de parc permet reutiitzar un dels antics
bragos de la Gran Via per a collocar una linia de tramvia
ave conmecta amb los sstacions a banda | banda do ri. A la

1. IDENTITATS

El projecte reinventa els elements
una nova identitat arrelada al ferritor

3. AIGUA | BIODIVERSITAT

Uespai buit és un refugi de biodiversitat que s'ha de profegir
ala civtat densa. El projecte ufiitza Iaigua i el féril sél deltaic
com a cor de la infervencié. Es dirigeix I'escorrentia cap a (1) Esf els volums s’adapten
seva trobada amb el calaix de rodalies, es proposa una estacis “aspais humits” on es col-loquen SUDS i dipdsits de tempesta o los oot orontacons © oces tparposades, modant
intermodal enire fram, iren i els autobusos de la Gran Via. naturalitzots, 5'augmenta la seccid Auvial, connedtantFecologia volums i programes per a arficular les relacions entre els
el i, Escansiroax un calei sabre Ia vio de rodales croant Connectats amb aquesta estacié concebem dos aparcaments del riu amb la infraestructura verda existent i s'utilitza la nova poligons residancials i ol nou fstoma d espas lfores. El boles
balcs lineal des de Rambla Guipiscoa fins al parc del Besds. metropolitans, un sofa la nova plaga del Besas i un alire a 'aire xarxa de camins i avingudes de mobilitat activa per a reforcar de estacié es converteix en la frontissa d’aquesta esiraégi
€l balc-estacis permet esfirar el parc flovial cap a la Gran lliure, dissenyat com un viver d'arbres. la malla d'eixos ecosistamics. Es proposen cobertes verdes i (2) Estratégia d'esfirament i renovacié; es perllonga la

tents allloc per a construir

Es simpliica el nus viori per a donar confinulat als seus
intersfci, transformantlos en un gran parc que es froba aml

Via, on concebem uno gren plasa cobin Io nraesruciura

a. Al mateix temps dona confinuitat a I'six de Pere IV,
Tocuperant o sova rage histrica a Ia plana Barcelorina ol
seu encrevament amb el riu Besos al Pont dels Passadors.

~— GranVia  ~ Rodk

= Park&Ride — Ronda

ESTRATEGIA PER FASES

¥ Est. Rodalies #i Est. Tram & Est. Bus VAO # Est. Metro

recollida d'aigies pluvials per reciclar a la ciutat.

jalies == Tram Bus H10/V33

I Zones inundables

litoral  Connexié vies segregades M Estany do tempesta MM Coberta verd ©
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(1) Creacis d'on punt d'informacid i activacié amb espais comunitaris per a explicar la

(aprovacié nou planejament)

{6) Dasplagament des camps d'snrencment do la it esporiva Dani Jorque cap cl
nt flovi

&% Espais vrts de la proposta

Xarxa verda

mer

quadricula del poligon de la Verneda per a connectarlo amb
el parc. Es fa émfasi en la dusos buscant sinergies
amb el teixit industrial / logistic.

@) Eslmleglu d'acompanyament; s busca reduir I'edificacié
al voltant rc per a respectar el
volums s despengen delsteis ircumdants per acompanyar
el parc amb programes orientats a activardo i securitzarlo.

»*
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2030

del node i connectarda amb els seus usuaris i veins actuals,

transformaci

dl\s-spuu ntersficials exstonts omb programes veinals, horts rbans i un  desemvolup
viver d'arbresparquing per a futurs vialgers infermodals.
(4) Eliminacié de les connexions del nus viari menys uilitzades i execucié de proves de
reduccié de carrils i talls femporals del frasit, per exemple els caps da setmana, per a (1)
introduir als usuaris el futur de les infraestructures rodades. estacis.
(5) Introduccié d'arbrat, carril bici i espais per al vianant al carrer Balmes (Sant Adria

de Besbs) que connectara lestacis de la Verneda amb el ftur parc lineal de la Sagrera.

Aquest sera el nou eix urba i ecologic del districte industrial en transformacis.

d'esbario.
[7) (7) Construccié de I'estacié
Por del B, rocuperon 1 comlotdel camar Prs IV Aquet procks ot kv s 8o

5] Connents dol pérquingeiver darbres amb esiacs
(10) Construccio dels primers trams possibles del nou tragat rectini de la C:31.
Comengament del cobriment parcial de la Gran Via soferrada propera la nova

ure per o iintegrantos al parc

(14] ke

i ol calaixparc lineal entre Rambla Guipéscoa i el

{12) ialtzacis del v fragat i do o C31 amb o nou encrsuament simpical
parada de bus de plataforma separada sofa estacié de rodalies.
2acié do Ia place Gran Vioesss sobre Io calsada soterads, adifeo

rroqromamé dels seus limits.

— “Cami civic” (>5m damplada per bicicletes  vianants)

Camins secundaris i voreres Pista desport

T Horts urbans Mirall d'aigua 48 Aiguamoll

2035

(18) Connexié del parc lineal a través del nus
aproftant ols accessos ales esfacions de rodalie  bus.

2040

i amb la Placa Gran ViaBesbs

delaC31 en lineals el

pam de la infraesiructura rodada.

{16] Ressructuracié do Fenlas dl Pont dels Pasadors amb la Ronda Liorl per o
converfirlo en un por
(17) Comensamont del desmuniage o modlﬁooclé de los estructures del nus que suposen

nt totalment ur

arreres entre els espais intersicials

ic de les parcel les a l'espai

per ala modificaci

i connectarl

(19)
i bicicletes. Imroduccvé d la nova via de tramvia sobre el brag suc

(21) Confinutat topografica del parc religant els barris i spais verds que F'envolten.
(22) Programacio del parc integrant espais de joc, esport
de collactius locals o d'insfitucions diverses.

r a usos educatius,
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CONCURS D’IDEES VINCULAT AL PDU ANOMENAT EL FUTUR DE LES INFRAESTRUCTURES VIARIES: NUSOS | CRUTLLES.
DOCUMENTACIO RELATIVA ALS CRITERIS QUE DEPENEN D’UN JUDICI DE VALOR. AMBIT 2
R & . =

EL COR DEL BES

'.':'I’""’-‘

Ateneu
= Adrianenc |

e ]

o
“La Deliciosa .

P

Rambla delo 4,
Gran Via
.

i =
RS .

RN i

g -
CEM Besos. *ﬂm

.1 18 5

a4 E

o ?

- |.+.

EER RS PR SRR A

o PLANTA 1:2.000

Els jardinets de I'estacié

e 1S & . Rodaliss
Bagw W omowd W L] Fi Est. Tram
in LU TR B ) -n © Est. Bus VAO
ogw @ MO A8 EWN Balcs del Besds .
&8 Gk B o8F wE U Nou Barri de la Verneda
ZEW A W W EN (L
. e
. L]
. & »

Espais veinals i horts urbans

Estacié BUS Gran Via Espais veinals i horts urbans Yol
Bassa de tempesta amb
infiltracié

Riu Besos.

Ronda Litoral
Brag per a vianants sobre I'antiga N-31

A4 ) Ml eR

LR V4" y_Linia inundabilitat 4 4%,

T D r

Espais veinals i horts urbans

Confinuitat del parc sota la infraestructura viria H
Basses de laminacié i aiguamolls

SECCIO AA  1:500

EL COR DEL BESOS -02 (1M




N
CCONCURS D'IDEES VINCULAT AL PDU ANOMENAT EL FUTUR DE LES INFRAESTRUCTURES VIARIES: NUSOS | CRUILLES.
DOCUMENTACIO RELATIVA ALS CRITERIS QUE DEPENEN D’UN JUDICI DE VALOR. AMBIT 2

Vista del parc del nus des d'un dels ponts{ardi de la Gran Via cap a la nova
des del pont incrementen la biodiversitat i augmenten la infiliracié per esmort

Vista de la plaga del Besbs des dels jardins de Iestacié. Una plaga piblica on es froben la infraestructura verda del parc amb la urbanitat de la nova estacié. En primer pla, la pérgola vegetal crea un clima conforlable perqu les persones s reuneixin a prop de Iestacis, fentla activa i sequra durant fofs el dias de Iany. Es pot menjar o I'estacié o explorar
el balco lineal ubicat al seu terrat. Al fons, la diferencia de cota enire el parc i la plaga es resol amb una graderia informal, la gran superficie plana de la plaga pot acollir esdeveniments temporals, un gran mirall d'aigua reciclada incrementa el confort climatic i fa que ls nens puguin jugar la resta de Iany.

-
L T SRR L ]

Vista dels aiguamolls i el barri de la catalana. Es del parc es dissenya per a fer espai als diferents Vista de la nova placa del Besos des de la Gran Via. permet donar continuitat a I'antiga via romana cap  Vista de Iestacis intermodal i Iespai cobert per la  instal-lacions de I'anfiga ciutat esportiva de I'Espanyol

proposa reuilitzar un dels anfics bragos de la C-31 per fluxos, complir amb els diferents galibs i protegir la s proposa un cobriment gradual de part de la calcada @ Sant Adria, i connectar | Verneda amb la Mina @ nova plaga del Besss. Bus, rodalies i framvies poden  son uflitzats per a continuar la frama del barri de la
a col-locar una linia de tramyia connectada a la xarxa  infraestructura d‘inundacions. soterrada per a reforcar la connexié entre barris, través d’una rampa integrada a la graderia de Iestadi ser uflitzats per viatgers intramunicipals, per als que es  Verneda, fentlo arribar al parc. Tanmateix, els camps es
existent. Aquesta es troba amb la Gran Via i Iestaci esmorteir la infraestructura i donar confinuitat a 'eix Dani Jarque. concep un aparcamentviver d'arbres a I'aire llivre i un traslladen al front fluvicl, més d‘acord amb el caracter
de rodalies sota la nova plaga del Besss. La topografia Pere IV. La creacis del balc sobre la linia de rodalies alire sofa el forjat de la placa. Lespai alliberat per les ~ d'aquest espai lliure.
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NUSOS I CRUILLES
EL CONCURS. AMBIT 2

Rubén Carrera Ruibal
Ajuntament de Sant Adria
de Besos

DES DE L’ALTRA BANDA DEL BESOS

El concurs d'idees Nusos i Cruilles sorgeix en el marc de la formulacié del Pla director urba-
nistic metropolita, amb l'objectiu de replantejar certs ambits estratégics de I'area metropo-
litana, on les infraestructures de comunicacié —essencialment viaries— han presentat un
impacte més gran en el territori, tant per les dimensions dels seus elements com pels inters-
ticis generats. Entre aguests ambits hi figura I'espai de I'enllag de la B-10 amb la Gran Via a
Sant Adria de Besos, on infraestructures —artificials i naturals—, teixits industrials i poligons
d’habitatge aillats caracteritzen un lloc confus, perd amb capacitat d’esdevenir una nova
centralitat metropolitana i de produir relacions intermodals.

L'exercici es presenta com un projecte ambicios que ha de repensar el paper i I'encaix terri-
torial d'aquestes dues infraestructures, exemplificant-ho en 'espai de trobada o nus. Aques-
ta simplificacié fomenta la resolucié adequada i precisa de la cruilla, tant en termes técnics
com d'optimitzacié de I'espai, fet que descuida en certs casos el tractament correcte dels
intersticis i I'escala humana i va en detriment de la incorporacié d’altres elements essencials
per a l'assoliment efectiu dels objectius previstos en el concurs. Conseglientment, la pre-
ponderancia d'aquest criteri, juntament amb la capacitat i la dedicacié demostrades pels
equips redactors, tot sigui dit, convida a obtenir material suficient per reflexionar sobre el
futur d'aquestes arteries, circumscrit, aixo si, a I'ambit subjectiu del concurs, perd contrasta
amb I'abséncia d'altres elements de judici.

La proposta guanyadora —escollida perqué és la que equilibra més els tres components va-
lorats en el concurs (ambiental, urbanistic i de mobilitat) i la que fa més esforgos per con-
nectar veritablement les dues bandes del riu— aposta per una potenciacié i una revisio
contundents de I'eix de la Gran Via fins al marge esquerre del riu Besos i es materialitza en
la creacié d'una plataforma urbana i un nou tragat elevat en el pas per sobre del riu.

L'actuacio, que constitueix una de les set cruilles estratégiques sobre el riu Besos i va acom-
panyada d'un entramat de parcs lineals a manera de dits transversals, es desenvolupa amb
detall en I'ambit de la Gran Via i s'esbossa fins a difuminar-se fora dels seus volts.

Aixi, l'avinguda s'ordena amb una gran dosi d'urbanitat, estirant I'eix amb el suport d'un
conjunt d'ordenacions volumetriques i activitats intenses, la disposicié d’una estacié de tren
i tramvia i d’'un park & ride i el soterrament de la B-10 (aspecte que reforga I'alineacid i la
visual, perd que es valora certament en contra de la viabilitat), i creant, en definitiva, una
nova porta d’entrada a la gran ciutat de Barcelona. Tanmateix, la idea d'emfasitzar i integrar
la via s'esgota precisament on s'acaben els limits fisics del teixit urba —que cal no confondre-
ho amb terme municipal— de Barcelona i la seva fagana, justament on la infraestructura perd
la seva configuracio i el seu nom de carrer i passa a convertir-se en una veritable cicatriu
urbana, la C-31, que requereix una necessaria i urgent integracié o soterrament.

Pel que fa a I'estratégia ambiental del parc fluvial, s'apunta timidament i de manera molt con-
ceptual a un parc de parcs al marge del Besos —aix0 si, travessant conjunts edificats i establint
continuitats a través de la nova Gran Via, intensament urbanitzada i dotada d'activitat— i, més
enlla de l'aportacio de certs serveis ecosistemics, no es preveu la recuperacio de la configuracio
i els valors originals del riu, incloent-hi la renaturalitzacio i la funcio ecologica, tot i formar part
d’'un complex sistema de connectors i presentar un gran potencial, sobretot a la seva desem-
bocadura, gracies a la millora gradual de la qualitat del medi i la recuperacié de la seva biodiver-
sitat, amb I'objectiu de garantir-ne la maduresa i prevenir riscos naturals.
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La connectivitat directa de les principals infraestructures viaries amb els grans pols d’atrac-
ci6 del municipi de Sant Adria de Besds no sembla que es resolgui amb éxit, ni tampoc
certes continuitats entre teixits, residencials i productius, existents o de nova creacio; per
tant, queden sense corregir amb claredat els deficits de I'entorn i la millora de les comunica-
cions de determinats barris, com ara el de la Catalana, relativament isolat enmig d’un conjunt
d'infraestructures naturals i artificials.

En definitiva, no és facil assolir una soluci¢ integral que dimensioni el nus ajustat a escenaris
futurs i a una regulacié adequada del transit privat d’acceés a les ciutats, que prevegi una
mobilitat d’escala més humana, que doni un tractament especific de I'ambit fluvial del Besos
adaptat a les seves funcions ambientals i connectores i que corregeixi els déficits de I'entorn
consolidat i la millora de les connexions dels teixits urbans que conformen el continu metro-
polita. I, tanmateix, ha de continuar constituint un estimul i un desafiament per a la nostra
activitat.



Nus Baricentro.
AP-7 / C-58 /
N-150

AMBIT 3

L’N-150 i la C-58 entre Montcada i Reixac i Barbera del Valles.

Quin és el futur de I’'N-150? Com pot transformar-se en una avinguda metropoli-
tana? Establir relacions perpendiculars a la via i potenciar els elements estructu-
rants de I’entorn sén reptes primordials en aquest ambit. | sén els aspectes clau
que cal tenir en compte per definir el nus del Baricentro com una nova centralitat
metropolitana.

DESCRIPCIO | DIAGNOSI

Aquest ambit se centra en el feix de vies que es localitzen entre Montcada i Reixac i Barbe-
ra del Valles, entre les quals destaquen I'N-150 i la C-58, que actuen com a infraestructures
viaries combinades. Pero cal tenir en compte que altres tragats (el ferrocarril o el riu Ripoll
en un bon tram) també segueixen el sentit longitudinal d'aquest feix.

L’'N-150 és una de les avingudes metropolitanes que estructuren el territori i, per tant, és la
peca que té un potencial d'actuacio més clar, malgrat que tingui una seccié molt heterogenia.
La podem dividir en tres grans trams que es descriuen tot seguit.

De sud a nord, el primer tram de I'N-150 comenca en la trobada amb la C-17 i arriba fins al
primer nus amb la C-58, just on també creua les rieres de Sant Cugat i el riu Sec. En aquest
tram té una seccio tipica de carretera. Travessa serpentejant el vessant oest el turd de
Montcada fins a arribar al teixit urba de Santa Maria de Montcada, on manté la seccié de
carretera tot i que hi ha escampades diverses entrades i sortides desordenades cap a parcel-
lacions existents. Es en aquest punt on s'inicia el tragat rectilini de la via.

El segon tram arriba fins al nus del Baricentro. En aquest indret, I'N-150 es dissol en el mateix
nus de la C-58, de manera que el tragat d’aquesta via és el que possibilita que es resolguin,
pel que fa a les vies, tots els intercanvis entre la C-58, I'AP-7 i la mateixa N-150. Enmig de tot
aquest garbuix es localitza el centre comercial Baricentro. Paradoxalment, en tot aquest nus,
on en vehicle es poden fer tots els canvis de tragat que es desitgin, en tren no hi ha ni tan
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sols I'oportunitat de canviar de linia (en aquest punt es creuen les linies R4 i R7 amb la linia
R8), perd tampoc és viable travessar aquest espai ni tan sols caminant o en bicicleta. En
aquest tram, més enlla dels nusos, I'N-150 té un caracter predominantment urba, ja que tra-
vessa el nucli de Cerdanyola i s'urbanitza com si fos un carrer estructurant de la ciutat.

Finalment, el darrer tram arriba fins a I'encreuament amb la futura via interpolar. Aquest tram
també té un caracter molt urba un cop sobrepassat el nus del Baricentro.

Pel que fa a la C-58, considerada una de les autovies més utilitzades de Catalunya, la seva
transformacié potencial €s més limitada. En el tram objecte del concurs, només té vinculacié
amb el territori en els dos encreuaments esmentats anteriorment.

PRINCIPALS REPTES, CONDICIONANTS | OPORTUNITATS

El principal repte d'aquest ambit consisteix en definir el rol i caracter de I'N-190, entesa com
a avinguda metropolitana (la seccio, la resposta als aspectes de mobilitat, I'aposta per un
tragat de BRT...), i el rol que les altres vies del feix tenen respecte d’aquesta.

Es interessant la relacio que pot establir aquesta via amb els elements perpendiculars amb qué
es va trobant, perque és un focus de potencialitats: el corredor ambiental de la serra de Collse-
rola, la riera de Sant Cugat, el riu Sec, la traga de I'antiga via de cornisa, la via anomenada
«orbital», projectada pel PGM dins el seu ambit i recollida pel PTMB, aixi com els carrers es-
tructurants dels municipis de Barbera (ronda Est/ronda Industria) i Cerdanyola (av. Primavera).

Pel que fa a la C-58, caldra analitzar la possibilitat 0 necessitat que tingui més vinculacié amb
el territori. Podria tenir més enllagos? Com podem reciclar el carril bus-VAO recentment
implementat en el primer tram de la C-58? Podria vincular-se a un possible aparcament
d’intercanvi (park & ride) que es podria situar al Baricentro, per exemple?

El nus que caldra desenvolupar per exemplificar la visi6 sobre la xarxa combinada que es
proposi sera I'ambit del Baricentro, on es troben la C-58, 'AP-7 i I'antiga N-150.

Aquest punt, a més de ser el punt de trobada dels diferents elements infraestructurals que
ordenen I'ambit, esta caracteritzat per tres factors rellevants per al que pot ser la seva con-
figuracio futura: la proximitat a dues linies de transport ferroviari, la proposta del PDU de
localitzar en aquest punt una centralitat metropolitana i la propia posicio en la xarxa de vies
segregades que li pot assignar un rol de regulacié del transit de vehicles privats que acce-
deixen a la ciutat central.
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El node territorial de Baricentro enforteix les relacions metropolitanes amb un tipus d'urba-
nitat alternativa a la de la ciutat tradicional. La superposici6 de la logica de les infraestruc-
tures heretades (autopistes) amb la de les noves (estacions de ferrocarril) suggereix
imaginar un programa singular capa¢ d'adaptar-se a una topografia artificial i a una geome-
tria de sol impossible, on es defineix un gran espai de centralitat entre els corredors fluvials
dels rius Ripoll i Sec.

Les estrategies combinades a diferents escales permeten mantenir el funcionament general
de les grans autopistes, simplificant i domesticant els enllagos locals en un territori on I'N-150
esdevé una avinguda metropolitana de caracter civic des de la ciutat central fins al Valles.
Buscant I'encaix amb els usos existents, I'ordenacié respon a aquesta linealitat amb un pro-
grama d’usos mixtos que es fusiona amb els artefactes aillats entorn del centre comercial i
fins al parc lineal del Ripoll.

Al mig del nus, la nova estaci6 origina una certa intensificacio terciaria, amb un programa
recreatiu que s'inspira en generacions de parcs recreatius que han sabut adaptar-se a pai-
satges complexos i «delirants», convertint-los en arguments de projecte (com Coney Island
o el Tibidabo). En conjunt, la transformacio urbanistica és entesa com un procés obert, que
busca la regeneracié ecologica integral d'un espai malmes durant anys per I'activitat indus-
trial i les infraestructures i defineix ara un parc on el valor recreatiu es barreja amb la gene-
racio d'energies renovables i aposta per un manteniment sostenible i autogestionat.
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NUSOS | CRUILLES
EL CONCURS. AMBIT 3

UN ESPAI ENTRE RIUS
Mateo arquitectura
Ravetllat arquitectura
B2B arquitectes

Estudi Xavier Mayor
Esteyco

Un nou model de transformacié on la infraestructura verda ordena una nova mobilitat soste-
nible i consolida els limits urbans. L'espai entre rius recupera el seu valor ambiental per mitja
del reconeixement dels habitats potencials per millorar-ne la biodiversitat i la funcid ecologica.

A partir d'una estrategia ambiental dirigida a la recuperacié ecosisteémica, la proposta estudia
la racionalitzaci6 i la reconversio de les infraestructures viaries existents, la millora de la
connectivitat ecologica i una nova xarxa de sistemes de mobilitat alternativa, que relliga els
nuclis urbans a petita i gran escala.

Les mesures ambientals s'acompanyen d’un nou model de renovaciot de les arees industrials
com a noves centralitats urbanes. La integracio entre activitats i usos diversificats fara pos-
sibles noves dinamiques. El Baricentro allibera I'espai que ocupa actualment I'aparcament en
superficie per relacionar els seus usos amb I'entorn natural i es reconverteix en un centre
multifuncional i productiu, més obert i permeable.



AMBIT 3

La introduccié del concepte diinfraestructura verda anticipa un nou model de
desenvolupament, més sostenible | eficient en termes ecologics. En un paisatge
fortament pertorbat | degradat, es proposa una estratégia integral de transformacio
dirigida a la programacio d'accions de restauracio i millora dels ecosistemes, natural
iurba, en el temps.

L 8 .

permeten la connexié entre la zona de la “Serra de Coliserola’ i la Serra de Marina,

a través del Tur de Montcada i els espais fluvials del Riu Besés, del riu Ripoll, de la

Riera Seca i de la riera de Sant Cugat. Lobjectiu no és només assegurar la connexio.
i la

territorial per a que qualsevol espécie, evidentment inclosa la nostra, es pugui

desplacar potencialment, a través del territori. En la proposta es reforca:

A.La connectivitat transversal, modulant espai per la natura i per les persones a partir
d ixos principals: 1. Nus I dal-Bari . C del Castell de Sant
Margal-Pi . de Magallanes (Ripollet).

BlLa connectivitat longitudinal (Barbera del Vallés-Cerdanyola), estructurant un
conjunt de transformacions sobre la N150 i els espais doportunitat identificats
‘sobre el mateix - industrials infrautil pai i

ete.
- necessaris per generar un procés d'esponjament del paisatge urba que permetra
millorar els servei iste I iu territori | junt.

Dinamitzacié de | Permeabilitat Produccio
la industria dels poligons deenergia
-
-

MILLORA DE LA FUNCIONALITAT ECOLOGICA DE LA INFRAESTRUCTURA VERDA
AMBIT GLOBAL 273 ha
Wikorsdelos zones verdos exstent a1 % e n
Incament de os oo vados eeuportes@3) 694 81 ha
Incement dospécies dnastat dneroocios o m e
Increment d'espécies d'habitat d'arbustives 26% 68 ha
Incement dospéces dhablal dabones % 2 ne
Incement Zones mundablosxtents 23 ) o 2 ne
Incement daTosplpimie A
Incement xrsado mobitatova T

Restauracio de
la llera del riu

.G]:l Viaverda @

 Consolidacié i netejay
de les hortes.

UN ESPAI ENTRE RIUS
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EVOLUCIO TEMPORAL 5 ANYS
Es millora Ia biodiversitat tant d'espécies com d'habitats en tots aquells espais
liures existents, per afavorir-ne els processos ecologics, modulant i controlant
[ . Inicia el procés de io
N-150 com a eix vertebrador de la infraestructura verda; I'aplicacié dels criteris

e ibilitat i logica en el pai consirit permetra
la conversi6 dels espais infrautilitzats i/o disfuncionals; aqui, a les activitats ifo

i daltres, dirigits a X
=

&

EVOLUCIO TEMPORAL 10 ANYS
El nou intercanviador | Ia transformaci6 del nus de mobilitat donaran peu a la
reconsideracié del Baricentro com a nova centralitat entre els municipis de

Barbera - Cerdanyola - Ripoll pal.

EVOLUCIO TEMPORAL 25 ANYS
Es proposa la reubicacié de la zona industrial que actualment ocupa I'espai
fluvial el Riu Ripoll, i la reubicacio dels habitatges de Cerdanyola construits

Millora de la funcionalitat dels eixos de connectivitat urbana: . Eix vertebrador
N b.

pal. L regulada a la vora del Riu
Ripollila Tespai del lloc.

a usos mixtes - 2.3 Plantacions i millora dels habitats de les zones verdes recuperades - a4

contaminat.

= (3 esclo_1 22500

e Reubicacis zones industrials poc coherents territorialment - ¢.2 Reubicaci dhabitatges

deles.
1 de Montserrat tallors, servels 1 habita
de Montserrat. -
2aci6 N150 sector 2 a verda
ionali Pa; bre el Segregacio
a10 anys vista 2 territorial del nus. 0, terrocarril viaria N-150 intermodal

Cerdanyola

Mitigacié de
limpacte antropic!

Arees dactivitat

Arees d'activitat

cientifica ludica/esportiva

Comunicador ESTAT ACTUAL DELS HABITATS

La riquesa de la composici6 dels habitats en ambit d'estudi és baixa i gran part
de la seva superficie esta molt simplificada, fragmentada i alterada. Les diverses
seu estat actual.

Comps e Costol
deSont s
- GRADIENT ZoNEs g Emoore o
 £coL06C HUMIDES ko wam

CONSECUCIO DE LA MILLORA ECOLOGICA

te com a referent ineludible el Bioma mediterran, és a dir el resultat de levolucio
dels tipus mediterrani amb | dapt q
els distingeixen. Es basa en la determinacio dels habitats presents i sobretot el
seu estat ecologic | la presa els dients
perala i ics i

idels I

escalo_1.20000

UDENT R SRADENTALT | el [vesied
EcoLoGic B0SCOS MAQUEES BARDISSES

HABITATS PROSPECCIO A 30 ANYS

3ty Bardisses; 32c Maquies amb barreja dalzina; 32n Matollars, 32u Rolles de
roman; 321 Bruguerars; 34h Listonars; 42ab/42ac Pinedes; 44h Alberedes amb
vinca; 45e Alzinars; 45g Boscos; 87b Vegetacio ruderal
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CONSOLIDACIO DELS LIMITS URBANS

com illes flotants
sobre un mar indefinit. La proposta busca clarificar els limits dels teixits urbans,
consolidar els espais naturals i redefinir el nou centre de municipis.

[ENER

\
B

CRITERIS DISPOSICIO DELS HABITATS SELECCIONATS

Ambits fluvials, molt degradats i subvertits. Es proposa evolucionar de I'habitat

24a Llits i marges de rius/vores d'embassaments, cap a 'habitat 44h Alberedes (i
inca (Vinea difformie). do 1o '

A les vores de les vies de comunicacié rodada. Amb nivells de pertorbacié
basals importants, es proposa una combinatdria d'habitats, més resistents i
resilients davant del regim de pertorbacions més habituals: 31y Bardisses amb
roldor (C de terra baixa (i de l'estatge
Brolles i . amb foixarda

), bufalaga ia).., calcicole: ixa 321
Matollars (estepars i brolles) silicicoles de terra Baixa.

lobularia al

dels espais Es proposa una

d'habitats: 870 6 , afegint
progressivament , allunyant-se d'aquests, més arbustives primer i després més
deestructura arboria, constituint un gradient de complexitat a mesura que ens
allunyem de les zones pertorbacié humana.

LES NOVES EDIFICACIONS DEL NUS

La posicio de les noves edificacions, tant al voltant el Baricentro, com a leix de
connexio entre aquest i lestacis Intermodal, s'entenen a partir e la relacié amb la
infraestuctura verda i el nou eix civic de la N-150. Aquestes peces permeten teixir
un nou llenguatge de punt singulars arquitectonics com a referéncies visuals dins
del gran ambit verd.

UN ESPAIENTRERIUS 2/3

DISPOSICIO HABITATS - AMBITS FLUVIALS
44h Alberedes amb vinca;

DISPOSICIO HABITATS - PAISATGE URBA

DISPOSICIO D’HABITATS - VIES RODADES
42ab/42ac Pinedes; 45g Boscos; 87b Vegetacio ruderal 3ty 32uR

lles de romani;
34h Listonars; 45e Alzinars; 45g Boscos

Bruguerars;

PARTICULES
Mostra de fauna
potencial de proximitat

EVAROTRANSPIRACID

Lviacid
CAISUDA VIROSTR

o

=
FESPIRACID ESCOLAMENT VERTICAL.
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UN ESPAIENTRERIUS 3/3

ANALISI D’UNA INFRAESTRUCTURA DESESTRUCTURADA ADEQUACIO A UNA NOVA MOBILITAT

1 principal repte d'aquest ambit és definir el rol i caracter de la N-150, entesa com a avinguda metropolitana: a seva seccio, a resposta als aspectes de mobiltat i aposta De I'analisi de l'ordenacio del tracat , el idela deles de I'enllag viari s'observa la possibilitat de reconsiderar l'ocupacié del nus

per deBRT: ix. LaN-150 & itorii per tant és | i dels seus ramals d'interconnexié per tal de donar espai a una nova ordenacié del nus en la que puguin inserir-se les noves xarxes de mobilitat tova, vianants i ciclistes, la

teixits i espais urbans i interurbans que travessa. La seva seccio te actualment un caracter molt divers en els seus trams , secci6 de carretera en el tram sud, i mes de vial possibilitat de implementar un intercanviador ferroviari entre les linies R4/R7 i R8 complementant 'accessibilitat no motoritzada a aquest nou punt de futura centralitat
erdanyola, fins arribar al nus d'encreuament amb la C-58 1 1AP-7 on es fa rreconeixi- metropolitana (ambit del espai comercial del Baricentro).

ble, duplicant-se en dos vials separats i donant servei a un eixam de iaris q is del transi itzat entre ella mateixa i la C-58 i 'AP-7 .
. . -

Estaci6 Intermodal
N-150: Via civica
Circulacions transversals: peatons i bicicletes

Tragat viari preexistent
Tracat ferroviari preexistent

comi ESTAT ACTUAL/ DELAC-58 ESTAT ACTUAL/ ESTAT ACTUAL/ AN-15

A BARICENTRO COM A ELEMENT PARADIGMATIC 1.Riu Ripoll 2. Espai verd productiu
tot I'espai que, totarouen o Rlu Ripol 1 \nlegn amb el parc 5.
dals Pinetons s Rnolt. ! activitats més I exteriori travessats

B-LAN-150, UN NOU EIX CIVIC VERTEBRADOR DE MOBILITAT | LLIGAM DE NUCLIS t i -150. Nova v iole 2. Aut 56 3.C i 150 4 tattova S.Habitat
tualde la N150 és ixtour. L banca et qust x5 Laniam an una vi pciicada ropera 1 g do ova york. L e banda [ ctivats rodat de a N150
incorpora de i donar peu a un nou Par

o

C - CENTRALITAT METROPOLITANA: ESTACIO INTERMODAL - nivell-2 -X3. 3. atural Riu Sec 4.

la mobilitat peatonal 7. AP-7

Wi
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TEIXINT LA METROPOLIS*
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Teixint la metropolis defineix una visié de futur per al corredor urba, paisatgistic i de mobili-
tat situat entre Sabadell i Vallbona. La proposta defineix un marc estrategic al llarg de I'N-150
per convertir I'antiga carretera nacional en una auténtica avinguda metropolitana, articula-
dora del territori que I'envolta.

La proposta elabora projectes de regeneracio urbana en els ambits més destacats al llarg de
I'N-150, vinculats als nodes de transport public existents i futurs, per generar centralitats
urbanes a diverses escales. També explora la integracio paisatgistica de les infraestructures,
definint el caracter i la secci¢ de I'N-150 en funcié de cada tram, amb una atenci6 especial
en els trams on la carretera nacional hauria d’adoptar un caracter predominantment verd,
com és el cas, per exemple, del tram on I'N-150 passa pel congost entre el turé de Montca-
daila serra de Collserola. S’identifiqguen també les portes cap al paisatge, els ecoductes
potencials i la integracio de les infraestructures en I'entorn.

Pel que fa a la mobilitat, s'inclou una linia de BRT al llarg de I'N-150 i s'identifiquen els punts
on cal situar les parades vinculades als nodes multimodals existents i potencials, incorporant-hi
la linia de tramvia prevista entre la Universitat Autonoma i Montcada-Ripollet. També es

* Les lamines d'aquesta proposta corresponen a la primera fase del concurs.
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NUSOS | CRUILLES. EL FUTUR
DE LES INFRAESTRUCTURES VIARIES

proposa repensar el carril exprés bus-VAQO per fer-lo més operatiu, ja que en el futur pot
tenir un paper importantissim en connectar la nova area de centralitat del nus format per
I'’AP-7,I'N-150 i la C-58 amb els nous pols d'atracci6 de la ciutat com poden ser Glories o la
nova estacio de la Sagrera.

Com a part de les mesures de regulacio del transit d’entrada a la ciutat, es proposa una
bateria d’aparcaments de dissuasi¢ (P&R) a mida de cada node multimodal, per facilitar
I'accés al transport public i estimular el canvi modal amb la inclusi¢ d’'un P&R destacat en el
nus viari vinculat a la nova estacio ferroviaria que es proposa.

En I'ambit del nus viari format per I'AP-7, 'N-150 i la C-58, es proposa la construccié progres-
siva d'una nova centralitat metropolitana distribuida i connectada per una anella verda inter-
municipal, creant un paisatge urba naturalitzat al voltant del nus i fent emfasi especialment
en el tractament i I'activacio de les vores. El paisatge es considera, per tant, el motor de la
reconversio del nus viari a curt termini: reorganitza les connexions viaries existents i en crea
de noves per a vianants i bicicletes, a fi de connectar els assentaments proposats, 'estacio
intermodal i els espais oberts tot afavorint la mobilitat activa entre municipis i I'accés als
espais oberts.

A llarg termini es proposa una malla d'infraestructura verda en sentit nord-sud i est-oest
formada pels principals eixos de connectivitat al llarg de les infraestructures, inclosa l'ober-
tura de nous carrers metropolitans com a eixos civics amb potencial de dotar d’urbanitat els
ambits de transformacié urbanistica. Es proposa la regeneracié urbana de quatre sectors
urbanistics independents i de naturalesa diversa al voltant del nus, articulats entre si a través
de les xarxes de mobilitat activa i de transport public: el sector de I'N-150 sud, com a porta
d’entrada a Ripollet i Cerdanyola del Valles; el sector Baricentro, incloent-hi diversos esce-
naris de futur d'integracié urbana i un nou programa funcional del centre comercial; el sector
de Riviere ila Clota, de regeneracié urbanai enfortiment de I'activitat economica, i, finalment,
el sector de I'N-150 nord, com a nova porta d’entrada a Barbera del Valles, dotant d’urbani-
tat els poligons industrials existents.

En I'ambit central del nus s'inclou una nova estacio ferroviaria multimodal, connectada a les
xarxes de mobilitat local, i amb un important paper catalitzador de la regeneracio urbana del
nus i l'articulacié dels diversos ambits que I'envolten.



El futur de les infraestructures viaries: nusos i cruilles - Ambit 3

(@) Impulsar noves centralitats locals, supralocals i metropolitanes

teixint la metropolis

Estratégia global de la infraestructura viaria combinada de la N-150 i la C-58 entre Montcada i Barbera

Nous desenvolupaments urbans
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Situacio actual
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Ambient futura reconversio
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intensifcacio de arbrat, Tambeé la requalifcacié urbanistica del front edificat del poligon de Santa Maria
per b metropolitana,
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ESCENARIS
Uenvergadura i complexitat dalguns sectors i temes alhora
requereixen de la definicé de diversos escenarls per donar una
diferents graus dambicid, horitzons temporals o

NUSOS, CRUILLES, SEGMENTS

n una série de localitzacions claus, objecte d
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Dins el marc de la recuperacié ambiental del Turé de Montcada i millora de la seva connectivitat amb
la Serra de Collserola, es proposa un tractament paisatgistic de la N-150 incloent arbrat, carri bici,
Varranjament dels espais oberts contigus, valoritzacio del patrimoni, i un ecoducte per sobre fa C'58.
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NUS DEL VALLES

Al centre d'aquest nus viari entre I'AP-7, la C-58 i I'N-150, que esta creuat també per la linia
R4 de ferrocarrils en direcciod nord-sud i I'R7-R8 en direccid est-oest, conflueixen els limits
de Barbera del Valles, Ripollet i Cerdanyola del Valles. La gran connectivitat que aquestes
infraestructures generen a llarga distancia provoca paradoxalment una incomunicacio im-
portant entre els tres municipis, malgrat I'escassa distancia que els separa. El nus ha generat,
doncs, un buit periferic als teixits urbans que forma una gran barrera urbanistica, civica i
bioldgica i impedeix la mobilitat entre municipis; I'espai en si només permet la connexié uni-
modal amb cotxe, ja que no hi ha connexid entre les dues infraestructures ferroviaries ni
tampoc entre aquestes infraestructures i I'entorn. Es per aquests motius que, malgrat la
presencia del centre comercial i de serveis Baricentro, els tres municipis li donen I'esquena.

Les actuals dinamiques urbanistiques ens aboquen a valorar aspectes que el Pla General
Metropolita (PGM), de fa quasi mig segle, no va considerar. Ara, les propostes no sén ni
poden ser tan maximalistes i encara menys referides al nus del Baricentro, per la qual cosa
no se’n proposa la desaparicio, sind I'aprofitament, I'optimitzacio i la integracié com una re-
alitat o una preexistéencia més del territori, malgrat que sigui una realitat filla d'uns planteja-
ments juxtaposats i completament depassats avui dia. En tot cas, des de |'aprovacié del PGM
el 1976, la mirada sobre el territori ha canviat radicalment. Avui, tenim una manera poliedrica
de mirar i llegir el territori des de la globalitat, entenent que el planejament urbanistic és
multivectorial, integrat i integrador. En aquest sentit, el concurs n’ha estat un exemple ex-
traordinari.

L'objecte del concurs era obtenir una nova mirada sobre aquest espai, proposar noves con-
nexions amb les autopistes que permetessin reconfigurar el nus viari per fer I'espai accessi-
ble amb altres mitjans de mobilitat i generar una veritable centralitat. Hi ha hagut reflexions
interessants, pero la complexitat de les infraestructures i la fragmentacio de I'espai que
provoquen han dificultat que les propostes aportessin idees concretes, facilment viables i
adequades a les necessitats.

En conjunt, cal destacar que totes les propostes han fet emfasi en diferents aspectes que
hem valorat com a interessants i que s’han projectat adequadament:

— Han buscat les connexions biologiques entre els rius Sec i Ripoll i els espais lliures de I'entorn.

— Tot i mantenir la mobilitat de les infraestructures existents, han fet I'esforc d'afegir altres
modes de mobilitat sostenible i saludable que sén molt importants i han estat obviats fins
ara: el transport public, la continuitat de les vies per a ciclistes i les vies destinades als via-
nants, tot aprofitant les connexions d’espais lliures que es poden formular i reconsiderar.

Algunes propostes que ja van ser descartades en la primera tria projecten solucions de so-
terrament o d’ocultacio de les infraestructures que implicarien inversions publiques dificils
de justificar en el moment actual, en relacid amb el benefici que suposarien. D'altres s'han
quedat en temes conceptuals dificils de materialitzar.

Considerem que un repte fonamental de la proposta és organitzar I'intercanviador ferrovia-
ri com a espai també intermodal d'atracci6 i centralitat, per on s’han de connectar els mu-
nicipis amb vials destinats a la mobilitat saludable. La complexitat de la solucié ha suposat
que poques propostes hagin assolit aquest objectiu.
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Les propostes finalistes no han plantejat transformacions radicals com enterrar o fer desa-
pareixer el nus viari del Baricentro, obra que, en el context actual, seria inviable tecnicament
i economicament. No obstant aix0, trobem a faltar una analisi profunda de possibles modi-
ficacions que simplifiquin la mobilitat i les connexions entre autopistes, 0 amb la nova avin-
guda, sense suposar la desaparicio del nus.

Entenem que també hauria estat interessant que els projectes incorporessin una analisi de
cost-benefici de I'interés general de I'actuacio a llarg termini. Aquesta analisi hauria permes
valorar si la inversio, encara que hagués de ser una inversio publica elevada, quedaria com-
pensada per altres estalvis com ara la millora de la salut, la millora del medi ambient, els be-
neficis per a les noves activitats de I'ambit o la regeneracio urbana que portaria a I'entorn.
En aquest sentit, una actuaci® més ambiciosa en el nus podria justificar-se si el projecte
comporta una millora de I'entorn i la connexid entre els tres municipis. Aquest aspecte ha
estat una mancanga de totes les propostes.

Respecte a la proposta guanyadora, valorem la voluntat de domesticar i civilitzar I'espai,
donant continuitat a I'avinguda metropolitana amb teixit urba on conflueixen importants
punts d'atraccié com I'espai comercial (que ja existeix), I'espai d'oci i lleure i I'espai de comu-
nicacié intermodal proposats. Aixi doncs, entenem que cal trobar un punt d'equilibri per ra-
cionalitzar, integrar i aprofitar el que ja existeix, modificant el que calgui. Com s’ha dit,
aquesta proposta és la que més clarament cerca la «domesticacio de I'espai» i no pas la
desconstruccio total del nus del Baricentro.

En conclusio, el repte per al futur és generar un projecte que permeti aglutinar les millors
aportacions de cada proposta i fer-ne possible la materialitzacié. Segur que no sera facil,
pero el futur PDU metropolita que redacta ’AMB haura de sintetitzar i concretar les propos-
tes lligant el planejament urbanistic i els projectes que es duran a terme a la zona per garan-
tir-ne el desenvolupament.
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AMBIT 4

B-30. El corredor del Vallés.

Es possible imaginar un corredor del Vallés que no depengui exclusivament del
vehicle privat? Les oportunitats més evidents es troben en els tracats ferroviaris
existents i la possibilitat de millorar-ne els intercanviadors, aixi com en la integracio
de les diferents peces urbanes. La possibilitat de transformar la B-30 en una via per
a un sistema de bus rapid (BRT) pot ajudar a canviar el model de mobilitat del Vallés.

DESCRIPCIO | DIAGNOSI

Agquest ambit comenga a I'encreuament de I'’AP-7 amb el riu Ripoll al terme municipal de
Barbera del Valles, i finalitza en el punt on la B-30 es torna a integrar en I’'AP-7, a I'alcada del
cami de la Salut, a l'oest del terme municipal de Sant Cugat.

Cal centrar les propostes, principalment, en la B-30, en tant que pot ser un corredor longi-
tudinal que estructuri aquest territori, perd que actualment no compleix del tot aquesta
funcié per diverses raons: el rol de via de pas que té I'AP-7; la mateixa configuracio de la
B-30, i el fet que la distribucié de les peces residencials i d'activitat que hi ha al seu voltant
s’han situat gairebé totes d'esquena a aquesta infraestructura, per bé que accedir a aques-
tes peces en depén directament, en la majoria de casos.

El fet que, en comparacié amb la resta d’ambits, aguesta via no sigui una via historica, fa que
no la puguem classificar com una avinguda metropolitana (amb els condicionants que s'han
explicat al principi). Els teixits que es localitzen al seu voltant s'estructuren en funcié de
I'accessibilitat en vehicle privat que els aporta aquesta via, perd no en funcié d’una compo-
sici6 urbanistica tradicional. Aixi doncs, el repte principal €s veure si sobre la B-30 es poden
fer actuacions que puguin integrar millor aquestes peces urbanes entre sii també en relacid
amb una accessibilitat que no depengui exclusivament del vehicle privat.
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PRINCIPALS REPTES, CONDICIONANTS | OPORTUNITATS

Tot i no considerar la B-30 com una avinguda metropolitana, el fet de preveure un BRT pel
seu tracat s’hauria de considerar una oportunitat per assolir el repte principal i, per tant, a
partir d'aquesta consideracio, s'obren multiples oportunitats i preguntes per resoldre.

Un dels condicionants principals d'aquest ambit és la mateixa AP-7, que té una funcié de
viari de pas que no es pot alterar. En canvi, les oportunitats més evidents les ofereixen els
tragats ferroviaris existents, aixi com la possibilitat d'emfatitzar els intercanviadors entre les
diferents linies de ferrocarril, perd també la possibilitat de transformar la B-30 en un espai
on localitzar un BRT. En alguns d’aquests intercanviadors també es podria plantejar la loca-
litzacié d’'un park & ride, tenint en compte totes les externalitats que s'hi poden produir (que
en part es poden minimitzar si es plantegen en alcada) perd sent conscients de que vies com
la C-58 o la C-16 sdn elements principals d'accés a la ciutat central i que, a més, es podrien
convertir en canals receptors de busos expres.

El tragat de la B-30 no forma part de cap via historica; esta superposada a una estructura
predominantment vertical (de camins historics i rieres) i, per tant, els encreuaments amb
aquests elements verticals guanyen importancia: sén els que estructuren la cadencia buit-ple
que caracteritza aquest espai. El model d'avingudes metropolitanes no funciona en aquest
territori. En canvi, en aquest esquema, la definicié de la cadencia buit-ple, la relacié amb les
vies estructurants perpendiculars, les trobades amb el corredor i amb les infraestructures
ferroviaries, son els condicionants i les oportunitats més rellevants que cal tenir en compte.

Les principals peces transversals serien: la UAB i Cerdanyola, conjuntament amb els desen-
volupaments previstos pel Centre Direccional i la futura localitzacié en aquest ambit del
tunel ferroviari d'Horta; el corredor verd central; I'espai d'arrencada de la via interpolar on es
localitzen de manera molt dispersa peces tan potents com HP, RTVE, el CAR...; la cruilla de
la C-16 amb I'AP-7, perd no per la cruilla en si, sind per les peces que I'envolten i que treballen
de manera independent; I'ambit al voltant de la carretera de Rubi, I'Hospital General i Can
Mates, i finalment I'espai al voltant del cami de la Salut.

Si les peces transversals guanyen importancia en la visié que es demana de la B-30, la clau
de volta son, doncs, els nusos i els ponts sobre aquesta via i la mateixa AP-7.

Un espai especialment complex, pel que fa als nusos amb la B-30 i els ponts sobre aquesta
via, és el que queda al voltant de I'Hospital General, en la sortida de la B-30 cap a Rubi per
l'avinguda de I'Electricitat i la sortida cap a Sant Cugat pel carrer de Josep Trueta. Aquest
és el nus seleccionat per a aguest ambit.

En aquest cas, destaca el fet que és un lloc de trobada de diferents elements infraestructurals
amb els tragats d'avingudes metropolitanes definides pel PDU, aixi com un lloc de potencial
centralitat metropolitana, reforcat pel pas de dues linies ferroviaries properes a I'ambit.

La complexitat, a més, esta acompanyada del pas d'un connector ambiental que cal respec-
tar i encabir en les propostes que els concursants elaborin per a aquest indret.
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L’Argilera és I'espai public connector que relaciona Rubi i Sant Cugat del Valles. Lordenacié
urbana es planteja fragmentada, seguint la logica dels teixits urbans existents, i inclou diferents
usos i densitats. Els nous teixits urbans s'articulen a través de I'espai public de I'Argilera, una
nova centralitat metropolitana formada a partir de dues centralitats locals connectades, que
relaciona els espais intermodals amb els nous usos i la infraestructura verda metropolitana.

La centralitat de I'Argilera connecta els dos nusos intermodals i les dues estacions ferroviari-
es a través d'una anella publica, un passeig urba que s'adapta a I'entorn i a la topografia i que
també dona accés als nous parcs urbans proposats, I'eix verd de Sant Cugat i el parc de
I'Estany dels Alous, de manera que constitueix una veritable centralitat ecologica i biodiversa.

Els nous parcs urbans esdevenen motors de transformacié de I'ambit, punts d’accés als
serveis ecosistemics i un dels vectors de la mobilitat activa.

L'estacio Hospital General s'ubica sobre una plataforma publica per sobre de les vies del tren
i crea una gran plaga al davant de I'hospital, connectada amb el nou eix verd de Sant Cugat,
que reforga la centralitat, la intermodalitat i la integracié amb I'entorn natural. Es modifica la
seva localitzacié en el punt d'encreuament de les dues linies de tren per permetre una nova
parada d’intercanvi amb servei continu o altern.

'estacio de Rubi es reordena per crear una nova placa publica amb diferents nivells que
permet accedir a I'estacio de tren i fer la connexi6 intermodal i, al mateix temps, generar un
nou acces public al parc de I'Estany dels Alous i millorar-ne aixi la connectivitat ecologica.
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NOVA CENTRALITAT METROPOLITANA LARGILERA
La Nova Centralitat Metropolitana de [Argilera es tracta d'un nou mbit urba que marcard una
nova centralitat metropolitana malt ben connectada | relacionada amb les ciutats de Rubi | Sant
Cugat del Vallés.
Lambites caracteritza pel pas del corredor delVallés 1 el creuament de les dues linies ferroviaries
generant una barrer fsica entre els municipis veins de Sant Cugat del Vallés | Rubi,

Uesiratégia d'ntervencié consisteix en millorar la_permeabilitat entre ambdés costats
patenciant el pas dels tres eixos transversals d'escala metropoliiena de [ambi: les dues
Avingudes Metropolitanes | (€l Verd de Sant Cugat.

TRAM DE CONTINUITAT URBANA | NODE INTERMODAL METROPOLITA

La millora de Caccessibiltat 1 la Intermodalitat potencien el caracter urba de [ambit per a
convertir-se en un espal urb de frontissa entre Sant Cugat | Rubi.
Laintensitat urbana de (ambit es reforca també pel seu potencial com a node d'intercanyi modal
tant 2 nivll lacal com metropalit3, seguint Uestructura policéntrica basada en nusos del Corredar
el Vallés, per la seva proximitat a diferents estacions ferroviaries | a la nova linia de BRT 1 per la
connectivtat amb les xarxes de mobilitat activa

PUNT CLAU PER LA CONNECTIVITAT ECOLOGICA

Per (ambit es produsx el pas de tres connectors claus per a la connecthvtat ecolbgica entre el
Parc Natural de Sant Lloren del Munt el Parc Natural de Collserola
LEix Verd de Sant Cugat es convertelx en un eix ransversal verd esiruclurant d'escala
metropolitana, generant connexions ecolbgiques entre els dos eixos blaus de [3mbit, el Torrent
dels Alous | ¢! Torrent de la Guinardera | enllacant-se amb [ Estany dels Alous <l nou Parc de
2 Nova Centraliat Metropolitana de (Argiera

La recuperacis del paisatge | a biodwersiat és cl motor de transformacid de [3mbi

ESTRATEGIA EXTENSIVA, RESILIENT | VIABLE
Desd 6 global, lestratégia d itzacié i
per tal de transformar urbanisticament un ambit més ampli. creant una nova cenraliat més.
extensa que permet unir les dues localitats de Rubi i Sant Cugat del Valles, per mitja d'espais
la L 2

urbans de qualitat b colagiques.

LA NOVA PLACA INTERMODAL DE L'ESTACIO D'HOSPITAL GENERAL I LEEIX VERD DE SANT CUGAT
La nova plaga Intermodal déna accés a la passarel-la del BRT | a la nova Estacio de FGC o Hospital General, es connecta amb el passelg civic d'accés als Park&RIde | s'obre a [Eix Verd de Sant Cugat
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LA PORTA AL PAISATGE DE D'HOSPITAL GENERAL: Nou espal intermodal de connexis entre la nova plaga de [ Estacio d Hospital General, la passarel-la intermodal d'accés a la parada de la linia de BRT | lespal umbracle-mirador del Parc de [Estany dels Alous.
ELNus esdevé la Porta d'accés al Parc de UEstany dels Alous a través de la nova passarel-la i a UEix Verd de Sant Cugat a través de la nova Plaa de Estacio.
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LA PLAGA INTERMODAL DE L'ESTACI D'HOSPITAL GENERAL: Una gran marquesina de fusta esdevé el punt singular de la placa civica que permet [intercanvi modal enire la linia de ferrocarril, la linia de BRT ,les linies d'autobs local | el parkéride.
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LA PASSAREL:LA ELEVADA DE UARGILERA DE CONNEXIO ENTRE EL PARC DE LESTANY DELS ALOUS | LA NOVA PLACA DE LESTACIO D'HOSPITAL GENERAL
Seccld transversal del corredor de la B-30. Lespal umbracle de [Estany dels Alous,la passarel-la sobre el corredor | la seva gran marquesina d'accés des de la nova plaga intermodal de | Estacid d Hospital General
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NOVA CENTRALITAT BIODIVERSA | ECOLOGICA
Potencia els res elxos verds estructurants | paisatgistics: LEl Verd de Sant Cugal, el Tarrent
dels Alous 1 el Torrent de la Guinardera, millorant [accés als servels ecosistémics, oferint multl-
ples opcions de mobilitat actva | respectant el cicle de (aigua

Nova ina de tramvia
intermunicipal

Via lateral colleciofa
deles entrade]
Sortides de 2 B30

Carfer metropolits
Limitde ta franja
~bicivia

Carrer metropalits
Limit de afranja

Novalinia de BRT |
nova bicpita

N

[/

ova Estaci

metropolita

Vigflateral collectora
o los entrades |
Sortides dea B30

i
|

NOVA CENTRALITAT INTERMODAL, ACCESSIBLE | CONNECTADA
Nova linia de BRT amb parades en els elxos 1 tnu

als P&R 13 les estacions ferrowaries. Vies laterals per als nous accessos 2 la B-30, per a la
transformacid de les Avingudes | lextensid de la xarxa de mobilitat activa
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EL CORREDOR DEL VALLES

L'ANELLA PUBLICA DE UARGILERA
La Nova Centralitat de UArglera

per mij3 d'una anella

da banda, 1tambe

ales edficacions que Cenvolten, g usos mixtes que sumen lotes les polencialitals del seu entorn.
tat i a intermodalitat

Permet Uenllag entre les Estacions de Rubii  Genera nous espais civics i llocs de trobada,
Sant Cugat, les parades de BRT dels nusos | un passeig urba reconeixible i amb identitat
els P&R a través de recorreguts alternatius. propia, aglutinador d'activitats.

Millora Uaccés al Parc de Estany dels
Alous, a Eix Verd de Sant Cugat als serveis.
ecosistémics.

LES PORTES AL PAISATGE DE LANELLA

- En el Nus de Eix Verd de Sant Cugat, la nova Estacis d'Hospital General es situa sobra una
nova placa civiea generant un nou espal de centraltal, ben connectat amb les xarxes de mobiliat
actha 1 amb ¢ Des de la placa, una passarel-a elevada | proteqida connecta 2 banda
i banda de la Infracsiructura amb el Parc de Estany dels Alous | disiribuei els nuclls o accés
vertical 3 les linies de BRT. Aquest nus esdevé |a Porta de UEstacié d Hospital General

- Ala banda del Parc de (Estany dels Alous, es crea U , un cami obert
a lestany, adaptant-se a la topografia | protegt per una sequéncia de pérgoles lineals a través
del parc que actua a mode de mirador 1 al mateix temps acompanya el seu recorregut fins al pas
inferior de UEstacid de Rubi.

~ En el Nus de UAvinguda d Hospital General, (» nova placa-parc de UEstacio de Rubi geners un
nou espal verd ben connectat amb cl Pare de UEstany dels Alous | al matei temps, un accés
ampli 1 sequr i on s'Incorporen els accessos a les linles de BRT |

altres paracies de bus local. Aquest nus esdevé Ls Porta de UEstacié de Rubi

- Ala banda de (Hospital General, els cdi creen un efecte pantala
publics, protegits de s generant
letes reix el transit rs | recull els usos més urbans de

[l
amb Centorn urba generant nous pols d'atraceié social I, alhora, en punts d'accés als servels
ecosistémics esdevenint portes al paisatge.

EL PARC DE L'ESTACIG DE RUBI: Un nou passatge Inferior com a immersid a lecosistema que esdevé La principal porta d'accés al Parc de [Estany dels Alous, | déna continuitat al corredor ecoldgic | al recorregut intermodal de anella.
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LA NOVA PLACA-PARC DE L'ESTACIO DE RUBI | EL PASSEIG CiVIC DE LARGILERA
Seccio transversal del corredor de La B-30. EL balco urba de la placa sobre el Torrent dels Alous, el passatge Inferior 'accés al Parc de [Estany dels Alous, el corredor de (a B-30 I el passelg civic de [Argllera d'accés als Park&Ride | als servels associas al viatgers.
Escala 1/500
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LA PARADA DE BRT DEL NUS DE LAVINGUDA D'HOSPITAL GENERAL EL PASSATGE URBA DE LAVINGUDA D'HOSPITAL GENERAL | CONNEXIO AMB EL PASSEIG CIVIC DE LARGILERA
Algat de la parada de BRT amb accés des del passatge inferior de [Avinguda dHospital General. Secclé transversal del corredor de | B-30. Accés a la parada de BRT des del passatge de [Avinguda | connexi amb les parades de bus local
s Y
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NOVA CENTRALITAT PRODUCTIVA | SOCIAL
Un espal d'intensitat urbana, una frontissa entre Sant Cugat | Rubi, que millora La permeabiliat
i lacccessibiliat, generant nous usos 1 naus desenvolupaments, apostant pels usos mixtes |
cercan relacions entre els diversos sectors | amb els feixis residencials.

Descongestié delsgiigs
Wfansversals penalincor porar
IeaNSport pablic | mebilitat activa

s .

LA PORTA AL PAISATGE DE LESTACIO DE RUBI: Nou espal Intermadal de connexid entre el passatge de [Avinguda amb la nova parada de la linia de BRT, el passelg civic de connexi6 amb els Park&Ride | la nova plaga-parc de [ Estacio de Rubi.
EUNus esdevé la Porta d'accés al Parc de I'Estany dels Alous i al Torrent dels Alous a través de la nova plaga-parc de UEstacio de Rubi.
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LA PARADA DE BRT DEL NUS DE L'EIX VERD DE SANT CUGAT
Alcat de (a parada de BRT amb accés des de la passarel a elevada de [Argllera | des de [Eix Verd de Sant Cugat
Escala 1/500
ESTRATEGIES PERA_ ESTRATEGIES PER AL ESTRATEGIES PER A LA
REDUIR LA PETJADA ECOLOGICA RECICLATGE | LA PRODUCCIG D'ENERGIA GESTIO SOSTENIBLE DE AIGUA
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mobiltat 00
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: NUS Q 9
Usos associats sensors de moviment

intermodalitat /
Increment de la vegetacié urbana
reducix la contaminacid de (aire eliminant
contaminants com Cozo, el diéxid de sofre o el
monbd de carboni

Paviments piezometrics
qenerador d'energla amb la pressio
exercida pel pas dels vehicles

Franges de drenatge tlpus SUDS- Sistemes.
Urbans de Drenatge Sostenible, arb pous | rases.
de graves que laminen | Infiltren Uaigua en el
terreny per a recarregar la capa freatica

Paviments.
drenants i permeables
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Fitodepuracid
plantacis d'espécies que depuren (aigua
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NOVA CENTRALITAT EXECUTABLE PER FASES | PER CAPES INDEPENDENTS BICIVIA (EL”‘ Elxi‘“f‘“ “Vb”‘ ?l“‘“li‘“
Uno estrati extensa, resien b rav d re vies e dsenvolopament REDUCCIS DE LA PETIADA ECOLOGICA, DEPURACIO, RECICLATGE | PRODUCCIG DENERGIA
infraestructura, la biodiversitat i els usos. Seccid transversal de [Avinguda d'Hospital General.
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El corredor de la B-30 discorre pel vessant nord del Parc Natural de la Serra de Collserola,
un paisatge infravalorat durant molts anys. Perd en un context de millors simbiosis entre
ciutats i natura, les vores del parc natural poden esdevenir llocs privilegiats per la seva ubi-
cacioé. Aixo implica reordenar I'impacte d'infraestructures com I'’AP-7 i la B-30 i ordenar tots
els retalls de sol que s’han anat generant mentre creixien els poligons i les periferies de
municipis com Montcada i Reixac, Cerdanyola del Valles, Ripollet, Barbera del Valles, Sant
Quirze del Valles, Sant Cugat del Valles i Castellbisbal.

Com podem transformar I’AP-7 i la B-30 en una infraestructura que connecti i cohesioni el
territori en lloc de segregar-1o0?

Partim de quatre hipotesis: que es transformi en un connector metropolita que doni servei
als municipis que hi sén tangents; que impulsi un canvi modal cap a una mobilitat més sos-
tenible; que incorpori un transport public eficag i de qualitat, i que integri els espais oberts i
els nous usos socials.

Proposem transformar la B-30 en un connector metropolita que incorpori un BRT en cada
sentit i dos dobles carrils bici metropolitans eficacos, rapids, accessibles i connectats amb
els intercanviadors bus-tren. Per reduir I'impacte del vehicle privat i les seves emissions,
apostem per un canvi modal complet en tots els ambits.

* Les lamines d'aquesta proposta corresponen a la primera fase del concurs.
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Per a aixo, cal crear una xarxa de transport public d'altes prestacions que connecti el terri-
tori de manera longitudinal i transversal i consolidar i estendre la xarxa d’aparcaments d'in-
tercanvi modal.

El canvi de mentalitat en totes les agendes urbanes indica que cal garantir el dret universal
a l'accessibilitat i el flux de persones i mercaderies, en comptes de centrar-se en la capacitat
de circulacié de vehicles. Per tant, la nostra proposta redistribueix I'espai existent i presenta
diverses seccions al llarg de les infraestructures, per permetre a les persones tenir acces als
serveis sense dependre del cotxe.

Els encreuaments es transformen en intercanviadors que aglutinen activitats i creen espai
public connectat a les dues bandes, que es perllonga sota I'AP-7. Aixi, es generen unes places
metropolitanes acompanyades d’activitats que transformen aquests espais residuals en
espais publics de qualitat, amb una dimensié proporcionada al lloc i que siguin atractius i
confortables. Pretenem fomentar la intermodalitat mitjangant aquests intercanviadors a
escala metropolitana i, quant a la integracio, desfer els limits de la B-30 per integrar els espais
oberts al seu entorn dins de I'ambit d'influencia i d’accié del projecte. Aquests espais estan
previstos al planejament com a zones verdes (clau 6), equipaments (clau 7) i terciari (clau
18) i ofereixen un gran potencial.
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DUES CONTINUITATS
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Minuartia Estudis Ambientals, SL
Ingenieros Asociados, SA

Dues estrategies: la continuitat ecologica i la continuitat urbana. A escala territorial, I'estra-
tégia es focalitza en la vertebracio de la infraestructura verda i, en concret, en la recupera-
ci6 de la connectivitat ecologica del corredor Collserola-Obac. Pel que fa a la continuitat
urbana, la proposta reforca la connexi¢ entre municipis amb tres avingudes metropolitanes:
la carretera de Barcelona al seu pas per Cerdanyola del Valles i Barbera del Vallés; la carre-
tera de Rubi i I'eix de la BP-1413, i la nova avinguda de Can Fontanals, a continuaci6 del
carrer de Josep Trueta. Aquestes avingudes s'acompanyen de quatre sectors de desenvo-
lupament urba que integren usos productius i sostenibles, compatibles amb I'Us residencial.

La situacié estrategica de I'estacié intermodal semisoterrada en forma de pont permet cre-
ar una gran plaga al nivell de I'avinguda metropolitana, que reforga la centralitat de I'Hospital
General. Aquesta nova centralitat és una oportunitat per densificar els usos amb activitats
terciaries i residencials, de manera que s'augmenta tant la connectivitat com la demanda de
transport public.



CONCURSD'|DEES:"EL FUTUR DE LES INFRAESTRUCTURES VIARIES: NUSOS | CRUILLES™ AmaIT ¢ LEMA_DUES CONTINUITATS 01




CONNECTIVITAT ECOLOGICA
E1 TORRENT DE BADAL

E1.1 NOUS VIADUGTES PER ESCURGAR PASSOS

DE FAUNA

E1.1.1 NOU TRACAT DE L'ENLLAG | SORTIDA AP-7

AL COMENGAMENT DE LA B-3)

E1.1.2 PERLLONGAMENT C/ GABRIELFERRATER PER
ALLIBERAR DE TRANSIT EL GAMI DE L'ENTRONGAMENT
E1.2 AMPLIACIO DE LESTRUCTURA DE VOLTA SOTA
L'AP-7 PER MILLORAR PAS DE FAUNA

185m

ER

—— cobtd el torent actual
———  esourgament s pas i enaturslizasia ds part e tament,

E2 TORRENT | ESTANY DELS ALOUS

E2.1 DESVIAMENT DE LA VIA INTERPOLAR PER
PRESERVAGIO DEL GORREDOR ECOLOGIC

E2.2 MILLORES DELS PASS0S DE FAUNA EN QUATRE
PUNTS DEL TORRENT:
E2.2.4 T. DELS ALOUS AMB GARRETERA MOLINS DE REI

E2.2.2T, DELS ALOUS A LACTUAL ESTACIO DE RENFE
R8RUBI

Estructura da pas del torrent sota les vies

tom=nt actual ami actual

—— oraposta d= canvi ds tragat del tonent

E2.23 T.DELS ALOUS AMB LALINIAFGC

Actualment i han das passos

1.Cami dels Alous 2.Torrent dels Alous

a3 tomant a
e roROSIa de

E2.2.4 T.DELS ALOUS AMB LA CARRETERA DE RUBI
Sallibera e torrent de a rotonda existent, amb un hou
tragat de PAvinguda de la Generalitat per a preservar
el corredar ecalagic.

|
de tragat ds toment

E3 TORRENT DE GAN GABASSA
E3.1 DESCARTAR PERLLONGAMENT AV, CAN CABASSA

S0

E3.2 MILLORES | RENATURALITZACIO DEL TORRENT

§

PUIG PEDROS DE L'

CONTINUITAT URBANA
TRANSPORT PUBLIC | GOL-LECTIU
FER. Tren i metro
FERT. Matro dal Vallas $1-57 {BCN-Terrassa).
Estacié Hospital General
FER 2. Renfe Rodalies R8 {Martorell-Granollers)
FERS. Previsi6 linia regional directe Llida-Girona
{sense passar per BCN)
FER4. Previsio linia LAV: Linia Alta Velocitat
FERS. Intercanviador ferroviari

BRT. Bus rapid transport
BRTA. Carril 80 al carril dret de la B-30
BRT2. Noves roTondes sota AP-7
{ubicaci¢ parades d'intsrcanvi)

TRANSPORT INDIVIDUAL
Vehicle privat
AP-7 mantenir ¢l funionament actual
B-30 mantenir el funcionament actual perd
degradant la velocitat per cartil
VIA INTERPOLAR Recarregut compartit amb
B-30 en aquest tram per preservacio
del Torrent dels Alous.
AVINGUDES METROPOLITANES rova
‘configuracid de seccions

ROTONDA SOTA AP-7: millora d'accessos

Vehicle de mobilitat individual activa
BICH Nou caril hici | vorera paral-lel a la B-30
BICI2 Nova seccid per totes les avingudes

metropolitanes transversals
BICI3 Noves ratondes sota AP-7 d'aceés B-30:
connexid entrs xarxes de bigis.

Xarxa de vianant
V1 Camins rurals
V2 Camins urbans

USOS I APROFITAMENTS
U1 Intercanviador
U2 Porta Hospital Genral
U3 Avinguda Gan Fontanals
U4 Can Sant Joan

PLANEJAMENT EXISTENT PLANEJAMENT PROPOSAT SECTORS DE PLANEJAMENT

1 MPGM Can Sant Joan

2PMU Can Fontanals

3 PP da limitacié del Turé Can Matas
4 PMU-8 Can Cabassa

5MPGM Can Ametller

CLAUS PLANEJAMENT

3 Sistema ferraviari

T Terciari

20a/10 Ordenacid en adif. aillada: unifamiliar
20 Desenvolupament urba, intensitat 2 en SND
18 Ordenacié en volumetria especifica

14 Remadelacis fisica privada

7a-b-5 Equipaments comunitaris | dotacians

8a Parcs i jardins urbans

80-9 Proteccid de sistemes en parcs i Jarding urbans
8a Vard privat protegit

8b Verd privat dinterzs tradicional en SUG
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CONTINUITAT URBANA
TRANSPORT PUBLIC | COL-LECTIU
FER. Tren | metro
FER1. Metro del Valiés $1-S7 (BCN-Terrassa).
Estacid Hospital General
FER 2. Renfe Rodalies R8 (Martorell-Granollers)
FER3. Previsio lina regional directe Lleida-Girona
(sense passar per BCN)
FER4. Previsio linia LAV: Linia Alta Velocitat
FERS. Intercanviador ferroviar

BRT. Bus rapid transport
BRTI. Carrl 80 al carrl dret de la B-30
BRT2. Noves roTondes sota AP-7
(ubicacio parades dintercanvi)

TRANSPORT INDIVIDUAL
Vehicle privat
AP-7 mantenir e funionament actual
B-30 mantenir el funcionament actual perd
degradant la velocitat per carr
VIA INTERPOLAR Recorregut compartit amb
B-30 en aquest tram per preservacid
del Torrent dels Alous.
AVINGUDES METROPOLITANES nova
configuracid de seccions
ROTONDA SOTA AP-7: millora d'accessos
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Vehicle de mobilitat individual activa
BICH Nou carrlbici vorera paralfel a la B-30
BICI2 Nova seccid per totes les avingudes
metropolitanes transversals
BICI3 Noves rotondes sota AP-7 d'accés B-30:
connexio entre xarxes de bicis

Xarxa de vianant
V1 Camins rurals
V2 Camins urbans

USOS | APROFITAMENTS

U1 Intercanviador

U2 Porta Hospital General
U3 Avinguda Can Fontanals
U4 Can Sant Joan

erGabriel Ferrater i alliberament de transit
it

2
{de vola sota IAP-7

lerpolar a través de la B-30 per
corredor ecologic del Torrent dels Alous
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~ E2:2.2. Torrent dels Alous a festacid de Renfe R8 Rubi
E2.2.4. Torrent dels Alous amb la carretera de Rubi
E3, Torrent de Can Cabassa
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NUSOS I CRUILLES
EL CONCURS. AMBIT 4

Xavier Ludevid i Massana
Ajuntament de Sant Cugat
del Valles

LA MIRADA DE PROXIMITAT

El concurs plantejat per '’AMB amb I'objectiu de posar a debat la possible transformacié de
les infraestructures existents en diferents punts o nusos de I'ambit metropolita per generar
un territori més huma és un encert, perque permet encetar una discussio que segur que
caldra afrontar a mitja i llarg termini.

L'ambit 4 del concurs és un exercici d’analisi del corredor de la B-30, que concentra les
propostes de transformacioé en un dels punts més estrategics de I'ambit de ponent de Sant
Cugat del Valles, I'enllac de la B-30 amb I'Hospital General, amb la finalitat de recollir estra-
tégies i apostes que replantegin el futur paper d’aquesta infraestructura viaria metropolitana
i el seu encaix territorial.

Una infraestructura tan potent com la B-30/AP-7, que estructura una part del territori del
Valles metropolita i que esta dissenyada exclusivament per al funcionament dels vehicles
motoritzats, té enormes disfuncions, perd també grans potencialitats.

L'exercici coincideix en el temps amb l'inici d'un estudi del mateix ambit encarregat per
I'Ajuntament de Sant Cugat a la mateixa Area Metropolitana de Barcelona per mitja de
I'’Agencia Barcelona Regional.

Aquest estudi, que és com una avancada en el desenvolupament del planejament d'una de
les arees de nova centralitat metropolitana proposades tant al Pla territorial parcial de la
regié metropolitana de Barcelona com al Pla director urbanistic metropolita, permetra tam-
bé baixar d'escala i fer un test a les propostes del mateix planejament director.

Sembla evident que la darrera area de transformacioé del sol municipal, amb el desenvolupa-
ment urba d'espais vacants com sén Ca I'’Ametller, Can Fontanals, Can Mates oest, els entorns
de I'Hospital General de Catalunya, els fronts de la carretera de Rubi i Can Cabassa, ha d’anar
acompanyada d’'una analisi profunda de les infraestructures de mobilitat per posar-les al
servei d'un model urba més sostenible que pugui donar resposta als reptes climatics i a un
model de vida més saludable, de proximitat i en contacte amb la natura.

Aquest concurs d'idees pot aportar elements al debat ciutada de la redacci6é d’aquests tre-
balls municipals.

En aquesta area d'estudi els reptes principals als quals cal donar resposta son:

— La creaci6 d'un intercanviador ferroviari intermodal (ferrocarril, autobus, vianants, bici-
cleta, vehicle privat i d'altres), entorn de I'estacié Hospital General d’'FGC i la linia d’ADIF del
corredor mediterrani, que doni centralitat a tota I'area i en sigui el punt generador de tota la
transformacio. Aquest intercanviador, segurament, és I'element més transformador i més
necessari, ja que, juntament amb altres intercanviadors i les futures noves estacions d’aquest
eix, ha d’ajudar a establir una veritable xarxa de rodalies vallesana més enlla de I'estructura
radial barcelonina actual. Treure rendiment a la linia R8 com a eix de relaci¢ transversal de la
regié metropolitana és un dels reptes imprescindibles que caldra resoldre en els anys vinents.

— Propostes que transformin I'AP-7, els seus laterals B-30, aixi com els nusos i els vials de
I'entorn, per potenciar els modes de transport col-lectius (autobusos i ferrocarril) i les seves
connexions amb els recorreguts de vianants i bicicleta.
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— Propostes per generar una veritable estructura verda equipada que relligui els nous espais
publics i els equipaments proposats amb els existents, potenciar la xarxa de rieres i la conti-
nuitat dels parcs urbans com el parc del Tur6 de Can Mates fins a l'estany dels Alous i reve-
getar els entorns de la linia del ferrocarril d’ADIF.

— Generar un nou planejament que proposi peces urbanes per desenvolupar, amb els crite-
ris ambientals més avancats, tant per als teixits residencials (potenciant els espais de vianants,
la combinacié d'usos, I'habitatge public de lloguer i una xarxa d'equipaments de proximitat)
com per als teixits productius, per configurar el que podriem anomenar un ecobarri.

El resultat del concurs ha estat molt interessant, ja que de les propostes presentades n'han
sorgit idees potents i agosarades, com ara:

— Definir una estaci¢ intermodal sobre les dues linies del ferrocarril com un element que es
converteix també en un connector verd dels espais a banda i banda de I'AP-7/B-30, especial-
ment donant continuitat al parc del Turé de Can Mates amb I'estany dels Alous.

— Aprofitar la transformacio i la simplificacio dels enllagos de I'AP-7/B-30 per introduir eixos
longitudinals per a autobusos metropolitans i bicicletes de connexié entre municipis amb un
acceés directe des de I'estacio intermodal.

— Valorar I'interés ecologic de les rieres i, a partir d’aqui, plantejar com passen les infraestruc-
tures, especialment donant continuitat al parc del Turé de Can Mates fins a I'estany dels Alous.

— Integrar les vores de les infraestructures en I'ordenacié urbana recuperant espais que ara
romanen sense Us public.

En aquest cas, el debat del jurat sobre les propostes s’ha centrat en I'oportunitat de crear o
no un gran intercanviador entre les dues infraestructures ferroviaries que creuen I'ambit i,
també, en la solucio a I'ordenacié urbanistica proposada. Cada proposta analitzada té virtuts
i contradiccions en aquests elements, que son les que principalment han decantat la balan-
¢a a I'hora de fer la valoracio final del concurs.

Aquest concurs, amb la seva diversitat de visions professionals, &€s una peca més en aquest
puzle de treballs de diferents escales (territorial, local i de detall), que haura permeés debatre,
contrastar i verificar idees i propostes, per contribuir a millorar el resultat final en la formu-
laci6 del planejament director urbanistic metropolita.



Nus Quatre
Camins

AMBIT 5

Marge dret del Liobregat. L’A-2 i la BV-2002 entre Sant Boi i Sant Andreu de la Barca.

El nus de Quatre Camins pot esdevenir una veritable cruilla entre dues avingudes
metropolitanes? Quin és el paper de les vies A-2 i BV-2002? Es planteja millorar els
elements de relaci6 i connexi6é de I'ambit, sobretot a I’antiga N-2 i la BV-2002. El
nus de Quatre Camins pot donar lloc a una nova centralitat metropolitana.

DESCRIPCIO | DIAGNOSI

L'ambit objecte de concurs esta format per I'antic tragat de la N-2 des de Sant Andreu de
la Barca fins a Quatre Camins, la continuaci¢ d'aquest tracat fins a Sant Boi de Llobregat
(actual BV-2002) i, per altra banda, I‘autovia A-2 que discorre en paral-lel a I'antiga N-2 i
l'actual BV-2002 fins a la trobada amb la B-23.

L'antiga N-2 i la mateixa BV-2002 han vist modificat radicalment el seu caracter d'enca de
la construcci6 de I'A-2. A dia d’avui, en alguns trams és un carrer plenament urba i en d’altres
és una carretera. El que és evident és que siI'’A-2 va ser una oportunitat per desplagar fluxos
d’una via a una altra, no va servir, pero, per connectar millor els teixits urbans entre si, niamb
la infraestructura verda, ni amb les estructures perpendiculars que hi interactuen.

En aquest sentit, alguns dels elements perpendiculars a aquest feix més rellevants sén la
riera i la carretera de Corbera a Sant Andreu de la Barca, la carretera de Fontpineda a Palle-
ja, el feix format per la B-24, I'N-340 i la riera de Cervell6, a Palleja també, la riera i la carre-
tera de Torrelles (BV-2005) a Sant Viceng dels Horts, les rieres de Can Mallol, Can Julia i
Can Soler a Santa Coloma de Cervelld i la Colonia GUell com a element paisatgistic cultural
de primer ordre.

En tot cas, avui en dia aquest tragat té dos caracters ben diferenciats: el tram nord, abans de
Quatre Camins, on I'antiga N-2 travessa i estructura el centre dels nuclis urbans de Sant Andreu
de la Barca i Palleja, i el tram sud, on la BV-2002 passa tangent als nuclis de Sant Viceng dels
Horts, Santa Coloma de Cervell6 i Sant Boi de Llobregat.
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PRINCIPALS REPTES, CONDICIONANTS | OPORTUNITATS

El repte principal és millorar les necessitats de relacié i connexi¢ d'aquest ambit entre tots
aquests elements i, per tant, definir quin és el rol d'aquestes vies, sobretot I'antiga N-2 i la
BV-2002. Cal que tota la via tingui el mateix caracter?

Caldria veure com aquests tracats longitudinals poden recollir més fluxos (transport public,
mobilitat activa). Es pot demanar que I’A-2 reculli alguns fluxos que no poden suportar
aquestes vies? Com es poden relacionar amb les estructures perpendiculars?

En aquest ambit també pren especial rellevancia la linia de Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya (FGC), aixi com les seves estacions. Com es poden relacionar les estacions amb
aquesta via?

El punt de trobada o nus que caldra desenvolupar per exemplificar la visi6 sobre la xarxa
combinada que es proposi sera I'ambit de Quatre Camins. Tot i que actualment no és l'en-
creuament de les vies segregades que formen la xarxa combinada de I'ambit d'estudi (les
funcions originals d’aquest nus han passat a I'A-2 i la B-24), continua sent un espai de con-
centraci6 d'activitats economiques i una alta centralitat metropolitana, reforcada per la
proximitat de la linia ferroviaria de Ferrocarrils de la Generalitat.

El pas del connector ambiental conformat per la riera de Cervellé afegeix un punt més de
complexitat al treball sobre el nus.
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VIA ESCENICA
Agence Ter
Trazado

Cercle

Ana Coello SLP

La transformacié de I'N-2 va més enlla de la modificacié de la via i esdeveé el catalitzador de
transformacié del marge dret del Llobregat. La nova via, que es transforma en una via pai-
satgistica cap a la vall baixa del Baix Llobregat, recUs els sistemes que componen el paisat-
ge local, posant en relaci¢ i valor el paisatge productiu, el paisatge natural i les poblacions de
la vall i fent-lo accessible i ben connectat.

La nova via s'entén com una espina dorsal que articula diverses linies que connecten longi-
tudinalment la vall: la via del ferrocarril, la carretera (N-2 / BV-2002), un nou passeig per a
vianants i bicicletes, el cami agricola i el canal de la dreta del Llobregat.

La proposta reconeix el paisatge identitari al llarg de la riera de Cervellé amb una ordenacio
que potencia la connectivitat ecologica a través de corredors naturals est-oest (rieres i
torrents), I'accessibilitat i la centralitat metropolitana, com a porta per als nuclis de les mun-
tanyes d’Ordal.

El nus de Quatre Camins es planteja com una plaga-balcd que obre la porta a quatre nous
camins que porten cap a una intermodalitat eficag; cap a la innovacié a través d'un nou
barri que preveu un programa mixt i dens d'activitats i serveis; cap a la connectivitat ecolo-
gica mitjancant la recuperacié de la riera de Cervelld, i, finalment, cap a la descoberta del
patrimoni natural i cultural entorn de la riera, que potencia I'Us social del paisatge agricola.
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SIVELLA

Alonso Hernandez & Asociados Arquitectura, SL (AH asociados)
Marcos Gomara Guerrero

Miguel Hernandez Quintanilla

Marcos Jubierre Zapater

Joan Massagué Sanchez

VS Servicios y Urbanismo, SL

El nus de Quatre Camins sera una gran placa. Es desfa el nus viari entre I'N-340 i la BV-2002
i es converteix en una cruilla, una gran plaga com a punt de trobada i d’intercanvi d’activitats
que es relaciona amb I'estaci¢ intermodal. El projecte proposa una nova estructura reticular
que forma una fagana més urbana a l'avinguda metropolitana i un front fluvial més discon-
tinu i heterogeni de parcel-les productives i d'autogestio de petita escala, espais ludicoes-
portius i zones de restauracio ambiental.

El projecte planteja la plaga de Quatre Camins com la «sivella» que lliga un doble cinturd: el
cinturd del Baix Llobregat, que vincula els municipis i els espais fluvials amb una xarxa viaria
local, i un cinturd per als municipis d'Ordal, que es relaciona amb el Parc Agrari del Baix Llo-
bregat i reorganitza les connexions entre municipis.
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‘QUATRE CAMINS, TRES MUNICIPIS | UN PROJECTE COMU
El nus de Quatre Camins ha representat historicament un dels grans nodes d'activitat de la Vall Baixa. La importancia del cami Reial que naixia a les portes de les muralles
de Barcelona direcci6 Madrid era de tal magnitud que el seu creixement va continuar durant segles: el pont de pedra de Carles il suposava nic punt de creuament de

Ia Vall duran segles, s industries van trobar als seus voltants Iemplagament ideal per prosperar al segle XIX i als anys posteriors la seva empenta es va traduir en la

avui en dia. Fins que la construcci6 de I'autovia i el ramal de la B-24 van aparéixer i amb la redistribucio dels fluxos

- del gran nus d'i q
" el nus canvia de paradigma.
\ & £l nou node no deixa de tenir caracter metropolita, perd. Liestacio segueix essent un pol de relacio amb el territori i el Parc Agrari que cus la Vall te una de les seves grans
portes a aquest punt. | a la vegada recupera una posici ‘intermunicipal”. Molins de Rei, Sant Viceng i Palleja poden ara trobar-se. | la riera de Cervell tora a tenir vida
e municipal. Per recuperar, enfortr i consolidar aquesta dualitat el projecte presenta una série d’actuacions:

1a placa dels Quatre Camins. Amb el desmantellament del nus, el gran espai buiit es domestica mitjangant una gran plaga permeable, convertint-se en
punt de trobada i diintercanvi.
B.  Lanova estacié i

Al contrari de I'alienacid de lestacio actual, la nova estacio s'exposa directament a la plaga i es presenta no només com un punt de
partida, sim’) com una destinacid important.

es avingudes nes. Les noves vies privilegien el transport actiu i el desplagament a laire liure de qualitat. Voreres flanquejades de vegetacio,
generosnat amb o s bii o vansport piiblic, tot reduint els espais destinats al transport privat, mantenint-los com una xarxa minima de maxima eficiencia.
D Les del cinturd de la Vall baixa es materialitza de manera evident a la proposta. Per una banda, la Via cornisa
de 'Ordal cus les connexions emve e\ oobnmen( de Ilestacio de Palleja i la nova estacio intermodal. Per I'altra banda, la Via cornisa Fluvial es planteja com un gran
cami pablic que permet fer dialogar les realitats urbanes amb el caracter agrari del parc.
E. La gran retiula. Es proposa una gran reticula absracta que parteix i s'aprofita de dues realats contraposades: a logica historica | depurada dels camins
agricoles i del prosaic viari del poligon existent. Aixi, Pambit es divideix I 125 metres, que  la vegada queden
dividides en dos per un carrer de petita dimensio.
F. Lapetita parcela i la flexibilitat d"is. Les grans llesques de la reticula es gestionaran i articularan mitiangant una divisio en unitats de parcel-a de dimensio
modesta (6 metres d’ample per 25 metres de profunditat).
G.  Parcs, muntanya i riu. Es proposen dos grans espais verds. El primer, el Parc de la Riera, es la gran zona d'esbarjo a gran escala i serveix de preambul a
I'entrada al Parc Agrari. El segon, recollint-se sobre si mateix, es el Nou Parc. Un espai verd de caire més urba i d'una escala més petita. Per Gltim, la connexio dels
dos parcs esdevé punt estratégic. La muntanya. Es proposa garantir la connexid amb una nova passarella que creui les vies del tren.
H.  Un parc agrari urba. L'esquema inicial, volgudament abstracte, parteix de l'dea de gradualment deslocalitzar i reubicar lindustria existent i replantejar un ambit
destinat a usos més lleugers, innovadors i productius. Pels espais reconvertits, doncs, el projecte proposa transformar-los en parcel-les productives de petita escala
i d’autogesti, espais ludico-esportius i zones de recuperacio mediambiental.

-y 1 1. El nou pont a Molins de Rei. E pont, amb la pérdua del caracter rodat, es planteja com la continuacié de avinguda. Un lloc d'estada amb voreres generoses i

LES TRES VIES: MUNTANYA, AVINGUDA | CORNISA vistes privilegiades.

CINTURO DE LA VALL BAIXA|
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PLAGA, PARCS | RETICULA

La gran reticula, lintermodal, la plaga, els parcs
ila muntanya s'articulen en planejament obert

i flexible. El sistema del planejament és capag
dialbergar diferents usos i desenvolupar Ia seva
formalitzaci6 amb el pas del temps.

INUNDABILITAT | PERMEABILITAT

La Vall Baixa es viva i les inundacions frequents.
Es proposa un esquema clar per a reduir el
volum d'aigua d'escorrentia en superficie,
augmentar la infiltracio cap a Iagifer del
Liobregat i incrementar I'espai inundable de
lleres fluvials i basses de laminacio.

BIODIVERSITAT

El disseny de l'espai liure es porta a terme
mitjancant una reinterpretacio del paisatge cultural
de la Vall Baixa, aquest es sustenta en els habitats
existents fruit de la geologia i hidrologia de la vall
en I's historic que s'ha fet dels mateixos.

MOBILITAT ACTIVA | TRANSPORT PUBLIC
La nova plaga de Quatre Camins esdevé nus
transformara en un focus de mobilitat activa i
connector dels municipis confrontants amb el
parc fluvial del Liobregat i el parc agrari.

XARXA VIARIA
L'antiga carretera Reial esdevé la gran

avinguda metropolitana, I'eix central del qual es
desenvolupa el sistema. El nou caracter modifica
Ientrada a Molins i Iestacié intermodal.
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VA 1. VIA CORNISA DE LORDAL s
El desdoblament del cintur6 de la Vall baixa
es materialitza de manera evident a la
proposta. La Via corisa de I'Ordal cus les
connexions entre el cobriment de 'estacio de
Palleja i la nova estaci6 intermodal.
Per fer-ho, es planteja un parc lineal que
permet alhora connectar els municipis,
controlar el transit del ecosistema muntanyos
de POrdal a la nova realitat urbana i propiciar
un coixi tant acustic com espacial amb les
vies del ferrocarril.

ViA 2. AVINGUDA DEL NORDEST

Es potencia el canvi de caracter de les
antigues carreteres. Les noves vies
privilegien el transport actiu i el desplagament
alaire liiure de qualitat. Voreres flanquejades
de vegetacio, generositat amb els carrils bici
i el transport public, tot reduint els espais
destinats al transport privat, mantenint-los
com una xana minima de maxima eficiencia.

HIPOTESI INICIAL HIPOTES| DESENVOLUPAMENT

>

T

FASES DINTERVENCIO

de
minims. E reconeixement del creixement temporal obert i no impositiu
es fonamenta en un sistema abstracte capag d‘absorbir gran diversitat
de casuistiques

sense causar una interrupcié total en la circulacio. Els moviments de

Fase 1: El desmuntatge del nus es realiza de manera progressiva, {
terra necessaris per a aquesta fase es reaprofitaran per a conformar el '

S s

ViA 3. VIA CORNISA FLUVIAL

La Via comnisa Fluvial es planteja com un
gran cami public que permet fer dialogar les
realitats urbanes amb el caracter agrari del
parc. A la proposta, el cami adquireix una
morfologia variant amb limits volgudament
borrosos, on les dilatacions i contraccions
permeten una definicio diversa i apropiable
dels espais de contacte entre el mon agrari i
el mon urba.

HIPOTESI FUTURA

parc de la Riera.

ase 2: La odela atre C:
neuralg\co de la Vall Baixa i intensificacio del nus.

acentre \

Fase 3: La consolidaci6 de I'Avinguda del Nord-est com a eix connector
entre els municipis de Sant Vicens dels Horts i Palleja i, al seu tom, nou
aparador de Quatre Camins. El parc agrari s'endinsa entre la indéstria
existent.

Fase 4: La formalitzaci del sistema edificatori, respectant 'extensio
del parc agrari i la diversitat d'usos. Consolidacio de la via balco i la
connexi6 de munt
1M Nova construccid a Iici de Ia Fase.
Nova consiruccio alfnal o f Faso
W Enderracament a inici dof Fasa
Enderrocament al fnal de la Fase \
Possibilats dadaptacio de stema
Hort ardins partcuars | comuniaris

FASE 1: DESMUNTATGE DEL NUS

Sa™i

/&

FASE 2: CONNEXIO AMB
L'ESTACIO INTERMODAL

DE LA AVINGUDA DEL
NORDEST

FASE 3: CONSOLIDACIO

PROJECTE HOLISTIC COM A SOLUCIO PARTICULAR

El projecte urba o 'urbanisme tradicional ha actuat, sovint, de

manera demidrgica sobre el territori, donant, a vegades, resultats,

si bé ambiciosos, poc arrelats al mateix, eficients pero ineficagos i

amb mancances de desenvolupament a llarg termini, sent incapagos
dassolir les realitats encara per descobrir. La Vall Baixa és del
miltiples exemples de la desconnexio entre els plans lerrllana\ i el propi
territori. Per aixd, a banda de totes les consideracions i actua

plantejades, el projectes es planteia, finalment, com una visio S holica
de Iacte urba, proposant les estratégies i aspiracions segients:

. ci6 cooperativa i civic design. El disseny civic es una
combinacié d'arquitectura, disseny urba i geografia social,
presentant-se com una disciplina dedicada al treball de les
estructures territorials i socials que son presents a totes les
metropolis, tot allunyant-se d'una visi6 Gnicament focalitzada
en el lestéica i la pura formalitzacio urbana. Es per aixo, que
Fobjectiu principal rau en articular un disseny multidisciplinar,
on habitants i especialistes formen part de la presa de
decisions espacials, de mobilitat i de morfologia del territori
que habiten. Dins projecte de Quatre Camins la peita escala
i'el control del dimensionament parcelfari, permeten també
reduir escala de les intervencions a dur a terme. Aquesta
reduccio de objecte d'estud facilita Iestabliment mecanismes
de disseny cooperatiu no convencionals amb els futurs usuaris
de la proposta i els municipis. La participacio transparent i
clara dels diferents agents involucrats en la presa de decisions
ajudara al desenvolupament natural dels objectius proposats,

i enla majoria dels casos millorara les premisses plantejades
alinici. Per altra banda, es innegable que I'espai urba de
qualitat només pot ser concebut com a la suma d'esforgos
individuals. Es la figura de Iindividu i la cooperacio entre ells
el que generara una identificacio personal i inequivoca amb el
medi construit. Aquest és 'objectiu final de la proposta.

funcional fotur
natural

B.  Urbanisme progressiu. E! futur és un agent canviant i,

de vegades, imprevisible. Per aixo, el projecte es presenta
com un taulell de joc de regles clares pero flexibles. Es
proposara un sistema de creixement gradual, on agrupacions
parcel-laries de dimensio similar (4500-5000m2) podran

ser substituides, afegides o intercanviades per una bossa
dlusos altematius, si en el futur s'ha assolit una demanda
suficientment consolidada. Aquesta nova bossa sera definida
de manera puntual, d'acord als requeriments en el moment
de Iampliaci6 | sempre seguint les normes basiques generals
establertes pel planejament inicial. Aquest concepcid permet
tenir el marge i Ia flexibiltat per definir de manera més acurada
els requeriments variables del futur.

Magatzems agricoles Industria 4.0 Agricola productiu
Oficines Equipament Exstent
Comerg Residencial
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FASE 4: DENSIFICACIO DEL
SISTEMA D'EDIFICIS

SECCIO QUATRE CAMINS
Escala 1/750
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PRODUCTIVITATS SUPERPOSADES

Estudi MMASA

Taller Bivaque

Serye

Antega (Luciano Alfaya, Patricia Muiiiz, Javier Rocamonde, Jimena Varela, Michael
Juan, Rei Takazawa, Uxia Rodellar, Antia Martinez, Eugenia Calvo, Jessica Caro,
Rodrigo Martinez, Alfonso Bar, Patricia Villot)

Les zones de vora urbana deixen de ser fronteres i es converteixen en espais de connexio.
El plantejament d’aquesta proposta posa I'accent en les sinergies entre els usos productius
que sostenen la vida i el paisatge del Parc Agrari del Baix Llobregat. Mitjangant un procés de
reciclatge dut a terme en fases, les infraestructures viaries deixen de ser una barrera i passen
a articular els cicles dels processos productius i ecologics.

Es proposa reconvertir el nus en una area productiva d’'innovacié per potenciar els cicles
naturals i activar I'ecosistema urba i ambiental, amb una estacio intermodal que també aglu-
tina espais d'usos mixtos i configura una nova centralitat en un espai d'alta accessibilitat que
representa una fita per al nou model de paisatge productiu. Es recupera el parcel-lari historic
i es tecnifica 'agricultura, es plantegen espais productius compatibles amb altres usos i es
proposen diverses tipologies d’habitatge.

En sintesi, la proposta apel-la a la superposicio i el reciclatge com a estrategies d'intervencio
en el territori metropolitd que afegeixen noves activitats i processos als ja existents. Per a
aix0, s'evita esborrar o substituir de manera drastica els teixits i els sistemes previs, que es
prenen com un punt de partida per complementar o millorar amb les necessitats i els desit-
jos contemporanis.



En un previsible escenari en que la robotitzacio, el treball a distancia i I de la poblacié es
les arees autosuficients —en alimentacid, energia, serveis- siguin i les obligacions dels es
redueixin de forma drastica, generar formes de produccié contemporanies es converteix en una qiiestié prioritaria.

El nus de Quatre Camins és el germen d’una transformacio més amplia. Tota I'area industrial, amb poc més d'1 km2, ha estat
delimitada per infraestructures i enfocada cap a models de produccio cada dia menys actius. Aquesta intervencio serveix per
fissurar fronteres, crear enllagos amb els espais perimetrals i transformar I'area en un espai d'innovacio vital.

El plantejament d’aquesta proposta posa I'accent en les sinergies entre les capes productives que sostenen la vida, fent vi-
sibles els cicles i articulant-los a les infraestructures de mobilitat com a ecotons d'aquells paisatges productius, en lloc de les
barreres o espais de conflicte que suposen actualment. Per aixo, s'incideix en la transversalitat, actuant més enlla de la seccio
de la futura avinguda metropolitana, i en la ruptura amb el tradicional zoning pel canvi de paradigma dels plans urbanistics,
que ara posen el focus en el binomi natt ltura (i ible amb la i), superant el model que va prevaler al
segle XX entre economia i demografia. Aixd suposara un increment de la complexitat urbana amb la compatibilitat d'usos en
planta i algada.

D'aquesta manera es treballen essencialment els espais de vora o marge, que deixen de ser fronteres per convertir-se en
espais de connexio, facilitant que aquest nou espai, productiu i de reequilibri multinivell, quedi totalment alié al vehicle privat
assumint una prioritat pels vianants i ciclistes fins i tot molt fluida- amb Palleja, Molins de Rei i Sant Vigeng dels Horts, mentre
una estacié intermodal, amb usos complementaris, serveix pel lloguer de vehicles i intercanviador de diferents serveis publics.

ASSENTAR LES BASES

Partint d'un escenari de reduccio de la mobilitat i la superposicio de diferents productivitats cada actuacio és autonoma pero
interrelacionada, entesa como un procés viu, adaptatiu i amb amplis marges d'adaptacio

1 « DELIMITACIO DE L'AMBIT D’ INTERVENCIO

B

Tot i que el nus representa, amb el creuament dels quatre
camins, la centralitat simbolica del projecte, s'amplia Iambit
d'intervencio fins I'enllag de la B-24 amb I' A-2. En I'actualitat,
I'ambit inclou els terrenys del Parc Empresarial de Palleja.
Part de les parcel.les estan ocupades per activitats economi-
ques dedicades a logistica, materials i sistemes de construc-
ci6, maquinaria, restauracio, un grupo editorial i serveis com-
plementaris de distribucio de papereria i materials educatius.
Hi ha diversos locals i parcel.les buides.

La nova delimitacio, emmarcada en les dues avingues i els
dos corredors metropolitans, permet crear ciutat en la inter-
vencio, densificant a través de la introduccié d’habitatge i de
noves funcions que conviuran amb la industria preexistent.
Incrementar la urbanitat a I'ambit permet mantenir la tensié i
l'interés al llarg de 'avinguda metropolitana per fer més ama-
ble el seu recorregut pels vianants i ciclistes, no només en
direccio nord-sud, sin6 també a les transversalitats est-oest.
Aixo s'aconsegueix introduint més activitat, perd també mi-
llorant els sistemes naturals. La intervencio també comporta
un augment de la massa critica que permeti intensificar el
transport col.lectiu i dotar de continuitat el nou barri amb els
teixits compactes preexistents i desconnectats de Palleja,
Molins de Rei i Sant Viceng dels Horts.

Les restriccions al transit rodat, establint punts intensius
d’estacionament privat a les vores de I'ambit i la limitacio de
la circulacié de mercaderies a uns horaris i rutes determina-
des, permetra crear espais lliures de transit de vehicles als
quals es canviara radicalment la relacio dels habitants amb
I'espai public. Malgrat aquesta ampliacio, el nus condensa
gran part de la forga de la proposta, concretant de forma sim-
bolica com, a través del creuament de les infraestructures de
mobilitat, es superposen les diferents capes productives.

2. BARREJA | SUPERPOSICIO DE FUNCIONS

Una nova centralitat complexa no només ha de plantejar-se
la proximitat de serveis basics terciaris, sind també visibi-
litzar altres necessitats urbanes relegades i invisibilitzades
a les periféries, com és la produccio industrial, d'aliments o
energética, integrant-les, en la mesura que siguin compati-
bles, amb la residéncia i el teixit urba. Aquesta ambigiitat
en els limits d'allo productiu i reproductiu es trasllada també
a la diferenciacio classica entre espais lliures i espai public,
difuminant-la per crear una continuitat d’espais oberts als
que retrobar-se tot passejant, jugant, conreuant o aprenent.
L'urba s'introdueix en allo natural i viceversa, creant espais
hibrids i amables. L'oportunitat de densificar i introduir noves
funcions en aquest teixit s'aprofita també per plantejar-se no-
ves formes de produir, prioritzant les formes cooperatives,
autogestionades i, en definitiva, més horitzontals i connecta-
des amb la vida quotidiana.

La necessitat de recuperar els béns comuns es fa patent en
un escenari futur on possiblement no hi hagi ocupacio per a
tothom, posant alguns mitjans de produccié basics pel lliure
accés de la comunitat a través del foment d'espais comuns
productius com poden ser els horts plantejats o els tallers,
espais de coworking i espais TIC a la intermodal.

3. CENTRALITAT MULTIESCALAR

L'estacio intermodal que es planteja sobre el nus compleix la
funcié de ser una fita que simbolitzi la centralitat metropolita-
na en un espai d'alta accessibilitat. Aquest node es comple-
menta amb un espai adjacent en el que es defineix una cen-
tralitat local a través del tractament de mobiliari i equipament
ila introduccio d'una torre, permeable a la seva planta baixa
i que es troba a la mateixa distancia (900 metres, entre 10 i
15 minuts caminant) de Palleja, Sant Viceng dels Horts i Mo-
lins de Rei. Totes dues, intermodal i torre, presentaran usos

complementaris com a condensadors de I'activitat social: la
primera concentrara funcions i usos d'escala metropolitana,
pels que es preveu un cert nombre de desplagaments, en un
punt de facil i rapid accés a través del transport piblic. La to-
rre i el seu ambit circumdant acolliran activitats de proximitat,
aprofitant la seva inserci en un espai adequat pels vianants.
Aquests dos espais es cusen a través de la passarel.la de
vianants reciclant I'antic pont de la N-2, convertida en avin-
guda metropolitana.

PRODUCTIVITATS SUPERPOSADES
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4. PRIORITZACIO DE ’ESCALA HUMANA | ELS RECORREGUTS PER A VIANANTS

EN EL REDISSENY DE SUPERFICIES | VIES

La proposta parteix de la premissa de fer que espais
duna escala desmesurada i durs en el seu tractament,
pensats per a facilitar velocitats i radis de gir, es tornin
més atractius i segurs per a la mobilitat tova i 'esbargi-
ment. Per aix9, es treballa amb la diferéncia de cotes i
la tercera dimensié, facilitant I'apropiacié i la lectura de
I'espai. En lloc d'afavorir el pas del transit rodat i crear
estructures accessories i canvis de nivell pels vianants,
es prioritza el seu pas als espais més privilegiats. El
maxim exponent d'aquesta intencié és el tram d'avingu-
da exclussivament pels vianants a I'ambit central, pero
la mateixa idea s'aplica al llarg de la transformacio de

5. RECICLATGE | INTEGRACIO DE LES PREEXISTENCIES

El plantejament evita partir duna tabula rasa que desmunti
el nus en la seva totalitat. Les preexisténcies son assimila-
des i s'accepten en la nova proposta, integrant-les i trans-
formant-les per a usos radicalment oposats pels que foren
creats. Aquesta intencid parteix d'una voluntat pragmati-
ca, per raons economiques i mediambientals, perd també
simbolica, de forma que la memoria del vell paradigma de
la mobilitat es faci present de forma didéactica amb un nou
plantejament. Els antics ramals i viaductes de la interseccio
en trévol conformen espais pels vianants renaturalitzats,
espais de llleure, esbargiment i cultura com I'amfiteatre, o
ambits de regeneracid natural auténoma com el node de
biodiversitat. Les traces del parcel.lari antic sén integrades
com a guies per a la conformacié del nou espai, fonamen-
tantla nova ordenacio al paisatge cultural que encara repre-
senta el parc agrari.

6. DIVERSIFICACIO | INTENSIFICACIO DE L’'OFERTA DE TRANSPORT PUBLIC

La creacio dun teixit compacte, amb serveis de proximitat i
complexe, neix de la idea d'evitar els desplagaments i prio-
ritzar, entre aquests, els dels vianants i ciclistes. L'increment
de la productivitat redueix, a més, les dependéncies amb la
ciutat central i amb altres territoris circumdants. Nogensmen-
ys, tampoc es pretén crear un nucli suburba aillat, giiestio
que no sembla possible en el mén contemporani hipercon-
nectat, pero si que aquestes connexions siguin a través de
sistemes col.lectius i sostenibles, axi com productius. Els

Q)

la seccio de les dues avingudes, resolent la connexio
tova amb Palleja i Sant Viceng de forma longitudinal i,
amb Molins de Rei, de forma transversal.

La duresa de I'Avinguda de la Ribera, que tot i aixd
és utilitzada actualment per a la practica esportiva,
es transforma en un espai molt més amable amb la
creaci6 d'un ecot6 verd, trencant també amb I'axialitat
per crear aquell espai obert en xarxa, interconnectat i
divers. Aixi mateix, s'ofereixen alternatives per a l'es-
tacionament i accés del transport de carrega existent
actualment.

actuals sistemes de transport public (autobus i ferrocarril) es
veuen suplementats amb la introduccio del BRT ila continua-
cié del tramvia. Aixd implica la reconsideracié de tota la xar-
xa, fomentant la complementarietat de formes de transport
entre si. Al seu torn, I'estacié intermodal incorpora un punt
massiu de lloguer de bicicletes publiques i la dotacié d'un
aparcament dissuasori, que es complementa amb un altre
punt d'estacionament a la connexié amb Palleja.
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= +Aparcarment dissuasori

SECCIO HETEROGENIA DE
L’ESPAI PER ALS VIANANTS
Les noves avingudes metropolitanes plantegen un espai pels vianants no ho-
mogeni, de seccio variable i al qual, en Factual N-2, els nous edificis projectats
s'acosten de diverses formes, per garantir una diversitat d'espais generats.
cifereixen'énla :

6, dura o tova, i en la dotacio d arbrat,
afegint factors a aquesta diversitat

Enlinia amb el limit s entre urba i el natural de tota la proposta, lavinguda
S'artcula amb camins pels vianants cap al turd rebatejat com a bosc de Quatre
Camins, cap alecoto verd a linterior de Iambit o es toma completament pels
vianans en la zona de Factual nus. La N-340 perfila també un recorregut pels
vianants naturaltzat, molt allunyat de les caracteristiques bandes dures dels
ponts tradicionals, que pefmet un transit amable per aquesta.

[EPT]

BOSQUE DE
QUATRE CAMINS

ECOTO VERD )

La duresa de lactual avinguda de la Ribera es transforma éntina
area verda, cor del qual neixen totes les continuitats pels vianants

i zones verdes de 'ambit. Marca la transicid entre una zona més
intensament urbanitzada en contacte amb I'avinguda metropolitana

iiuna en la qual apareixen usos agricoles en transicid amb ellgran

espai natural de a ribera del Liobregat,

[EON] h =

DIVERSITAT EN EL TRACTAMENT DELS
ESPAIS OBERTS

La diferéncia entre espai piblic i espai obert es treballa per fer-a el més difusa possible. De la mateixa forma que els
espais naturals es projecten per millorar el seu nivell de biodiversitt, es espais publics s'maginen integrant a natura
garantint la continuitat amb el primers. Els espais oberts passen a ser també llcs de trobada, fomentant activtats en
la naturalesa relacionades amb la produccid agricola,  Fespai pblic passa a ser garantia de les continuitts naturals.
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PASEIG DEL LLOBREGAT

+++ Naturalizacid d'espais de vora i intersticals

+ Recuperacio d'espai naturals envalls per edificacions

1
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H (EP}
&S]
|
] :
RENATURALITZACIO DELS PASSOS
. SUBTERRANIS
-, Els passos existents enire ambit delimitat i [A2, coincidents amb
=L les desembocadures de les rieres, son espais d'oportunitat per a les
- continuitas tant humanes com naturals que es plantegen laus per a
] - aconsegur la connexid amb Iambit del . La milora d'aguestes es
PRl planteja a través de la milora de la biodiversitat i del ractament de
s Tentorn,
++ Manteniment industria preexistent 1!
e Es]

++ Traga d'antic parcel ari com a guia del nou

"1 [EP]
++ Cobertes biosolars

[ECl -

[EP]

++Increment dspai destinat a a produccit d'aimens

L EON]
G
TORRE DE
) QUATRE CAMINS
1l
#m
PLACADE
QUATRE CAMINS J
B | [EPT) VISIBILITZACIO DEL CICLE DE L'AIGUA
Les rieres, abans canalitzades o encotilades entre edifcacions, es pu-
gen ala superfce,renaluralizant les seves vores | donantdi marge per
x &) respoctar les seves zones dinundabiltat. Per aixd, aliberara el s ne-
R [EPT cessari i sinvolucrara als ciutadans en processos participatius per a la
{EON mplementacio i ol manteniment de les milores ealizades
++ Introduccié d habitatge productiu i plurifuncional
[EP]
< G5}
- #m
++ Consideraci6 de la infraestructura vidria com a vectors verds
veR
AMFITEATRE
[EON]
++ Manteniment de les traces del nus
REGENERACIO DE LES VIES ELEVADES
= Eltreballdelatercera dimensid en ponts  viaductes es realitza per mitigar a dure-

sa daquestes infraestructures pensades des de optica d'afavorr el transit rodat,
donant-li la volta i prioritzant la mobilitat tova i la dotaci6 d'espais verds i fins i tot de
lleure. La seva transformacid permet aprofitr les traces d'un paradigma de mobi-
Itati consum del teritri que se suposa superat, per sense esborrar les pejades
d'aquest, evitant el consum de recursos i energia que aixo comportaria  permetent
que el terriori es llegeixi com una suma de les idees que el van anar conformant
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GENERAR PRODUCTIVITATS

Peces darticulacié
Produccié residencial i de serveis

Tant el PTMB com I'avang del PDU, plantegen 'ambit de pro-
jecte com una area de nova centralitat metropolitana asso-
ciada al node intermodal de Quatre Camins. L'avang de PDU
presenta les noves centralitats com a elements articuladors
en les relacions metropolitanes, definides principalment per
una bona connectivitat i accessibilitat, en relacié a les xarxes
de transport public, i per una intensitat urbana alta

En I'actualitat 'ambit de projecte és monofuncional d'Us in-
dustrial. No es renuncia a I'Uis existent, sind que es comple-
menta amb: Us d’habitatge, Us residencial, Us comercial, Us
d'oficines, Us sanitari, Us cultural, Us recreatiu i s esportiu. A
més, s'incrementen les zones verdes per a generar continui-
tats ecologiques i potenciar la matriu biofisica.

Es proposen edificis mixtos tenint en compte la compatibili-
tat i complementarietat d'usos. L'intercanviador és I'exemple
més representatiu, albergant no sols les funcions relacio-
nades amb el fransport sin6 usos d'oficines, tallers, equipa-
ments, residencial, recreatiu i ecosistémic.
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BIOPOLITICA
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modal (ransport coblcti,
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[1P) Integraci paisatgistca i |
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[ES] Aproftament de Fespai en
servituds, sobre | baix viaductes .
pera usos produciius.

[PCF] Potenciacié de la
connexi6 ferrovidria

Sostre zona 495.000 m2
(inclou les edificacions existents i les propostes)

IEB 0,8 m2st/m2
IEN 1,6 m2st/m2
Numero d’habitatges 2.050 viv.
Habitatges lliures 1.220 viv.
Habitatges protegits/cessio d'lis

(40% dels habitatges totals) 814 viv.
Nous residents 4.900 hab.

Percentatge sostre per a usos sobre sostre total de zona
(no inclou equipaments)

Industrial (existent) 40%

Habitatge 35%

Comercial proximitat

(aprox. 10% del sostre d'habitatge) 5%

Serveis 20%

(Us residencial, Gs comercial no proximitat, Gs d'oficines, s
sanitari, s cultural, Us recreatiu i is esportiu)

Peces de connexié
Mobilitat productiva

Respecte a les infraestructures es proposa la integracio
d'aquests elements de comunicacio sota la premissa de
la recuperacio de I'ambit per a un Us dels eixos viaris més
huma i proxim, fonamentalment les carreteres N-I1/ BV-2002
iN-340. Aquest proposit de rehabilitacio de la via en una con-
nexio més habitable requereix difuminar la rellevancia que
actualment té el transport privat en aquestes vies; treballant
des del ji que els itans A2 i
B-24 concentren les funcions originals que abans cobrien les
futures avingudes metropolitanes i I'encreuament de Quatre
Camins.

El punt de trobada dels diferents fluxos de transport public
continuara sent Quatre Camins, on es preveu la implantacié
d’una nova estacié intermodal que sigui parada intermédia de
la linia ferroviaria FGC (integrant I'actual estacié de Quatre
Camins, parada intermédia de la linia de BRT que discorre
al llarg de I'antiga N-Il / BV-2002 i parada final de I'extensio
de la nova linia de tramvia.

Conflueixen aixi tres sistemes amb plataforma reservada
(ferrocarril, BRT i tramvia) els cisallaments dels quals han
d'evitar-se. La plataforma ferroviaria no es veu afectada per
la intervencié urbanistica; no aixi el BRT i el tramvia que es
proposen a dos nivells diferents. Aquesta disposicio permet,

Produccio biopolitica

Sembla adequat plantejar, amb I'oportunitat de crear una
nova centralitat metropolitana, si aquesta pot servir per a
imaginar diferents maneres de relacionar-se, de produir i de
conviure. Els espais publics i oberts es plantegen des d'una
optica de diversitat que afavoreixin diferents tipus d'activitats
iformes de socialitzacio.

Sensors i plataformes de dades obertes que poden ser po-
sats a disposicio i projectats en la intermodal com a espai
condensador i simbol de la filosofia de la proposta, poden
servir per a testar cientificament els canvis i visibilitzar da-
vant la poblacio els seus beneficis. La proposta aposta pels
processos tecnificats i l'eficiéncia sense posar en un segon
pla les iniciatives low-tech o de permacultura que també pu-
quin sorgir.

També tenen cabuda noves maneres de residir. Per a aixd
es proposa la torre projectada en I'ambit central com un es-
pai d’experimentacio residencial, en els quals s'introdueixin
formes de tinenca intermedies entre el lloguer i la propietat
com la cessi6 d'is.

amés, identificar cada infraestructura amb un nivell propi, la
qual cosa facilita la comprensio del nus pels usuaris.

En aquest entorn intermodal han de prioritzar-se els movi-
ments transversals entre els diferents mitjans, pels quals es
crea aquest punt de trobada a través de I'estacio intermodal.
Sarticula en tres blocs que representen la direccionalitat dels
mitjans col+lectius de transport, i la connexié per als vianants
entre ells.

Draltra banda, per a la resolucio de les trobades de les carre-
teres que conflueixen en el nus de Quatre Camins, és imme-
diata la necessitat de baixar I'enllag actual a una interseccio
anivell sobre el terreny.

La dotacio d'espais d'aparcament intensius a les vores (inter-
modal i en I'encreuament de I'avinguda amb la B-24) permet
que a l'interior de I'ambit s'eviti la circulacio rodada, maximit-
zant les possibilitats de I'espai dedicat al vianant i implan-
tant vials de servei per a la circulacio en casos restringits.
La creaci6 d'un ecoto verd en el cor de 'ambit trenca la lon-
gitudinal cosint les transversalitats per als vianants interiors
i dota de continuitat ecologica al verd de caracter més urba
amb la ribera del Liobregat.

Produccié energética
Si s'analitza el rendiment de les cobertes amb panells foto-
voltaics, es veu que és dependent de la de la

ecosistémics com son 'aillament térmic addicional, millora
delai ilitzacio, generacio d'habitats per a animals

coberta, de tal forma que a major temperatura I'eficacia dels
panells disminueix. Aixi, es considera que la temperatura op-
tima de rendiment dels panells esta entorn de 25 °C; per so-
bre d'aquesta temperatura disminueix la produccio eléctrica.

En cobertes de grava o bituminoses, la radiacio solar en
dies amb una ambient de 25 °C i)
temperatures de fins a 90 °C. En aquest sentit, les cober-
tes revegetades permeten accedir a un conjunt de serveis

i plantes, entre d'altres. La funci6 d'aillament térmic evita el
sobreescalfament de la coberta permetent, d'aquesta mane-
ra, optimitzar la producci6 eléctrica del panell fotovoltaic.

En relaci als criteris de plantacio, han de considerar-se les
cobertes amb l'objectiu general d'incrementar la biodiversi-
tat. En aquest sentit resulten d'interés plantacions denses
amb floracions atractives per a la fauna, prioritzar la vegeta-
cio autoctona per estar ben adaptades a les condicions am-
bientals i per tant requerir un baix manteniment.

PRODUCTIVITATS SUPERPOSADES

Una aproximacio a les infraestructures del Baix Llobregat com a ecoto de la produccié mixta

Peces de servei

Produccié de serveis ecosistémics

El conjunt de tots els espais naturals oberts, tancats, espais
de ribera, boscos, bosquerons, parcs, jardins, places, horts,
carrers arbrats, estanys, zones humides, cobertes, murs i
murets, espais annexos a vies de comunicacié i nusos, talus-
s0s, etc, formen part del sistema verd i son en major 0 menor
mesura vivers de biodiversitat i, des del punt de vista huma,
una fontir perd delicada de i i i

El propi concepte de “successio ecoldgica” com la substitu-
ci6 natural de les espécies que integren un ecosistema per
unes altres, com a producte de la seva propia dinamica in-
terna, fins a assolir unes fases d'equilibri o en el seu cas, la
fase climax, mitjangant una gestio amb criteris holistics, esta
en la base del plantejament ambiental.

Son molt diverses les situacions on resulta necessari que
s'assenti la vegetacio en I'ambit i les mateixes presenten di-

Produccié d’aliments

El parc agrari del Baix Llobregat, 'espai agricola més impor-
tant de I'area metropolitana, ha de ser no sols consolidat sind
estés. A més de millorar i modemitzar el sistema hidraulic
per a I'agricultura industrialitzada, per exemple, es planteja
introduir 'espai agrari en I'espai urba d'avui de manera sim-
bolica (utilitzant les traces de I'antic parcel+lari agricola com
a guia per a la implantacio de la nova parcel+lacio i edifica-
i0); i també real, creant espais de conreu que es difuminen

INTERMODAL. Condensador de Productivitats

La intermodal, com a node central de I'ambit i conceptual-
ment de la proposta, funciona molt més alla d'un intercan-
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ferents nivells de complexitat. La successio natural comporta
l'increment de la diversitat, des d'espécies pioneres herba-
cies fins a aconseguir I'estat de bosc madur, ecosistema que:
presenta la major diversitat en la superficie terrestre.

Amb caracter general, es fomentara I'increment de la diver-
sitat apostant per la implantacio d’herbassars, prioritzant
aquestes en les zones de transicié urbanes - agraries, en
les zones de vora en els corredors metropolitans i, en ge-
neral, com a base en zones verdes. Aquest tipus de coberta
és compatible amb la introduccid de rodals arbustius o d'ar-
bres fruiters com cirerers, pruneres, pomeres, entre altres,
que puguin ser utilitzats com a llocs d'alimentacio, de refugi
i de reproduccio per a la fauna silvestre. També és possible
i aconsellable crear zones mixtes de prats i herbassars en
entorns més urbans, i fins i tot amb zones de gespa en petits
espais altament enjardinats

amb I'espai puiblic o natural en 'ambit. El cataleg de formes
en les quals es presenta la produccio d'aliments és també
variat i multiescalar: des de l'autoproduccié com a lleure i
activitat que afavoreix la trobada veinal, com a complement
a 'economia familiar, fins a I'activitat agricola a gran escala,
industrialitzada i professional.

Al seu torn, l'espai exterior immediat a la intermodal con-
densa també la variabilitat de tractaments i 'ambigiitat entre

viador entre diferents maneres de transport. Sit
la idea del reciclatge del nus viari pretén tenir una intencio
pedagogica i aposta per crear, en aquest punt d'alta acces-
sibilitat, un overlapping productiu que serveixi molt més enlla
de I'ambit delimitat i fins i tot de la propia Area Metropolitana,
entenent el Llobregat com a columna vertebral de Catalunya,
com a “ciutat de ciutats” en la idea d'Oriol Nel.lo.

L'aposta per la recerca, la innovacié i la digitalitzacié es con-
juga amb el foment dels béns comuns, les relacions horitzon-
tals i la facilitacié de processos de governanca compartida i
autogestio.

rba-natural i espai public-obert que vertebra la proposta.
Al'nord de I'edificacio, la plaga metropolitana combina espai
verd urba, pavimentacio tova i pavimentacio dura, permetent
diversitat d'activitats i formes d'apropiacio. Al sud, I'espai
obert pren forma de node de biodiversitat abans de la riera
de Cervelld, la seva desembocadura al Llobregat i el parc
agrari, en una difusio progressiva de I'espai public cap als
ambits més naturals.

El gran amfiteatre plantejat en un dels intersticis de I'antic
trévol del nus servira tant pel gaudi i representacio d'espec-
tacles com per a la presentacio, discussié i trobada de pro-
cessos cooperatius i de cogovernanga.
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EL NUS DE QUATRE CAMINS: UNA OPORTUNITAT DE TRANSFORMACIO
PER A UNA NOVA AREA DE CENTRALITAT

Localitzats entre la serra de Collserola i les muntanyes d’Ordal, els municipis de Sant Viceng
dels Horts, Molins de Rei i Palleja comparteixen a la vall baixa del riu Llobregat, al seu marge
dret, el nus de Quatre Camins, un dels objectius del concurs d’idees vinculat al PDU anome-
nat «Nusos i cruilles, el futur de les infraestructures viaries».

Des de temps passats hi ha hagut la necessitat de comunicar les dues bandes del riu per con-
nectar el transport entre Barcelona i Madrid i relacionar els nuclis urbans que es miren des de
banda i banda. La important infraestructura que es va bastir en temps del rei Carles ll, popular-
ment anomenada pont de les quinze arcades, va ser testimoni i protagonista de molts episodis
historics per la sevaimportancia estrategica, i va generar un punt de confluéncia de tot el comerg
de la zona. Una riuada I'any 1971 va provocar-ne I'enderroc i es va substituir per un de nou al
mateix lloc. A 'encreuament amb I'N-2 es configura el nus de Quatre Camins, que avui es porta
a estudi per avaluar-ne les possibilitats de transformacié juntament amb el seu entorn.

Aquesta cruilla, que durant tants segles ha estat el nexe de comunicacio i pas de persones
i d’'intercanvi de mercaderies, constitueix actualment una gran infraestructura amb un nus
viari a dos nivells produit per I'encreuament de les antigues vies estatals N-2 i N-340. Aques-
tes dues vies encara avui mantenen la seva antiga seccio, tot i la construccioé fa pocs anys
de l'autovia A-2 i la variant de la B-24. Les enormes dimensions d’aquest nus i les seves
caracteristiques fan practicament impossible la correcta connectivitat dels vianants i la
mobilitat en bicicleta a I'hora de desplacar-se als municipis del seu entorn, i és que, malgrat
el desplacament de cert transit rodat de vehicles cap a I'A-2 i la B-24, encara continua tenint
una gran densitat de turismes i vehicles pesants.

A hores d'ara, 'estacié de Quatre Camins esta d’esquena al nus i practicament passa desa-
percebuda, i la realitat és que, en lloc de constituir-se com a veritable intercanviador entre
autobus i ferrocarril, la seva eficiencia encara esta lluny d'aconseguir els objectius que aquest
equipament hauria de poder brindar a la ciutadania.

Per tant, el repte en I'ambit 5 del nus de Quatre Camins és que es converteixi, per mitja d'una
transformacié urbanistica, en una nova area de centralitat, a I'efecte de poder obtenir una
bona accessibilitat de transport public acompanyada d’uns nous usos que dinamitzin i po-
tenciin noves activitats economiques, i on la proximitat geografica de la riera de Cervelld
serveixi per apropar la ciutadania als espais naturals existents i valorar aquest medi natural.

El nou projecte de transformacié urbanistica d’aquest nus haura de permetre la reordenacio
dels espais obsolets i els buits intersticials que al llarg dels anys s’han anat produint, per
canviar el concepte d'una simple infraestructura viaria pel d'una trama urbana que relligui els
actuals teixits urbans dels municipis de I'entorn.

Les cinc propostes que han estat finalistes aborden amb qualitat totes aquestes guestions
des de diferents estratéegies per a la vertebracio del territori, tenint en compte el paper de
les peces urbanes i les matrius ecologiques existents —amb la voluntat de potenciar-les i
donar resposta a la nova centralitat buscada pel concurs.

La proposta guanyadora, Via escenica, aposta per un conjunt de solucions urbanistiques i
activitats molt diverses que resolen en bona part la problematica actual que presenta el nus,
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el qual actua de frontera entre els municipis i les zones d'interés paisatgistic. D'altra banda, el
projecte posiciona I'estacié intercanviadora de Quatre Camins com a porta metropolitana al
Llobregat i la converteix en una estacio intermodal que també preveu la futura ampliacié del
Trambaix al nus i I'articulacié d'aquest mode de transport amb els existents. Alhora, es busca
millorar la connexid entre el teixit urba consolidat, I'estacio i una nova via pacificada que s'es-
tructura com a espina dorsal dels desplacaments locals. La plaga-porta intermodal suprimeix
el transit rodat i crea un espai de trobada. En darrer terme, s'augmenta substancialment la
permeabilitat i la connectivitat entre les poblacions i els marges del riu, augmentant el nombre
de passeres, que actualment son gairebé inexistents.

La nova oportunitat que aquest espai brinda a I'urbanisme actual ha de saber fugir d'una
construcci6 de ciutat tradicional vinculada al model compacte de centre i d'estructura rami-
ficada per poder implementar un sector amb identitat propia lligada a la idea de construccio
de la ciutat metropolitana.



Nus C-32 /
A-2 delta
del Llobregat

AMBIT 6

Delta del Llobregat. La B-201/C-31C, C-32, C-245 i I’'avinguda de la Marina - avinguda
del segle XXI entre el Prat, Sant Boi, Viladecans, Gava i Castelldefels.

Com definir una avinguda metropolitana que travessi curosament el Parc Agrari
del Baix Llobregat? Esborrar, transformar o reciclar? Es proposa transformar la
carretera que va de Sant Boi de Llobregat al Prat de Llobregat (B-201i C-31C) en
una avinguda que prioritzi el transport puablic. Aquesta nova continuitat urbana
estratégica permetra relligar la Gran Via amb la C-245.

DESCRIPCIO | DIAGNOSI

L'ambit objecte de concurs esta format per la carretera del Prat (B-201 /C-31C), la C-245, la
C-32 i l'avinguda de la Marina - av. del Segle XXI. L'antiga carretera comarcal C-245 va ser
construida com una via rapida de connexi6 cap al sud-oest del territori de Barcelona. El seu
tracat responia a la logica de connectar la ciutat amb els nuclis urbans de cami cap a Santa
Creu de Calafell i el seu tracat es va dimensionar com una carretera comarcal, de doble sentit,
d’entre 3 i 4 carrils i vorals variables. Com a consequencia del creixement urba, industrial i
demografic, en els anys noranta es va construir 'autopista C-32, una via rapida variant, gaire-
bé paral-lela a I'antiga carretera, que recollia la mobilitat de vehicles i mercaderies d’entrada pel
sud a la ciutat de Barcelona i alliberava aixi els municipis de Castelldefels, Gava, Viladecans,
Sant Boi de Llobregat i Cornella de Llobregat del transit pesant i del de llarg recorregut.

En aquest context, ’AMB, la Generalitat de Catalunya i els ajuntaments aposten per la integra-
ci6 urbana i la millora de la mobilitat de la C-245 que permeti integrar un carril bus segregat de
13 quildometres que uneixi Cornella de Llobregat amb Castelldefels, a més d’'un nou carril bici.
L'actuacié implementa una linia d’autobUs exprés d’alta ocupacio (BRT). El nou projecte apos-
ta per la pacificacio de la via i dona prioritat al transport public i a la bicicleta en detriment del
cotxe privat. Per altra banda, la carretera de Sant Boi al Prat es va construir com a connexiod
entre la C-245 i la C-246 (actual C-31) paral-lela al canal de la dreta del Llobregat. Aquesta via
s’ha anat segregant progressivament, fins a la caodtica configuracié actual farcida d’enllacos
entre la C-32, I'A-2, la C-31i la C-245.
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D'est a oest, alguns dels elements perpendiculars a aquest feix més rellevants sén el riu
Llobregat, la ronda de Sant Ramon a Sant Boi, la riera de Sant Climent, el passeig de la Ma-
rina i la B-204 en contacte amb I'estaci¢ de Rodalies de Viladecans, la C-243 a Begues, que
continua cap a la platja com a avinguda del Mar paral-lela a la riera de Canyars a Gava, i
I'avinguda del Canal Olimpic a Castelldefels.

Al llarg d’aquest feix de vies, cal potenciar els nodes d’intermodalitat entre la C-245 prop de
cada nucli urba i les estacions de Renfe, les linies d’autobus existents i les noves d'autobus
local i BRT, la bicicleta, les zones d'aparcament i l'autovia C-32. De tots aquests punts d'in-
tercanvi, el nus que caldra desenvolupar per exemplificar la visi6é sobre la xarxa combinada
que es proposi sera I'ambit que compren la plaga d’Europa (rotonda C-245) a Sant Boi, el
nus entre I'autopista C-32 i I'autovia A-2 del Llobregat, i la C-31C.

PRINCIPALS REPTES, CONDICIONANTS | OPORTUNITATS

Agquest ambit obre el repte de concretar la transformacioé d’aquest nus, tot transformant el
caracter de la carretera de Sant Boi al Prat (B-201i C-31C) en una nova avinguda metropo-
litana que relligui el Prat amb Sant Boi. Aquesta nova continuitat urbana és estrategica, ja
que permetra relligar en un futur la Gran Via amb la mateixa C-245. Com es pot assolir aquest
caracter d’avinguda metropolitana que travessi amb respecte el Parc Agrari? Esborrar, trans-
formar o reciclar?

Com es poden redefinir els fluxos entre els corredors per racionalitzar aquests enllagos?

Caldria veure com les diferents vies longitudinals poden recollir més fluxos (transport public,
mobilitat activa). Es pot demanar que la C-32 reculli alguns fluxos que no poden suportar
aquestes vies? Com es poden relacionar amb les estructures perpendiculars?

En aquest ambit també pren especial rellevancia la intermodalitat entre el futur sistema BRT
i les estacions de Rodalies del Prat, Viladecans, Gava i Castelldefels, aixi com I'estacio d'alta
velocitat del Prat i I'aeroport. Com es poden relacionar aquestes estacions amb aquesta via?

Es possible plantejar una nova centralitat metropolitana atractiva al voltant d’aquesta nova
avinguda entre Sant Boi i el Prat, en sinergia amb la C-245, la C-32, la C-31, el transport
public i les peces comercials i terciaries de gran superficie?
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Delta Polis proposa establir un nou equilibri entre els actors territorials que intervenen al
delta del Llobregat entre Sant Boi i el Prat mitjangant tres idees principals: (1) 'optimitzacié
de les infraestructures viaries i I'aposta per la mobilitat sostenible; (2) la reconnexid d’espais
naturals fragmentats, tot potenciant la biodiversitat existent i els valors ecologics del delta;
(3) la refundacio de nous barris amb diversitats d'usos i espais oberts que facin de transicio
entre el Parc Agrari del Baix Llobregat i la ciutat.

S'aposta per la transformacié de la Gran Via / C-31 en una avinguda, el redisseny d’alguns
dels nusos viaris i la recuperacié de la traca historica de la C-31 entre Sant Boi i el Prat, aixi
com la seva reconversié en avinguda del Delta. Com a resultat d’aquest procés, es consolida
una amplia franja central d’aproximadament 100 hectarees definida per la nova avinguda i el
canal de la dreta del Llobregat. Aquest espai incorpora nous serveis ecosistemics i equipa-
ments socials i ludics, facilita el recosit d'itineraris pacificats per sota de la C-32 i la B-20, i
s'endinsa cap al cor dels teixits urbans proxims. A ambdos extrems es configuren dues
places metropolitanes —placa d'Europa i placa de I'Estacio— que funcionen com a intercan-
viadors de mobilitat i concentradors d'usos civics i de centralitat, i, també, es consoliden
aquests espais com a punt d'enlla¢ amb el nou parc lineal i el Delta.

Finalment, es proposa la transformacié gradual del teixit industrial de Sant Boi (poligon Les
Salines) per promoure la combinacié d’usos, fomentar els espais publics de qualitat i aug-
mentar la porositat del centre comercial. A I'altra banda, el Prat de Llobregat creua la Gran
Via i estén un nou barri que preserva i incentiva canals i basses, fomenta ordenacions resi-
dencials semiobertes i acompanya el parc lineal fins a tocar el centre del Prat de Llobregat.

Amb aquesta proposta es vol il-lustrar una aposta decidida i possible per recuperar una re-
lacié més eficag i proactiva amb la natura proxima de la metropolis.
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NUSOS I CRUILLES
EL CONCURS. AMBIT 6

BAULA ACTIVA
Batlleiroig

Una avinguda metropolitana al Baix Llobregat que, com la baula d’una cadena, recupera la
relacio amb el Parc Agrari del Baix Llobregat. Gracies a I'esquema amb forma de baula, la
nova xarxa viaria plantejada reconverteix la C-31 en avinguda i desdobla la C-32 a banda i
banda, reutilitzant bona part de les infraestructures viaries existents. Un seguit de baules a
diferents escales entrellacades n'articulen les peces: la porta de Sant Boi de Llobregat, el
Parc Agrari del Baix Llobregat i el Centre Direccional del Prat de Llobregat.

La baula central connecta les dues bandes del Parc Agrari a través d'un gran ecoducte per
sota les infraestructures, i un cami metropolita reforca i dona estructura a la xarxa de camins
agricoles. Al canal de la Dreta es proposa un parc lineal que configura un nou eix civic arti-
culador del nou teixit residencial, que s'estén fins a I'avinguda de la Gran Via.



BAULA ACTIVA
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La xarxa de Corredors, Connectors, Avingudes, Carrers i Camins
L'esquema plantejat minimitza el grau d’intervencioé reutilitzant i transformant bona part de les

' metropolitans, i la seva interaccié amb el sistema d’espais lliures urbans i
naturals esdevenen la nova matriu activa del Delta

|-“ESQUEMA TRANSFORMACIO DE LA SECCIO TIPUS E:1/300

FUNCIONAMENT DE LA NOVA VIALITAT.

TIPUS D'INTERVENCIO PER CONFIGURAR LA NOVA BAULA.
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NOVA PORTA DE SANT BOI

L'optimitzacié de I'espai de les infraestructures permet crear la Nova
Porta de Sant Boi, un pol de centralitat i mixtura d’'usos, com a primer

pas en la transformacio futura de tot el poligon.
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ST 1 - SECCIO DE L’AVINGUDA METROPOLITANA AL PARC AGRARI. E:1/100
Es redefineix el limit del Parc Agrari connectant amb els camins agricoles i convidant a I'Gs social d’aquest ambit agricola

daltissim valor ecologic, social i productiu.
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ST 2- SECCIO CAMI CANAL DE LA DRETA E:1/100
Nou cami metropolita en paral-lel al Canal de la Dreta posant en valor aquesta infraestructura de Iaigua bicentenaria.

Unainfraestructura ecologica que reconnectara
la fauna d’ambdues vessants i configurara un
e nou cami metropolita articulador de tot el Parc

o = Agrari.

b NOU ECODUCTE DEL PARC AGRARI
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ST 3 - NOU MIRADOR DE LES CARXOFES. E:1/150

Es reconverteix Pactual infraestructura per tal d’encabir els nous sistemes de mobilitat activa tot generant un nou espai de mirador sobre la
plana deltaica.
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BAULA ACTIVA

- - Carrilbici  Vianants  Franjadestada - Vorera passeig
PARC LINEAL DEL CANAL DE LA DREA
ST 4 - SECCIO DE L’AVINGUDA METROPOLITANA AL PRAT. E:1/150

L'Avinguda integra la traga del Canal de la Dreta en forma de parc lineal.

VISTA PRAT.

EL PRAT DEL
LLOBREGAT
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Es reconeix I'ambit oest del Centre Direccional com a nou pol d’intensitat urbana
en dialeg amb la Porta Sant Boi.
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UN DELTA PER A TOTS*
Agence Ter

Trazado

Cercle

Ana Coello SLP

La riquesa del paisatge del delta es basa en la hibridacio dels sistemes que el componen. No
obstant, avui, al delta del Llobregat, la muntanya, la plana agricola, el riu, el litoral i les ciutats
estan profundament desconnectats a consequencia de les fractures generades per les in-
fraestructures i la zonificacié dels usos. A fi de recuperar la riquesa d'aquest paisatge, és
necessari restaurar la hibridacié dels elements, dissolent-ne els limits i potenciant la connec-
tivitat del territori.

La proposta per a la recuperacié del delta es basa en la transformacié puntual de les infra-
estructures que han segmentat el paisatge i en un ventall d’estratégies territorials, ambien-
tals i socials que mitiguen les fractures existents:

— Dissoldre la divisio sectorial del territori en sentit est-oest donant continuitat i reforgant
els eixos nord-sud que connecten la muntanya, la plana agricola del delta i el litoral. AQuests
eixos nord-sud seran connectors ecologics (rieres) i connectors funcionals (camins i carrers).

— Recuperar la connectivitat ecoldgica mar-muntanya reconnectant les principals rieres, la
de Sant Climent i la dels Canyars, i tornant-les al seu estat natural a fi que recuperin la fun-
Ci6 de connectors ecologics muntanya-mar. Als trams de les rieres que travessen la plana
agricola, es posen en practica sistemes per mitigar les inundacions alternatius a la canalit-
zacio actual, com ara I'ampliacié de la llera del riu, la construccié de motes naturals i la ge-
neracio de basses de laminacio. Les rieres es converteixen aixi en connectors muntanya-mar
vegetats, frescos i atractius per a la fauna i per a les persones. S'acompanyen els cursos

* Les lamines d'aquesta proposta corresponen a la primera fase del concurs.



QUADERNS PDU METROPOLITA_17
NUSOS | CRUILLES. EL FUTUR
DE LES INFRAESTRUCTURES VIARIES

d'aigua amb camins per a vianants i bicicletes i es manté la continuitat del cami agricola i els
encreuaments per no minvar l'operativitat de la zona productiva.

— Assolir la continuitat de la plana agricola del delta, a fi que el Parc Agrari i la vall baixa del
Baix Llobregat s'uneixin en una gran pec¢a que redueixi la fragmentacié que les grans infra-
estructures han anat provocant. Per a aix0, es proposa que les vies rapides travessin el Parc
Agrari entre Sant Boi i el Prat en viaducte i, d'aquesta manera, es recuperi la continuitat del
territoriila relacio del Parc i el litoral amb un dels pocs trams del riu Liobregat que no queden
aillats entre infraestructures viaries. Per tal que la connexi6 entre Sant Boi i el Prat inclogui
tots els modes de desplacament i totes les velocitats, es completa la connexid entre aques-
tes dues localitats amb un ampli passeig per a vianants, bicicleta i serveis del Parc Agrari,
adjacent al canal de la dreta del Llobregat.

— Recuperar la relacié de les poblacions del delta amb el seu paisatge potenciant I'acceés al
Parc Agrari, transformant-lo en un espai on coexisteixin la productivitat agricola, I'ecologia i
les persones i facilitant I'accés al litoral i a la serra d’Ordal. Es treballa sobre la xarxa existent
de camins d'Us public, per visibilitzar-la, jerarquitzar-la i proporcionar un accés facil als prin-
cipals punts d'interés natural i cultural del Parc Agrari. Es facilita I'accés dels pobles al litoral,
mitjancant els eixos nord-sud, rieres i camins que creuen les infraestructures i la plana agri-
cola i recorren la distancia que separa els nuclis urbans del litoral.

— Multiplicar la mobilitat al delta, amb desplacaments de diferents tipus, temps i velocitats,
com ara el moviment dels vianants i les bicicletes, el desplagament de la fauna i la biodiver-
sitat, la circulacié de l'aigua i el transport i I'intercanvi dels productes locals. La plana agrico-
la del delta ja no és només un indret que es travessa a gran velocitat, sind que és un
paisatge hibrid, la riquesa del qual sorgeix de les interaccions que es produeixen entre els
multiples sistemes que el componen.



Un delta per a tots
Recuperant la connectivitat i riquesa del paisatge

L
No obstant, avui al Delta del Liobregat, la muntanya, a plana agricola, el el litoral |
les clutats, estan iencia de les fractures
generades per les Infraestructures i Ia zonlficacid dels usos. Per tal de recuperar la

quesa d'aquest paisatge la 6 . dissolent
els limits entre els i potenciant Ia connectivitat del terrtori.

La proposta es basa en la transformaci6 puntual de les infraestructures que han
segmentat el paisatge i en un ventall d'estrategies territorials, ambientals i socials que
mitiguen les fractures existents:

Est- continuitat
als eixos Nord-Sud que connecten la muntanya, la plana agricola del delta i el litoral.
Aquests eixos N-S seran connectors ecologics (rieres) funcionals (camins).

restat

Recuperar i
natural les principals rieres; Riera de Sant Climent i Riera dels Canyars.

Assolir que les vies C-321 C-31C rapides
travessin el Parc Agrari entre Sant Boi i E Prat en viaducte.

Recuperar delta isatge potenciant Ia
al Parc Agrari, transformant-lo en un espai en el que coexisteixen la productivitat
agricola, lecologiai les persones i facilitant Faccés al litoral i la Serra d'Ordal.

Mukiplicar la mobilitat al delta, amb desplaaments de diferents tipus, temps |
Velacitats, com ara el moviment dels vianants i les bicicletes, el desplagament de la
faunai de la biodiversitat, la circulacié de laiguai el transport i intercanvi del productes
locals,

La geografia i les infraestructures
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Una nova xarxa connectora é
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wQuan les rieres de Sant Climent i els Canyars travessen la
plana agricola, s'apliquen sistemes per mitigar fa inundaci
alternatius a la canalitzacié actual, com ara I'ampliacié de la
llera del riu, la construccié de motes naturals i la generacié
de basses de laminati6. s recupera la vegetati6 riparia
d'herbacies, arbustives i arbrat. Les rieres esdevenen
connectors muntanya-mar vegetats i frescos acompanyats
de camins peravianants i bicicletes i del cami agrari.
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Les vies rapides C-32 i C-31C travessen el Parc Agrari entre Sant Boi i El Prat en

viaducte i amb aix es recupera Ia continitat del territor 12 relacit del Parc Agrari

i de litoral amb el riu Liobregat. També s'assoleix a unid en una gran pega del Parc

Agrari del delta amb el de la vall baixa del Llobregat.

Es completa la connexié entre aquestes dos localitats amb un ampli passelg per a
- vianants, Agrari,adjacental C

canal, pertal de crearuncamf |
fresc per als passejants i per afavorir la connectivitat ecolbglea.

€l Canal de la Dreta i el viaducte
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Maria Salinas Salinas
Ajuntament de Sant Boi
de Llobregat

Carmen Ruiz Aguinaga
Ajuntament de Sant Boi
de Llobregat

Fernando Dominguez
Vazquez

Ajuntament del Prat
de Llobregat

LA MIRADA DE PROXIMITAT

La reflexio sobre les infraestructures i la planificacio del territori és imprescindible, i aquest
concurs n'és una bona oportunitat. El punt de partida, la reflexié sobre la necessitat d'inte-
gracio de les infraestructures en el territori metropolita policéntric, €s del tot oportuna.

Aquest text reflecteix I'opinid que els representants d’ambdds municipis vam exposar en la
reunié del jurat de data 20 d’octubre de 2021.

El Pla director urbanistic metropolita defineix el concepte avingudes metropolitanes, al qual
basicament s'atribueix un poder transformador que recuperara espai destinat al vehicle
privat per al transport public i la mobilitat activa, transformacions que s'estan produint de
manera fragmentada i que es preveu estendre a I'ambit metropolita com a elements estruc-
turals del canvi de paradigma.

Arrenca llavors la reflexié de la necessitat de visualitzar que vol dir la transformacio de la
mobilitat d'unes vies que fins ara son utilitzades fonamentalment com a vies segregades,
decantades cap al transport en vehicle privat i que, a més, han provocat diferents problemes
en la seva execucio: de segregacio, d'impacte paisatgistic, d'impacte mediambiental, etc.

A les bases que regeixen el concurs, s'orienta els concursants a replantejar funcions, relaci-
onar-se amb la xarxa d'avingudes i vincular-se al territori, sumat a criteris d'accessibilitat,
eficiencia, seguretat, inserci6 territorial... S'apunta la necessitat de «garantir la viabilitat de
les propostes, amb un desenvolupament progressiu que minimitzi l'impacte sobre la mobilitat
actual a curt terminii racionalitzi el cost de les actuacions». Es demanen solucions que siguin
viables d'acord amb el nivell d'inversio publica del pais en infraestructures; una justificacio
mitjangant un balang inversid — retorn social.

Quin és el nivell d'inversié publica en infraestructures del pais? Com es quantifica i es justi-
fica el retorn social al balang de la inversid? Sén entrades que és dificil que els concursants
hagin pogut tenir en compte, en part per la possible manca de coneixement, i en part per
I'extrema dificultat de quantificar, monetitzar, un benefici social que derivaria d’'una millora
paisatgistica o del restabliment d’'una connexié bioldgica o, fins i tot, d'una connexié de via-
nants, agraria 0 amb bicicleta.

Ja ala primera fase del concurs s’ha vist que la majoria de les propostes, no totes, apuntaven
en direccions de transformacié molt costoses. En algun cas, a la segona fase alguna de les
propostes de desenvolupament reflexiona precisament en el sentit de reduir aquest impac-
te. Es, pero, facil de comprovar que aquest criteri no ha format part de la reflexié de mane-
ra majoritaria, i no creiem que, responsablement, es pugui impulsar una transformacié que
signifiqui una carrega inassumible com a pais.

Aixo vol dir gue hem de renunciar al plantejament de millora dels sistemes i les connexions
que proposava el concurs? De cap manera, pero creiem que cal ajustar els problemes i tro-
bar les solucions aplicant una dosi més gran de realisme o, si es vol, de sentit comd. No es
pot partir de zero, com si es pogués construir lliurement, fins i tot sobre el mateix sol, fent
abstraccié de la preséncia de la mateixa infraestructura. Simplement no és sostenible.

Aquesta constatacié ens deixa en la posicié adequada per pronunciar-nos sobre quina de les
propostes s'entén que s'apropa meés a una satisfaccio responsable de la demanda. | en la
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mesura que els territoris han de ser sostenibles ambientalment, socialment i economicament,
segons el nostre parer, el projecte guanyador sembla que no reflecteix la realitat complexa i
integrada d’'aquest territori des de la sostenibilitat, tal com es demanava; en canvi, alguna de
les altres propostes recull millor aquests principis que, des dels municipis on s'ubica la infra-
estructura, considerem irrenunciables.
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UNA MIRADA TRANSVERSAL DE LA TRANSFORMACIO VIARIA

Catalunya s'estructura a partir d'un sistema metropolita format per una ciutat central i una
serie de nodes metropolitans que formen una regié —la RMB- d’uns 5,5 milions de persones
i una xarxa de ciutats mitjanes i petites repartides per tot el pais. Aquest sistema nodal es
connecta basicament a partir d'una extensa xarxa de carreteres evolucionada i en continu
creixement i d'una reduida xarxa ferroviaria, ara combinada amb una linia d’alta velocitat que
travessa el pais. El sistema és consequéncia de I'extensié de I'Us de I'automobil i de la seva
imposicid com a mitja de transport primordial a les ciutats, ates que va arribar al cim de la
jerarquia i va deixar enrere tots els altres modes de transport en un tancar i obrir d'ulls.

L’hegemonia del vehicle privat i la continua ampliacié de la xarxa de carreteres, tant dins
com fora de les ciutats, ha provocat una greu perdua de connectivitat i de continuitat a
causa de la creacio de barreres i trencaments de la xarxa viaria local, fet que ha comportat
segregacions dels teixits urbans, dels connectors ecologics i dels espais naturals, amb la
conseguent aparicié d'ambits urbans desconnectats i de baixa qualitat urbana.

Aquests grans canvis, que es van produir a mitjans del segle xx en el conjunt del pais, en
paral-lel amb els moviments migratoris interns, el boom del turisme i la dotaci¢ d'infraestruc-
tures i d'equipaments, ja s’han acabat, almenys en uns nivells de dimensio i de transformacio
territorial tan importants com aquells. El pais esta format pel sistema nodal que tenim ara i
que en els proxims temps ben segur que No comportara ni els creixements ni I'expansio ur-
bana ni l'ocupacio del territori que van suposar els moviments anteriors.

Cal pensar, doncs, en una fase de rehabilitacio, reestructuracié o renovacio dels assenta-
ments urbans i de les infraestructures viaries que hi ha al pais, i no pas en el creixement i
I'expansié continua d'aquest model. Una rehabilitacié i reestructuracié que condueixin a una
millor adaptacié a I'entorn natural —amb més reequilibri territorial, menys congestié urbana i
millors serveis— i, en definitiva, a una millor qualitat de vida. De fet, aquesta rehabilitacio per
aconseguir millors condicions mediambientals i de qualitat urbana ja es va iniciar a les nos-
tres ciutats fa una colla d’anys. La recuperacio d'espais verds i la reestructuracio de I'espai
public, amb la recuperacio d'espai per als vianants, la plantaci¢ d'arbrat i els processos de
renovacié urbana, son presents a la major part de les nostres ciutats.

Tal com ha passat a la infraestructura urbana, les carreteres i autovies també han estat
objecte d'intervencions puntuals per refer impactes o passos de fauna, o per facilitar la in-
tegracio paisatgistica d'aquestes infraestructures en el seu entorn. No obstant aixo, en les
nostres actuacions encara predomina l'aposta pel creixement i per I'increment de la xarxa
viaria, quan som conscients que el transport, els cotxes i I'energia estan en un procés de
transformacié creixent, rad per la qual es fa inajornable I'adaptacié al canvi climatic dels
objectius i de les inversions en infraestructures.

Per tant, quina és la transformacio, rehabilitacio o renovacié de I'ordenament territorial que
cal plantejar-se en el sistema de mobilitat i en I'estructura viaria actuals?

El concurs Nusos i Cruilles ens permet ressituar aquest debat i obrir finestres de discussio
en ambits clarament estratégics o singulars, i fer-no amb una mirada transversal i necessa-

Norta. Aquest text és una reflexid conjunta del Col-legi de Camins, Canals i Ports de Catalunya, el Col-legi Oficial d’Arquitectes de
Catalunya i el Col-legi d’Ambientolegs de Catalunya.
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riament interdisciplinaria. El debat se centra, doncs, en propostes de rehabilitacié territorial
en qué s'entrellacen la recuperacié d'espais naturals o agraris, la reestructuracio de la mobi-
litat i I'ordenament urbanistic. Replantejar que les noves inversions no s’han de destinar
necessariament a la realitzacio de nous trams d'infraestructures, sind a la reestructuracio de
les que ja hiha, o, en algun cas, fins i tot a enderrocar-les, no €s una aposta facil i no hi tenim
experiencia. No cal dir que és un debat complex. S’han de prioritzar i optimitzar les inversi-
ons sobre si cal enderrocar o refer carreteres per eliminar les barreres que han creat, si cal
assumir el cost de la desconstruccié d'espais ocupats, o si cal proposar la recuperacio d'es-
pais naturals transformats per les infraestructures.

El primer pas, sens dubte, és la mirada critica i el replantejament dels objectius i de les prio-
ritats ciutadanes en aquest debat. Cal considerar en cada lloc el paper que ha de tenir la
recuperacié mediambiental, la compaginacié amb les construccions ja existents i el desen-
volupament econdmic, aixi com la capacitat d’inversio, les prioritats i els resultats de les di-
namiques que es preveu generar.

El concurs té també I'encert de plantejar diversos escenaris alhora, cosa que permet fer
una comparativa de suposits que tenen uns proposits similars perd que parteixen d’'uns
condicionants diferents, rad per la qual han d'establir unes prioritats diferents. Plantejar la
rehabilitacié d'ambits ja ocupats i d'infraestructures ja existents no és facil, sobretot per-
que comporta avaluar si els costos econdmics d’aquestes transformacions sén assumibles
o prioritaris d'acord amb els resultats i els objectius que s'assoliran. En tots i cadascun dels
escenaris que es trien en el concurs, i que s’han de considerar estratéegics dins I'ordena-
ment de ’Area Metropolitana de Barcelona (AMB), hi interactuen les infraestructures que
defineixen I'accessibilitat i el valor estrategic de I'ambit, la seva reordenacié urbanistica i la
restauracio o recuperacio ambiental de I'indret i del seu entorn natural.

Fins ara, en la majoria de les propostes de realitzacié de noves infraestructures i nous crei-
xements, el finangament acabava provenint de la riquesa que havia de produir el creixement
futur; eren uns parametres en que teniem molta experiéncia i que ens oferien eines de de-
cisi6. Ara bé, com valorar el benefici social de la desconstruccié d'infraestructures o d'in-
drets ja construits? | quina és l'alternativa de finangament si no hi ha un creixement econo-
mic 0 una riquesa induida directament?

En tots els casos en que es planteja la recuperacio d'espais actualment ocupats per infraes-
tructures per tal de renaturalitzar-los, d'eliminar-ne les barreres o de recuperar-ne els con-
nectors naturals, cal tenir en compte el benefici induit que aixo tindra, valorar-ne la idoneitat,
la necessitat i, sobretot, quins mecanismes de finangament i quines prioritats s’han d’esta-
blir. En aquest cas, les eines i justificacions que hem fet servir fins ara per proposar noves
infraestructures i nous creixements no ens serveixen. Per aix0, cal que aprenguem nous
sistemes i noves maneres d'avaluar les propostes de rehabilitacio, de recuperacio o de rees-
tructuracio de I'ordenament territorial.

Es des d’aquesta transversalitat professional i des del debat que ha de generar que es podra
afrontar aquest repte en els proxims anys. La rehabilitacio, la reestructuracio i la renovacio
de l'ordenament territorial per adaptar-se a una nova mobilitat i funcionalitat urbana i, en
definitiva, als reptes que comporta el canvi climatic, només han fet uns primers passos,
i aquest concurs és una bona mostra de la seva necessitat i de les dificultats que comporta
aquest repte professional.

@
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CONCLUSIONS
DEL CONCURS.

UNA REVISIO

DE LES IDEES DE FUTUR

El trencament conceptual que implica el replantejament metropolita de les infraestructures
viaries d'alta capacitat -en concret, dels seus enllagos- com a nous espais d'oportunitat
metropolitana requereix construir nous imaginaris. Aquest és l'origen del concurs i el seu
fruit principal.

Es tracta d'aglutinar tot un seguit de visualitzacions comprensibles, creibles i ben integrades
en el territori on s'implanten, de manera que representin hipotesis ambicioses pero factibles
per al futur d’aquests tipus d'espais. AQuests nous imaginaris permetran prendre conscien-
cia de la linia que s'esta adoptant i es podra generar un debat més consequent amb la soci-
etat i amb els agents interlocutors d’aquestes vies. Cal, doncs, exemplificar diferents estra-
tegies, valorar els diferents graus d'intervencio i fer aflorar els valors del lloc o les diferents
necessitats i potencialitats ambientals, socials i de mobilitat.

Hi hauria moltes maneres d’extreure conclusions del resultat del concurs, i no cal dir que
tothom en pot extreure les seves. Aixi, es podrien ordenar i categoritzar les diferents estra-
tégies que es duen a terme, 0 se’'n podria fer una lectura tematica en funcio del tipus de
criteris 0 actuacions: ambiental, d'espai public, urbanistics, etc. Fins i tot podria ser Util ana-
litzar les propostes segons el seu grau d'intervencié sobre la infraestructura, de menys a
més transformadora: maquillatge (filtres, vegetacio, pantalles, etc.); reciclatge (modificacio
de les funcions sense alterar I'estructura); addicié de components (plaques o cobertures
puntuals, noves vies i funcions, etc.); transformacié parcial (eliminacié d’alguns elements o
reconfiguracio de la part més transcendent); soterrament (modificacio de les rasants o de
la topografia adjacent per ocultar la via segregada); remodelaci6 total (replantejament glo-
bal del nus amb un model diferent en un procés gradual o radical).

Aquest apartat presenta les conclusions de I’Area Metropolitana de Barcelona (AMB)
d'acord amb el treball i el debat intern de tots els que han col-laborat en diferents facetes i
moments del concurs. El contingut s’ha elaborat a partir de la comprensio, absorcio i sinte-
si de totes les propostes. L'objectiu no és destacar ni descriure les propostes guanyadores,
sind posar en valor aguells elements (estrategies, solucions, representacions, etc.) que en-
riqueixin el coneixement tecnic col-lectiu i serveixin per relacionar-les i contrastar-les i fins i
tot per aplicar-les selectivament en casos similars.

Les conclusions s'estructuren en tres blocs diferents. El primer bloc planteja una mirada
focalitzada sobre I'ambit del nus o de I'enllag i els nous imaginaris que se’n poden despren-

Nota. Article redactat pels técnics de I'Area de Desenvolupament de Politiques Urbanistiques de 'AMB, amb la col-laboracié de
l'arquitecte Jordi Peralta.
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dre, desenvolupats en la fase 2 del concurs. El segon bloc s'orienta cap a una linia més sis-
témica o territorial i compren els principals reptes que es plantegen, en especial en la fase 1
del concurs. Finalment, i no menys important, en el tercer bloc s'apunten algunes de les ei-
nes que es poden utilitzar per abordar aquestes actuacions, tan dificils en la seva enverga-
dura fisica i economica i en la seva complexitat funcional i administrativa.

Aquest coneixement pot alimentar un debat técnic a diferents nivells: interescalar, interdis-
ciplinari i intergeneracional.

DE LA SEGREGACIO TERRITORIAL A LA URBANITAT METROPOLITANA: NOUS
IMAGINARIS

Les administracions sectorials no tenen un relat clar o una visi6 estratégica sobre el futur
dels nusos viaris. Els nusos i els enllagos son espais que se segreguen fisicament de tota la
resta per tal de possibilitar I'accés o l'intercanvi entre vies rodades d'alta capacitat amb
tanta velocitat, eficiencia i seguretat com sigui possible. Sén trajectories amb rasants i tra-
cats que s'enfilen o s'enfonsen, sovint sobre importants talussos o murs de contencid. A
més d'aquest impacte fisic, els espais que queden retallats entremig, i també els perimetrals,
es protegeixen urbanisticament per tal que, si en el futur cal fer ampliacions o modificacions
de l'enllag, s’hi pugui operar sectorialment amb llibertat. Per regla general, els nusos no es
transformen ni es replantegen, ja que en la seva intervencid preval també l'eficiencia per
minimitzar-ne els costos i I'afectacid sobre el transit. La practica habitual és afegir nous
ramals que es van superposant al nus anterior, incorporant-hi cada vegada més complexitat
i redundancies.

La urbanitat és un concepte que l'urbanisme utilitza de manera recurrent per definir uns
valors urbans qualitatius per a un espai concret d’una ciutat. Ara bé, tal com passa en altres

Ambit 2. Proposta El Cor o . e -
disciplines, la utilitzaci¢ indiscriminada o poc curosa de certs termes pot esbiaixar-ne la

qe/ Besos
Ambit 2. Proposta Una de set
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Ambit 5. Proposta Via escénica

comprensio. La definicié linglistica d’aquest terme es refereix a la qualitat personal que
demostra bones maneres, que conviu respectant l'altre i que a, més a més, té cura de I'es-
tetica de la seva imatge.

La urbanitat aplicada a 'urbanisme és aquella virtut d'un espai que combina tres aspectes
clau. En primer lloc, la permeabilitat fisica, visual i funcional capa¢ d’atorgar continuitat ur-
bana, accessibilitat i comprensié entre els elements. En segon lloc, el respecte d’aquest
espai 0 element urba amb relaci6 al seu entorn, establint-hi un dialeg o vincle que pot ser
morfologic, funcional, arquitectonic, social o ambiental i que li confereix diversitat i comple-
xitat. Finalment, requereix que aporti qualitats sensorials, com ara sensualitat a partir del
disseny, els materials, el confort, I'ergonomia i altres aspectes que fan que esdevingui atrac-
tiu per desenvolupar-hi usos urbans.

El repte de crear una urbanitat metropolitana a partir d'aquests espais segregats és, doncs,
majuscul. Vol dir convertir aquests no-llocs periferics i deslligats en nous espais habitables,
saludables, confortables, atractius i respectuosos amb I'entorn, i que puguin esdevenir re-
ferents nous que representin un nou exponent d'aquesta urbanitat que affora en indrets
inesperats, bé perque sén extraurbans o perque sén innovadors.

Son els paisatges quotidians i col-lectius de milers de persones que els travessen cada dia.
Poden ser eclectics, perd també estimulants i atractius. De fet, aquesta combinacio pot ser
meés rica i subtil d'alld que ens pot oferir la ciutat compacta, consolidada i sovint saturada ja
de disseny urba. No es tracta, per tant, de recrear els criteris de disseny anteriors, sin6
d'aportar uns models d'espai innovadors que explotin criteris nous i siguin més sensibles,
permeables i respectuosos amb les vores del tapis que conforma el territori metropolita.

Sén noves identitats conjugades amb noves formes i distancies, amb nous materials i mo-
viments. Una nova constel-lacié de llocs que expliciten la virtut metropolitana: un espai de
trobada, de porta, d'intercanvi entre paisatges i col-lectius molt diversos.
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Un dels objectius del concurs consistia a crear aquests nous imaginaris. Es pot recrear un
ventall de paisatges diferents sorgits de les propostes del concurs que no pertanyen a cap
en concret i una mica a totes. Pot ser interessant agrupar aquestes imatges: un cataleg de
situacions, solucions i ambients que mai no sén univocs, sind que s'entrecreuen; totes
centren la mirada especialment en un element o aspecte. En aquest sentit, moltes de les
propostes ofereixen diferents visions d’aquesta mena i, per tant, poden apareixer en meés
d’una categoria.

En tots aquests nous paisatges, I'autopista i els seus enllagos han deixat de ser els protagonis-
tes i dominadors del territori, perd no pas per demonitzar-los, suprimir-los 0 amagar-los. Sem-
pre hi apareixen oferint un servei, un espai 0 una oportunitat. Passen a formar part d'un elenc
d'actors més divers i coordinat, en qué el protagonista €s la persona que hi transita i que en
gaudeix. S6n unes urbanitats metropolitanes nascudes d'una condicié periferica que, lluny de
suposar un greuge, aconsegueix convertir-se en una virtut; una segregacio fisica i funcional
que es reverteix completament per esdevenir lloc de maxima connectivitat.

Es passa dels nusos i enllagos de I'extraradi a les cruilles i nodes de la metropolis.

PLACES QUE SON PORTES
L'espai del nus és dotat d’un nou sentit a través del maxim exponent d’articulacié
i intensitat urbana: la placa.

Amb la transformacié d’un enllag, el gran espai buit es pot domesticar mitjangcant un espai
permeable, de manera que esdevingui un punt de trobada i d’intercanvi. Perd no pot ser una
placa convencional, sinG un espai que tregui partit d'aquesta situacio limitrof, que s'obri al
territori com una porta entre dos ecosistemes.

Unes vegades, aquest vincle es pot produir pel domini visual permeés per una nova cobertura
puntual que millora I'accessibilitat en un punt determinat; d’altres, pel treball morfologic i fun-
cional del tapis en que es produeixen els intercanvis. Sén places de formes retoriques pero
radicalment encertades per tornar a fundar un espai que fins aleshores era periferic i me-
nystingut; places que estenen les seves voreres com a tentacles, per travar, relligar i qualificar
tot el conjunt; places que promouen l'intercanvi i que subordinen les calgcades desviant-les per
prioritzar I'espai de trobada dels vianants, la mobilitat activa i nous programes. Funcionen com
a passatges metropolitans, amb una experiencia atractiva i carregada de significat.

Podem imaginar un rosari de places-porta sobre nous nodes intermodals com un nou relat i
una nova pauta territorial; nous punts de referéncia i d'identitat que s'hi estableixen, no pas
com a ovnis deslligats, sind com a espais publics actius i arrelats en els elements geografics
i les traces historiques o patrimonials. La formalitzacié d'aquestes noves fites metropolita-
nes ha de ser un exemple de concepci¢ hibrida i flexible del futur.

La placa sorgeix també com a gran vestibul d'un nou intercanviador modal, un pol d'activitat
amb un programa a totes les escales que pot esdevenir una centralitat metropolitana. Pot
contenir alguna alcada significada que I'identifiqui en les visuals llargues des de I'avinguda
metropolitana o la via segregada. Cal intensificar la planta baixa i el contacte de les voreres
amb una barreja d'usos, per estimular el transit del vianant a través de I'espai. La seva posi-
ci6, sovint perimetral i poc ocupada, ofereix també noves oportunitats per encaixar progra-
mes singulars de gran mida.
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Ambit 2. Proposta Una de set
Ambit 5. Proposta Sivella
Ambit 4. Proposta Nodes
d’interseccio

Ambit 6. Proposta Baula activa

Conjugar la voluntat de crear un limit de la ciutat i fomentar-ne la fusié amb la natura. Omplir
aquest espai-porta d'activitat i nous usos per fomentar la trobada entre veins de barris
propers i també per donar la benvinguda als usuaris de I'intercanviador o als visitants. Un
gran sal6 que és alhora un gran portal intermodal. Una plagca com a infraestructura metro-
politana i com a espai de trobada veinal.

PARCS QUE S’APROPIEN DE LA INFRAESTRUCTURA
Infraestructures verdes que s’apropien de I’estructura preexistent racionalitzant-la,
activant-la i inundant-la de biodiversitat.

Malgrat que els nusos solen presentar un aspecte arid, sovint se situen, a causa de l'orogra-
fia de la nostra metropolis, en sols fertils al-luvials. Aquest substrat es pot recuperar i poten-
ciar, no pas amb catifes verdes artificials sota les quals s'amaga la infraestructura, sind com
una infraestructura que es torna verda i que s'integra en el territori.

Sén nous parcs que, com un nou aglomerant, reomplen els buits infraestructurals, n'esven-
tren puntualment l'aillament i els doten d’un sentit nou. Aporten funcions ecosistémiques i
les converteixen en el motor del projecte de transformacié del nus. Permeten estendre la
influencia ecologica del paisatge fluvial cap a la xarxa d'espais verds de la ciutat, fins al punt
que els espais publics poden esdevenir espais bioclimatics amb capacitat de transcendir els
seus propis limits infiltrant-se entre els edificis i els espais interiors de la ciutat.
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Ambit 1. Proposta Matriu activa
Ambit 2. Proposta El Cor

del Besos

Ambit 5. Proposta Del Loop al
Nus

Ambit 3. Proposta Un espai
entre rius

Millorar la connectivitat ecologica €s un dels grans reptes d’aquests espais actualment se-
gregats. Cal superar les barreres existents i recuperar la continuitat de les rasants dels
corredors ecologics bloquejades pels murs i els talussos d’autopista. Ara bé, aquests corre-
dors poden esdevenir parcs metropolitans si es treballen conjuntament amb els espais de
vora, de manera gue es transformin en espais d'oportunitat per relligar els diversos equipa-
ments, teixits i parcs que hi ha en el limit urba, i també per potenciar el contacte amb els
espais agricoles i forestals i maximitzar la biodiversitat dels ecosistemes.

Son centralitats verdes que conviden a gaudir dels espais publics: amb perspectiva de ge-
nere, més segurs, inclusius, jugables, polifuncionals i amb juxtaposicié d'activitats i usos.

Aquests parcs infraestructurals dirigeixen I'escorrentia cap a espais humits mitjangant siste-
mes de drenatge sostenible (SUD) i basses de laminacié naturalitzades; augmenten la seccid
fluvial connectant I'ecologia dels rius amb la infraestructura verda, i aporten una nova xarxa
de camins i avingudes de mobilitat activa per reforcar la malla d’eixos verds i les traces histo-
riques. Aquests atributs doten els espais d'Us social de més valor ecologic (més biodiversitat
i habitats, millor regulacié hidrica i més biomassa) i ambiental (qualitat de I'aire, apaivagament
del soroll i retencid de carboni, minimitzacio de riscos i mobilitat més sostenible).

Un nou paisatge de la cota zero que pot esdevenir un pol d'atraccid socioecologic i multi-
funcional tou. Nous bidtops per a la matriu biofisica i nous nodes per a un territori més cir-
cular i sostenible.
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NOVES ARQUITECTURES DE LA MOBILITAT

Els enllacos tractats com a subjecte arquitectonic, amb materials, dissenys i formes
tectoniques que constitueixin noves estacions intermodals integrades en el territori
i ajustades a I’escala humana.

La reorganitzacio i reconversio dels nusos situats estratégicament implica una complexitat
extraordinaria. Es requereix un disseny curds per tal que els intercanvis es puguin produir
d'una manera eficient. Per fer-ho, cal reaprofitar i remodelar progressivament la infraes-
tructura existent a partir d'una diagnosi global del nus i d'una visi6 tant a curt com a llarg
termini i integrar-hi la gesti¢ del transit. Ara bé, no es tracta solament d’una questi6 de ca-
pacitat fisica i coordinacié funcional. Aquests espais han de servir de suport de la intermo-
dalitat, perd també de rotula que articuli els espais lliures i catalitzi activitat nova.

Parades d'autobusos de transit rapid (BRT) i/0 tramvies que penetren el nus amb carrers i
avingudes urbanes. A banda d'intercanviar (commuting), aquests espais també poden pro-
moure la mobilitat compartida (sharing) multiplicant les possibilitats per al viatger. També es
poden reforgar amb la creacié d'activitat, de manera que aportin nous llocs de treball esta-
blerts i més serveis associats. Aixi, es pot fer més ric i atractiu, no solament el seu transit,
sind també l'establiment de certs moviments amb aquesta destinacio.

Ambit 2. Proposta £l Cor Arcades que rememoren les precioses infraestructures romanes i fusionen tots els ingredi-
del Besos ents de la ciutat i I'arquitectura. Edificis de vidre que conjuguen la dimensié horitzontal to-

Ambit 1. Proposta Via Maresme  nografica i la vertical escultorica. Estructures flotants que, com els ginys mecanicistes de
Ambit 3. Proposta Eco.red.o.res
Ambit 1. Proposta Entre mar

i muntanya

finals del segle xix, transporten vianants, bicicletes, energia i mercaderies. Grans estructures
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que, amb un reblert d’aquest programa intermodal, suturen la ferida produida pel pas d'una
autopista, cobrint-la puntualment i creant una nova fagana d'activitat cap a la ciutat.

Les cobertes es programen amb espais publics enjardinats i altres usos, com ara pistes
d'esports. Apareixen galeries comercials, espais de treball privats i compartits (coworking),
restauracio i usos associats al viatger (tallers, dotacions, recollida de compres online i un
llarg i interessant etcetera). L'antiga barrera esdevé una nova fagana arquitectonica, perme-
able, accessible, programada i integrada en I'entorn.

SOTA PONTS PLENS DE VIDA
Nous espais coberts que soén dinamics, atractius i segurs i que fusionen els serveis
ambientals, socials i de la mobilitat.

Una de les imatges recurrents en I'imaginari negatiu de les infraestructures viaries €s, sens
dubte, la dels passos inferiors. Espais estrets, foscos, abandonats i insegurs que el projecte
de la infraestructura va preveure com un requisit tecnic/sectorial, perd que mai no es va
arribar a creure. A priori, és impensable que aquests no-espais puguin esdevenir res més
que un pas digne.

Pensar a crear passos, 0 a ampliar o condicionar els existents, seria el resultat esperable. No
obstant aixo, el replantejament global d'aquests nusos pot revertir-ne el rol i convertir-los en
Ambit 1. Proposta Matriu activa pega clau, i no solament perque son els espais de connexid transversal existents, sind per-

Ambit 2. Proposta Una de set qué es poden transformar en centrals en el nou relat de I'ambit. S6n passos inferiors que
Ambit 4. Proposta Frontissa
productiva

Ambit 6. Proposta Baula activa

esdevenen nous espais ambientals i dotacionals, que utilitzen el viaducte com un aixopluc
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per promoure un contacte endrecat i enriquidor entre I'ecosistema urba i el natural. La re-
connexio i renaturalitzacié dels espais ambientals, acompanyada d’espais publics fets amb
cura que es farceixen d'activitats diverses per fer-los concorreguts i plenament funcionals.
El concurs ha obert un ventall forca ampli de possibilitats en aquest sentit. En tots els casos,
aquests espais allotgen vida.

Sovint, una de les estrategies necessaries és obrir i suavitzar la topografia existent, de ma-
nera que permeti generar recorreguts amb pendents suaus perque els vianants i les bicicle-
tes puguin recorrer els desnivells sense esforg, i crear bancals i terrasses per situar-hi els
NOuS programes i serveis ecosistemics.

Un eix equipat, unes vegades parc i d'altres avinguda, aglutinador d'activitats i usos. Nous
mercats que vinculin la ciutadania i el territori on s'implanten. Platees escenografiques amb
parets brutalistes o reflectants, amb obertures dramatiques sota bigues i pesants pilars es-
tructurals que poden servir de suport per a activitats culturals, musicals, teatrals, de cinema
a l'aire lliure, lluny de la sensibilitat veinal. Espais jugables, sobre terrasses, grades, rampes i
talussos on es pot escalar o patinar. Espais d'estada sobre una série de terrasses pensades
per seure-hi i gaudir de vistes obertes cap als espais naturals. Instal-lacions temporals per a
entitats i agrupacions locals. Quan el pas ofereix un intercanvi vertical per accedir a dife-
rents modes de transport, tot aquest programa adquireix més sentit.

Projectes que posen en valor la proporcio de 'espai i que superposen diverses capes i con-
ceptes per aconseguir un entorn molt més equilibrat i inclusiu.

NOUS ASSENTAMENTS COM A MEMBRANES
Ordenacions que se singularitzen sobre el limit i que s’impregnen de valors i de serveis
de I’espai obert circumdant.

El treball sobre la vora urbana porta sovint a la constatacié que una bona transicié entre un
ecosistema i un altre pot ser un objectiu inicial, perd no el resultat final. La valoracié de I'espai
en si mateix, de la seva singularitat i potencialitat, implica I'assaig de noves formes d'ordena-
ci6 urbanistiques que aporten una nova identitat com a superposicié de les virtuts d'ambdds
ecosistemes. Teixits permeables des d’un punt de vista visual i ambiental que reforcen aquest
dialeg i s'obren cap al paisatge i les seves traces agricoles, fluvials o infraestructurals.

Com a suport d’aguests nous assentaments es plantegen reticules i graelles per a ambits
meés bidireccionals, o bé branques o clusters més organics i lineals. En la majoria dels casos,
les diferents configuracions i proporcions es plantegen com a matriu base per permetre una
dinamica més oberta pel que fa al seu desenvolupament i la seva reprogramacié futura. Cal
preveure una certa massa critica i un equilibri entre densitat i barreja d'usos. També és ne-
cessari aconseguir aquesta nova condicié de lloc amb identitat propia i significat col-lectiu
perque la gent se'l faci seu. Aquests nous assentaments es plantegen sempre sobre ter-
renys ja antropitzats, evitant I'ocupacio dels espais naturals i oberts. Reciclatge o transfor-
macié urbans que aprofitin i reforcin les noves accessibilitats proposades.

Arquitectures potents que construeixen aquest espai de relacio, de vincle, a vegades d’'una
manera asimétrica, que evita la seriacié6 0 homogeneitat urbana. Formes i programes mixtos
d'activitat i serveis, oficines i centres de recerca industrial, perd a més a més, en alguns ca-
S0s, quan la ciutat és propera, amb una aposta tambeé per I'nabitatge assequible i accessible.
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Ambit 5. Proposta Delta Polis
Ambit 2. Proposta

N2 Ride & Park

Ambit 3. Proposta Delirious
Baricentro

Ambit 5. Proposta Via escénica

La transformacié urbanistica podra ser progressiva, sobretot per a ambits industrials a par-
tir de petites unitats d'actuacié (segons el parcel-lari actual) per afavorir la mixticitat i un
procés dinamic. Quan s’integrin nous usos residencials, caldra preveure sectors de planeja-
ment amb una remodelacié o transformacié parcial del lloc.

Sén assentaments membranosos que porten aquests nous intercanviadors a un estadi dife-
rent: nous barris d'activitat i noves formes de programa per a la intensificacié urbana sensi-
ble i integrada en els espais oberts. Indrets que permetin assolir el nou ideal contemporani:
viure en contacte directe -i qualitatiu- amb la natura i alhora gaudir dels serveis i I'accessibi-
litat de la gran ciutat. Membranes urbanes de tanta qualitat i contundéncia que estructuren
també, en si mateixes, el territori sobre el qual s'implanten.

INFRAESTRUCTURES VIARIES PER A UNA METROPOLIS MES SALUDABLE:
NOUS REPTES

En I'actual context postpandemia, la societat ha comprovat que necessitem ciutats més
sostenibles, perd també més saludables. Daltra banda, la COVID-19 també ha generat un
impacte important en les mesures que ha calgut dur a terme per fer-hi front. Un confina-
ment exigent que va obligar a canviar temporalment la nostra manera de viure. Va tensar els
nostres entorns més intims i quotidians i va evidenciar una serie de mancances que la vora-
gine, normal en el nostre temps, emmascarava. Necessitats de retrobament social, de con-
tacte amb la natura, de gaudir d'espais propers més qualitatius i més verds, de tenir cura de
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l'estat fisic i emocional, o de fer esport... s6n alguns dels exemples més habituals. Eren ne-
cessitats reactives davant un moment convuls, pero que la societat va interioritzar com a
vector per al canvi.

Ara cal que les ciutats evolucionin també per atendre el benestar quotidia de les persones.
Basada en un principi universal, aquesta aproximacio pot partir d'unes estrategies relativa-
ment sistematiques, perd que en cap cas han de ser simplificadores. Cal una actitud inclu-
siva perque aquestes estrategies arribin a tothom, tenint en compte no solament la condicio
socioeconomica, de genere o d'origen de les persones, sind també les multiples situacions
vitals que desborden el perfil classic del treballador mitja: estudiar, estar jubilat, estar a l'atur,
estar malalt, estar sol, fer turisme, haver de tenir cura d’altres persones, i un llarg etcétera.
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Ambit 6. Proposta Un delta per
a tots (fase 1)
Ambit 1. Proposta Entre mar En el marc d’'oportunitat metropolitana, el concepte de vies combinades, a cavall entre vies

i muntanya (fase 2) segregades i avingudes metropolitanes, pot esdevenir un gran aliat per dur a terme aquest
canvi de paradigma. En aquest segon bloc de conclusions es plantegen quatre grans reptes
que pivoten al voltant de la transformacio de les infraestructures i del desenvolupament de
les avingudes metropolitanes. Son reptes que poden aglutinar moltes de les estrategies in-
teressants que s’han formulat en les diferents propostes del concurs, sobretot en la fase 1,
perd que també les relacionen amb d’altres que estan aflorant. En tots els casos incideixen
en la millora de la salut de les ciutats i de la seva gent.

En aquest bloc, el més rellevant no és la consecucié d’'uns resultats propositius concrets,
sind la metodologia i I'estrategia emprades, sovint amb una mirada més amplia i a una esca-
la més territorial. Cal assenyalar criteris d’actuaci¢ capacos d'alimentar una paleta més ex-
tensa i actualitzada i que es puguin replicar en molts altres indrets i situacions.

INTERESCALARITAT. LA METROPOLIS DE PROXIMITAT

En I'imaginari barceloni, el passeig de Gracia va aconseguir articular el canvi d'escala de la
ciutat emmurallada a tot el pla de Barcelona. Ara, la metropolis es planteja fer de nou aquest
salt: construir una nova xarxa de grans carrers de distancia petita.

Combinar la continuitat territorial de traces llargues, actualment fragmentaries, prestant
atencio a les necessitats i oportunitats de I'escala de barri i al seu contacte en I'espai public.
Fer convergir aquestes dues escales €s imprescindible perque siguin eixos veritablement
metropolitans. Apropiar-se de I'escala territorial implica nous reptes per a la mobilitat, la in-
tegracié ambiental i els replantejaments urbanistics, perd també identitaris. Substituir la ti-
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Ambit 6. Propota Delta Polis
(fase 1)
Ambit 5. Proposta Sivella (fase 2)

pica i aseptica nomenclatura alfanumerica de les carreteres per nous noms, nous referents
col-lectius, que relacionin i identifiquin tot el territori que travessen. Aquestes i altres estra-
tégies han de ser complementaries amb I'escala local. Cal pensar aquesta nova infraestruc-
tura integrada de manera que presti un servei directe, franc i comode a la ciutadania, pero
que també pugui acollir espais qualificats i confortables. Cal treballar conjuntament un feix
de vies amb diferents funcions i fluxos perquée es retroalimentin i es racionalitzin.

Oferir nous canals de mobilitat activa que siguin propers i atractius per promoure una mo-
bilitat sostenible: llargs carrils bici en vies integrades i permeables, perd també carrils bici
més rapids i eficients que aprofitin la segregaci6 fisica d'algunes infraestructures. Aquests
canals promouen l'exercici i la salut, tant pel que fa a la mobilitat quotidiana (anar a I'escola,
a treballar, a passejar, a comprar, etc.) com a I'hora de fer esport o de socialitzar. Es una
estrategia que redueix el transit de cotxes, perd que també combat un altre dels grans pro-
blemes de salut de la nostra societat: el sedentarisme.

El model de ciutat dels quinze minuts trenca amb el paradigma de mobilitat origen/destina-
Ci6 i promou relacions més internes i creuades de les necessitats quotidianes. Pretén assolir
un ampli ventall de serveis i dotacions que cobreixin les necessitats basiques de la poblacié
urbana. La radicalitat d'aquest model, pero, pot tendir cap a una introspeccio social i urbana.
En aquest sentit, aquestes avingudes sén canals que permeten dur a terme una gestio dels
recursos més eficient i reforcar la interrelacié d’aquests teixits més inclusius i autosuficients.

Les avingudes metropolitanes poden esdevenir un desti en si mateixes. Espais publics ac-
cessibles a peu per una immensa majoria de la poblacid metropolitana i transversals entre si
en molts casos. Eixos civics de gran recorregut i espais de trobada social, comercials, dota-
cionals que enforteixen les relacions socials i les identitats locals. Parcs, vores i portes als
espais oberts propers que I'avinguda abraca en el seu tracat per oferir una natura també de
proximitat. En aquest repte, I'economia circular promou, a més a mes, la proximitat pel que
fa a la producci6 d'aliments, industrial o cultural de km O, perd també facilita la distribucio i
la venda d’aquesta produccié (mercats, fires o0 cooperatives), aixi com la gestié posterior
dels residus.
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Ambit 5. Proposta Sivella

(fase 2)

Ambit 1. Proposta Entre dos
aigties (fase 1)

Ambit 5. Proposta Via escénica
(fase 1)

ESTRUCTURA URBANA. REAPROFITAR LES INFRAESTRUCTURES EXISTENTS
En el context econdmic i climatic actual, la solucio ja no pot ser esperar inversions ingents
de diners publics per afrontar obres faradniques que cobreixin, desviin 0 amaguin les infra-
estructures de mobilitat. S’ha de capgirar aquest problema per convertir-lo en una oportu-
nitat tot reinventant el rol de les autopistes i les carreteres: I'estructuracio metropolitana. El
procés de transformacié de les infraestructures viaries es pot categoritzar en tres rols fo-
namentals, que diverses propostes del concurs han abordat especialment en la primera
fase, de caire més territorial.

Des dels serveis que ofereixen, cal tenir present que és possible aprofitar les avantatjoses
continuitats lineals de les infraestructures viaries existents. Convertir el flux monofuncional
en un ventall de serveis diferents (de mobilitat, perd també de mitigacio, de generacié d'ener-
gia, etc.). En aquest procés progressiu, €s possible que les vies acabin transformant tant les
seves funcions que al final el seu caracter també s'integri del tot en la ciutat i el territori.

Per a I'estructuracié dels teixits urbans, hem de llegir el territori transversalment: reconnec-
tar els carrers adjacents, per0 també encadenar els usos i reconstituir o reinterpretar la
morfologia propia dels barris; generar noves faganes urbanes que mirin cap a la via i se
n‘apropiin.

Possiblement, I'estructuracio civica és el repte més ambiciés. Si bé s’han dut a terme innu-
merables actuacions de millora de I'espai public dels centres urbans, sovint, quan ens allu-
nyem d’aquests nuclis, perdem la sensacioé de confort. Per tant, cal adaptar i urbanitzar
aquestes vies d'una manera particularitzada, amb nous models d'espai public basats en
dissenys que prioritzin I'escala humana i reforcin el seu rol social.

Amb I'objectiu de promoure un model urba cohesionat i sostenible, moltes propostes del
concurs han plantejat una imatge urbana i uns usos equilibrats i respectuosos amb I'entorn.
Una lectura sensible del territori que desvetlla i posa en valor les seves logiques subjacents.
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Ambit 4. Proposta Frontissa
productiva (fase 1)
Ambit 4. Proposta Frontissa
productiva (fase 2)

En aquesta linia, les propostes d'intensificacid urbana prioritzen els espais més aptes i ac-
cessibles que reforcen o complementen els valors del lloc; una xarxa combinada de vies
metropolitanes feta d'interseccions, articulada com una sequencia d'intensitats i centrali-
tats associades a la transformacié urbana i ambiental de les vies rapides.

INTERMODALITAT. UNA MOBILITAT INCLUSIVA

Incidir en les infraestructures de mobilitat, siguin autopistes o carreteres, presenta sempre
un obstacle més important que el fisic: el flux preexistent de vehicles. Hi ha una forta resis-
téncia social i sectorial a reduir la capacitat d'una via per evitar la congesti6 i la perdua
d’eficiencia. Certament, és una questié complexa i dificil d'abordar, i segur que s’ha de fer
d’una manera gradual.

Tanmateix, cal tenir present que la demanda de mobilitat no és fixa, sind que és elastica.
Aquesta condicié té a veure amb el cost que representa per a I'usuari, amb aspectes fixos i
variables, economics i temporals. Un cost menor (per 'augment de la capacitat, la reduccio
dels peatges, la facilitat d’aparcament, etc.) provoca la induccié del transit o I'increment de la
demanda. Un cost més elevat (per la reduccié de la capacitat, I'augment del temps de tra-
jecte, I'increment dels costos associats, etc.) significa que hi haura menys gent que es mou-
ra. Aquest fenomen es coneix com a evaporacio del transit. La gent simplement canvia de
ruta, canvia de mode, canvia d’horari, canvia de destinacio, o anul-la el viatge. Si volem com-
plir els objectius de ’'Agenda 2030 i els acords de Paris, no ens queda cap altra opcié que
reduir el transit privat.

Tota aquesta transicié també obliga a promoure una mobilitat més equitativa i inclusiva. Una
mobilitat sostenible que s’ha d’adaptar a la resta de necessitats -historicament desateses
per la planificacio- dels diferents grups o situacions socials, perd també a les dinamiques
propies de les diferents franges d’edat. Diferents velocitats i diferents funcions que han
quedat desateses i que ara cal tenir ben presents.

Un dels reptes clau per reduir aquest transit és l'aposta per un model intermodal que pro-
mogui trajectes combinats en diferents modes de transport. Perqué aquest model aconse-
gueixi un transvasament important del transit privat, cal establir una xarxa amb la maxima
coordinacié per tal de garantir una bona interoperabilitat, aixi com uns nodes estrategics i
eficients que promoguin aquest commuting (intercanvi) i ofereixin més versatilitat i resilien-
Cia al sistema.
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Ambit 5. Proposat Via escénica
(fase 1)

Ambit 3. Proposta Teixint

la metropolis (fase 1)

Ambit 5. Proposta Llobregat
2040 (fase 2)

Aquesta mobilitat combinada ha estat un dels temes recurrents en les propostes del concurs.
Propostes d'intercanviadors entre nous BRT, autobusos llan¢adora, aparcaments d'enllag per a
cotxes (park & ride) i bicicletes (bike & ride), taxis, cotxes compartits (car sharing), vehicles
de mobilitat personal o e-mobility (VMP), els punts d’intercanvi logistic i les estacions existents.

Aquests intercanviadors integren també altres moviments que no soén laborals: per aproxi-
mar-se als espais oberts, per fer esport, per anar a comprar, per anar a l'escola o a la univer-
sitat, per utilitzar altres serveis de la ciutat, etc.

SERVEIS ECOSISTEMICS. ENTRETEIXIR LA INFRAESTRUCTURA VERDA
Historicament la matriu biofisica, els valors ambientals i els valors ecosistemics s'han treba-
llat des d'una logica externa a la ciutat, des del sol no urbanitzable; una relacié binaria entre
urbanisme i medi ambient que sortosament s’ha esvait. En aquest sentit, el relat de les
avingudes metropolitanes i la salut €s un binomi que incideix clarament en els serveis eco-
sistemics de la infraestructura verda. Aquesta infraestructura verda s’ha d'interrelacionar,
creuar, trenar amb les avingudes per tal de millorar la simbiosi entre ambdos sistemes.

La majoria de propostes del concurs posen un emfasi especial en aquest repte, tant en la
primera fase com en la segona. Es proposen nous espais publics amb sols permeables, i se
suggereix reduir les arees pavimentades i minimitzar la petjada de carboni durant la seva cons-
truccioé i manteniment. Aquesta millora permet la recarrega dels aquifers i la gestié del risc
d'inundabilitat, mentre que la prevencié de l'erosié es reforca amb altres arees d'infiltracio,
retencié i acumulacié d'aigua de pluja en els espais lliures propers, com ara basses o zones
humides integrades en els projectes. També es proposen grans boscos urbans com a solucié
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Ambit 2. Proposta Una de set

basada en la natura per afavorir I'evapotranspiracio, les arees d'ombra i el control de la tempe-
ratura de I'ambient, minimitzar I'efecte illa de calor de I'espai public i augmentar la biodiversitat.

Pel que fa a I'edificacio, s'incorporen conceptes com green building per afavorir el control
térmic interior, i filtratge vegetal de les aigles grises, per poder-les reutilitzar. Es plantegen
altres estrategies, com ara conjugar les cobertes verdes i els panells solars o altres elements
d’autogeneracié d'energies renovables i per al proveiment d'electricitat i d'aigua calenta
sanitaria. També es posen en valor la comunitat local ecosistemica i el paisatge cultural.

S'aporten altres estrategies complementaries, com ara la mineria urbana, que preveu la crea-
ci6 d'un centre de reciclatge per aprofitar 'oportunitat de transformar aquests residus en re-
cursos de valor i per reunir iniciatives de reutilitzacioé de les infraestructures urbanes obsoletes.

LA GESTIO PER AL CANVI: NOVES EINES

Vivim en una cadena de successos volatils i puntuals que sovint tenen uns efectes globals,
perd que també incideixen en la nostra quotidianitat. La crisi de la bombolla immobiliaria i els
credits bancaris, la crisi climatica i els seus embats, la crisi sanitaria, i els efectes de la crisi
dels recursos que ara comencem a sentir potser només son la punta de l'iceberg. El mén
canvia a un ritme frenétic i ens reclama una adaptaci6 constant.

La planificaci6 tradicional, en canvi, ha actuat sobre el territori d'una manera demilrgica:
sovint s’han obtingut resultats ambiciosos, perd alhora poc flexibles. S’han emprat eines
massa rigides, incapaces d'adaptar-se amb l'agilitat necessaria a un marc juridic garantista
fruit d’'un prejudici cultural sobre I'accié urbanistica, arrelat en la societat a partir de proces-
sos especulatius.

Per poder fer front als reptes que comporten les infraestructures viaries i poder construir
els nous imaginaris que s'han exposat, no en tindrem prou amb el format, les eines i el marc
actuals. Hem de deixar de pensar en el gran projecte unitari i tancat. Cal abordar les propos-
tes com un proceés obert, de manera que el seu propi desenvolupament ofereixi nous apre-
nentatges i reorienti les accions posteriors sense perdre de vista un model o visi6 a llarg
termini. Necessitem eines relacionades amb el reciclatge urba, la participacio ciutadana, la
reorganitzacio dels agents del territori i la coordinacio de les diferents administracions com-
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Ambit 4. Proposta Franja
de contacte

Ambit 4. Proposta

Dues continuitats

petents; multiples actuacions més acotades i imbricades, sota un paraigua solid pero flexible
al mateix temps, dutes a terme amb diferents instruments i eines.

D'acord amb la demanda del concurs de garantir la viabilitat i factibilitat de les idees, les propos-
tes mostren l'esfor¢ realitzat a partir de I'aplicacio de diferents eines, algunes de més conven-
cionals, com ara l'analisi del cost-benefici o I'establiment de programes d'execucio per fases.

En alguns casos, s'obre la possibilitat de fer avaluacions intermedies sobre les accions dutes
a terme per després ajustar les seglients. També s'obre la possibilitat que aquestes actuaci-
ons a mitja i llarg termini es puguin adaptar a requisits nous o a possibilitats futures. En
aquest sentit, també s’han plantejat accions pilot i altres accions que treballen amb el con-
cepte de ciutat-laboratori.

["actuacio en els nusos, per tal de transformar-los o desmantellar-los, €és summament com-
plexa. En aquest sentit, moltes de les propostes han mirat d'integrar els processos d'obra en
el funcionament normal del nus per minimitzar-ne I'afectacio. Algunes propostes plantegen
un reciclatge explicit dels residus, materials i terres en el mateix projecte de remodelacié per
reduir-ne I'impacte ambiental i alhora disminuir els costos econdomics; €s el que es coneix
com a mineria urbana.

Draltra banda, pel que fa a les actuacions d'implantacié o transformacié urbana, moltes
propostes han concretat programes quantitatius, han estimat mobilitats generades i han
considerat 'estructura parcel-laria existent, entre altres questions propies de la tecnica de
planificacio; algunes d’'aguestes propostes també han delimitat de sectors urbanistics. Per
a un concurs d’idees d'aquesta mena, el fet d’haver arribat a aquests graus de concrecid
instrumental il-lustra la voluntat de demostrar-ne la factibilitat.
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Ambit 4. Proposta Frontissa
productiva

Ambit 5. Proposta Sivella
Ambit 3. Proposta Eco.red.o.res

Algunes propostes han explorat noves vies i temptegen conceptes nous, com ara I'urbanis-
me progressiu transmutable o el desenvolupament rizomatic. El rizoma és un mapa en
construccid, una idea suggeridora que recull la formalitzacié d’'un sistema obert i flexible
capac d’admetre tota mena de variacions i adaptacions al llarg del temps. Una altra propos-
ta descriu un projecte holistic amb processos molt més participats, com ara la creacié coo-
perativa o civic design: un model similar a I'anglosaxd que s'allunya de la formalitzacié urba-
na i se centra en un procés de debat i pacte per articular un programa urba multidisciplinari;
un procés en que habitants i especialistes formen part de la presa de decisions urbanes,
socials o de mobilitat.

En la presa de decisions, la participacio transparent i clara dels diferents agents involucrats
pot contribuir al desenvolupament natural dels objectius proposats i, en la majoria dels ca-
sos, pot millorar les premisses plantejades a I'inici. Per al desenvolupament de les propostes
participades, calen eines capaces de permetre processos que siguin sincers i adaptats, pero
agils i operatius alhora.

Varpapcentrg

A banda de la consecuci¢ exitosa i adaptada a aquesta realitat en canvi permanent, hi ha
altres eines importants a I'hora de gestionar aquests processos de canvi. La conscienciacio
col-lectiva d'aguesta aspiracié metropolitana ja €s tot un repte en si mateix. Precisament, un
dels proposits d'aquest concurs és dur a terme diferents accions comunicatives per divul-
gar-lo i promoure un debat tecnic i ciutada util.

Aquest debat també s’ha d’elevar a 'esfera de la governanca, ates que els reptes que plan-
tegen les propostes del concurs van més enlla de questions intramunicipals i unisectorials.

En definitiva, hem de ser ambiciosos i autocritics per continuar cercant noves maneres de
coordinar i actuar en aquests projectes d'alta complexitat. Calen noves eines per crear no-
ves formes metropolitanes, nous models per vehicular un canvi de paradigma.
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EPILEG

Xavier Marifio
Director de I'’Area de Desenvolupament de Politiques Urbanistiques de 'AMB

En el primer quart del segle xxi, les metropolis han d’afrontar grans reptes a escala global que
deriven de I'emergéncia climatica, la transicid energeética, la disrupcio tecnologica i les noves
demandes socials i economiques que sorgeixen de la transformacioé de la societat. Son reptes
globals en els quals, tanmateix, la implicacio local és clau per assolir els objectius de desenvo-
lupament sostenible que se’n deriven i on, sens dubte, la mobilitat té un paper cabdal.

Estem, a més, en un procés de superacio d’'una crisi sanitaria sense precedents, amb greus
consequencies socials i economiques. El dret a la salut, a la vida, ha estat una auténtica
emergencia global de la qual n'hem d’extreure molts aprenentatges.

La veritable ciutat metropolitana funcional, la que supera la logica de les delimitacions admi-
nistratives, és la que pot donar resposta a molts dels reptes i problemes que es plantegen, i
la mobilitat, que n'ha estat un element fonamental en el seu procés de formacio, té ara
I'oportunitat de transformar-se i contribuir-hi.

A mitjans del segle xix i principis del xx, les grans expansions urbanes —que es concreten en
la construccio dels eixamples i I'aparicio d’avingudes i bulevards que relliguen parts de ciutat
ja construida— van créixer paral-lelament al desplegament del ferrocarril com a estructurador
territorial i del metro i el tramvia com a modes de transport public urba i interurba. A partir
de mitjans del segle xx, sén I'automobil i les grans infraestructures viaries els que lideren el
desenvolupament urba i I'estenen per tot el territori, de manera que es fa possible la segre-
gacio fisica i funcional de les activitats economiques.

Aquest model de creixement ha donat molta independencia i flexibilitat a I'organitzacio de la
societat i ha aportat una gran connectivitat a tot el territori; alhora, pero, ha provocat fortes
externalitats: dispersio de la ciutat, fragmentacio territorial, discontinuitat de les xarxes via-
ries locals, segregacio dels teixits urbans, alta ocupacio de I'espai 0 impactes ambientals
globals i locals en sén alguns exemples. Al capdavall, i malgrat els seus avantatges, I'Us par-
ticular i indiscriminat de I'automobil —que té uns costos que I'usuari no assumeix personalment
sind que la societat absorbeix— no afavoreix el desenvolupament sostenible de les ciutats ni
la millora de la qualitat de vida dels seus ciutadans.

Fa temps que aquest model mostra simptomes clars d’esgotament, sobretot en entorns
metropolitans com Barcelona; d'aqui la importancia de plantejar nous paradigmes on les
persones estiguin en el centre de la reflexio i d'actuar sobre les causes per tal de minimitzar-ne
els efectes. Probablement no hi ha solucions Uniques, sind diverses i complementaries (a
diferents intensitats i escales), pero es evident que aquest procés de canvi s’ha de dissenyar
i desplegar gradualment, pero de forma decidida.

La Barcelona metropolitana del futur ha de garantir la seva intensitat, vitalitat i diversitat, i a
més ha de ser inclusiva, accessible, saludable i segura. Ha de ser una ciutat pensada per i
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per a les persones, que s’ha de valdre de la planificacié per assegurar-ne el desenvolupament,
una planificacié que aposti per la barreja i la complementarietat d'usos i activitats, pels teixits
urbans complexos on les relacions, les interdependencies i les sinergies es puguin desplegar
plenament; una planificacié6 amb un model de mobilitat que asseguri el dret a accedir a tot
arreu (no a la mobilitat per se) i que maximitzi els fluxos de persones i mercaderies (no el de
vehicles), per millorar I'eficiencia del sistema reaprofitant les infraestructures existents, ga-
rantint-ne la integracié territorial i urbana, i fomentant la intermodalitat.

QUE PODEM FER en un territori tan complex i consolidat com és I'area metropolitana de
Barcelona, per revertir aquestes disfuncions i ajudar a redissenyar, reconstruir i transformar
la ciutat metropolitana, tot realgcant-ne les caracteristiques de ciutat mediterrania?

ACTUAR SOBRE LA DEMANDA...

Apostar per un creixement nodal, en coherencia amb la planificacio territorial, a partir d’'un
sistema policéntric format per una estructura de centres a dues escales. Per una banda, una
estructura de caracter metropolita, amb vocacié d'estendre els seus limits cap a la regio,
basada en un sistema potent de centres disposats en xarxa i interconnectats a través del
transport public d'alta capacitat, amb I'objectiu de redistribuir les oportunitats al territori i
descongestionar la ciutat central —superant aixi la dicotomia centre-periféeria— sense desa-
profitar el valor inherent de la capitalitat de Barcelona; una estructura que reforcaria les
centralitats metropolitanes existents i en crearia de noves en espais estrategics que tingues-
sin la capacitat de cohesionar i transformar el territori, dotant-les d’'intensitat fisica i funci-
onal, d'usos hibrids i combinats i d’'una alta connectivitat.

| per l'altra, una estructura de centres de caracter local superposada a I'anterior, constituida pels
nuclis de proximitat connectats a través de la xarxa de mobilitat activa (a peu i en bicicleta) i de
transport public. Aquests centres locals, amb una forta carrega identitaria, articularien I'anome-
nada ciutat dels 15 minuts, aquesta ciutat compacta, densa i complexa, que permet accedir a
tot el que les persones necessiten per a la vida quotidiana mitjangant desplacaments de curta
distancia, aguells en que la mobilitat activa i el transport public son els més competitius.

INCIDIR SOBRE L'OFERTA...

Recuperar una estructura de vies que vertebri la ciutat metropolitana des de I'escala de les
persones, que alhora en garanteixi la continuitat i la connectivitat (no només per als cotxes),
fomenti la cohesio territorial i les interaccions socials i en preservi el caracter identitari.
Aquesta estructura esta configurada per grans avingudes i carrers —que en molts casos son
I'evolucio de carreteres historiques— que relliguen els diferents nuclis de poblaci¢ i han d’es-
devenir els principals canals de suport del transport public i la mobilitat activa i ser, també,
els catalitzadors de processos d'intensificacio i transformacié del seu entorn, per tal de
generar urbanitat i contribuir a revertir les mancances i deficits del teixits urbans del voltant,
millorant-ne aixi I'habitabilitat.

Aprofitar i replantejar els recursos infraestructurals existents per millorar-ne la funcionalitat.
Nomeés si es planifiquen totes les xarxes de transport de manera conjunta i amb la logica dels
desplacaments intermodals —en els quals per a cada tram de viatge s'opta pel mode més
eficient— es podra fomentar una mobilitat més eficac i sostenible.

El sistema ferroviari continua sent el mitja de transport més eficient, capa¢ de transportar
més gent amb menys consum d’energia, i el que t& més potencial per absorbir la demanda
futura, sobretot a escala regional. Cal prioritzar, doncs, les inversions en aquesta xarxa apos-
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tant per potenciar aquests nodes del territori i la seva connexié en malla i millorant-ne les
prestacions: una cobertura més amplia, més flexibilitat i més fiabilitat.

Pel que fa a la xarxa viaria —que sempre associem ineludiblement al vehicle privat— s’hauria
de convertir en el suport més fidel del transport public col-lectiu. Caldria apostar per la xar-
xa d'autobusos com a sistema de transport public d'altes prestacions, potenciant-la amb
I'establiment de les condicions necessaries: carrils exclusius, prioritzacié semaforica, dismi-
nucio del transit, etc. En aquest sentit, serien infraestructures susceptibles de convertir-se
en sistemes gairebé tancats, amb desplagaments a I'interior, perd on els usuaris farien
transbordaments a partir de nodes vinculats a les estacions de ferrocarril, a les interseccions
amb les avingudes metropolitanes, etc., per accedir a altres modes de transport que els
donessin accés directe a la ciutat central.

Finalment, també es pot incidir sobre ['oferta recuperant espai public per a la ciutat i els seus
habitants, fomentant les activitats, les interaccions socials i la mobilitat activa als carrers i
places, i apropant els valors i els serveis ambientals als ciutadans; en definitiva, millorant els
teixits urbans i els barris.

RECONFIGURAR ELS NUSOS VIARIS...

En totes aquestes transformacions de la ciutat metropolitana hi pren una rellevancia espe-
cial la figura del nus viari, de I'enlla¢ entre vies de la mateixa categoria 0 de categories dife-
rents. Es un element estratégic que la reformulacié del model urba vol reconfigurar,
replantejant-ne el rol i les funcions. Els nusos sén no llocs que s’han de dotar de projecte i
de contingut per donar resposta als nous requeriments, en sintonia amb el canvi de paradig-
ma que es promou: nodes estratégics de nova centralitat, espais de trobada/transicié entre
I'estructura i la infraestructura, ambits de regulacié dels fluxos de transit d'entrada a la ciutat
central, arees segures i comodes de transbordament modal, portes cap als gran espais oberts,
generadors potencials d'energies renovables, etc. Els nusos sén prou importants i significa-
tius per abordar-los des de les multiples mirades que incideixen en aquestes realitats com-
plexes, per trobar-hi solucions simples i adequades a les logiques sistemiques i a les
caracteristiques especifiques i singularitats de cadascun, per convertir-los en llocs, en nous
paisatges metropolitans. D'espais barrera, residuals i centrifugadors a ambits d’estada, con-
fluéncia i dinamitzacié del metabolisme urba.

Moltes ciutats han crescut a partir d’'una cruilla de camins, d'un punt de trobada que per-
metia ubicar-hi un enclavament agricola, defensiu o comercial que acabava dominant I'entorn.
Actualment el territori €s una matriu de nodes estrategicament repartits que ha de ser un
dels punts de partida de la construccio d'una consciéncia metropolitana. Per aconseguir-ho,
s’han de transformar cap a un nou ecosistema basat en la trobada i I'intercanvi on s'entre-
llacin la mirada sistemica (imprescindible per a la bona organitzacio territorial) i I'atencié, la
cura i la qualitat de les actuacions des de I'escala humana. En definitiva, han d'evolucionar
cap a una ciutat metropolitana més saludable feta de carrers al servei de totes les escales i
on els nusos viaris obsolets es transformin en veritables nodes d’aquesta estructura de
carrers, en nous enclavaments d’urbanitat metropolitana, en nous referents per imaginar la
metropolis del futur. Es un nou paradigma urba que requereix noves eines que superin les
visions localistes (sovint indiferents respecte de questions supramunicipals) i sectorials (amb
escales molt allunyades de les dinamiques locals i periurbanes).

Per aconseguir avancar en la transformacié del paradigma de ciutat a I'area metropolitana
de Barcelona, '’AMB és una peca clau, com a administracio amb competéncies d'urbanisme
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i de mobilitat en aquest territori que opera principalment en I'escala intermedia. Actuar en
un territori altament complex i dens i amb tantes superposicions i friccions en el seu funci-
onament fa absolutament necessari un lideratge que parteixi del coneixement, I'ambicié i una
actitud oberta i proactiva amb el territori, un lideratge capac d'implicar no només les admi-
nistracions publiques (locals i regional) sind tots els agents del territori, promovent espais de
participacio i consens i conjugant les necessitats locals amb les funcionalitats sistemiques
generals.

En aquest sentit, '’AMB disposa d’eines de planificacié per dur a terme aquesta transforma-
cio. El Pla director urbanistic metropolita (PDU) és l'instrument amb capacitat per fixar el
full de ruta del procés de transformacio urbanistica de I'area metropolitana de Barcelona i
facilitar el desplegament de la planificacié sectorial, entre d'altres, el Pla metropolita de mo-
bilitat urbana (PMMU).

En aquest periode de refiexio al voltant del concurs d'idees Nusos i Cruilles, les diferents
aproximacions dels equips participants han donat llum a molts d’aquests aspectes, amb
solucions diverses i imaginatives, pero també s’han obert altres interrogants que posen de
manifest la necessitat de continuar aprofundint en aquest marc de coneixement.

Aguest és un pas més en el cami, un gra de sorra que contribueix al procés de canvi... perod
encara queda molta feina i molts esforgos i dedicacio tecnica, i també voluntat, compromis
i valentia politica per assolir, el més aviat possible, els objectius d’'un model de mobilitat que
les circumstancies, la responsabilitat i el sentit comu ens imposen.
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PROLOGO

No existe ninguna periferia metropolitana que no esté descuartizada,
en menor o mayor grado, por unas infraestructuras que nos trituran.
Concebidas demasiado a menudo desde el centro y para el centro,
resuelven necesidades de movilidad, pero conllevan unos costes de
fragmentacion territorial, polucion o segregacion social que es preciso
revertir.

Afrontar el reto de cohesionar la ciudad —desde un punto de vista
territorial, pero también, y sobre todo, social— exige replantear las
infraestructuras de un modo integral en términos de movilidad
sostenible, integracion territorial, regeneracion urbana y respeto
medioambiental.

Una movilidad sostenible requiere reorganizar los flujos para
repartir el espacio de forma mas equitativa y reforzar los modos de
transporte mas sostenibles con objeto de maximizar los flujos de
personas y la eficiencia de la movilidad. Requiere devolver parte del
espacio ocupado por el vehiculo privado al transporte publico y a la
movilidad activa.

Un territorio cohesionado comporta integrar infraestructuras:

revertir fragmentaciones, discontinuidades y espacios de baja calidad
urbana a partir del redisefio del entorno y de la recuperacion de las
conexiones transversales, sin olvidar la herencia patrimonial que estas
infraestructuras representan para el imaginario colectivo.

Para que una metropolis tenga cohesion social, es necesario planificar
los tejidos urbanos de distancias cortas de tal modo que las personas,
los servicios, los equipamientos, los espacios abiertos, los puestos

de trabajo y las puertas del transporte publico estén cerca los unos
de los otros. Es necesario intensificar las zonas de alta accesibilidad

y aprovechar el cambio de caracter de las infraestructuras para
impulsar nuevos desarrollos y zonas de regeneracion urbana.

A la hora de repensar las infraestructuras, también hay que abordar
obligatoriamente la mejora del medio ambiente y la calidad del aire;
es decir, se impone una renaturalizacion de las infraestructuras para
mejorar el medio ambiente, una asuncion de funciones metabdlicas,
una permeabilizacion y una continuidad de los conectores bioldgicos.

Las ciudades y las metropolis se estan replanteando, a escala

global, cémo vivir y moverse en estas poblaciones. Este debate se

ha acelerado a raiz de la pandemia de la COVID-19. Desde el AMB,
como administracion de caracter metropolitano y con competencias
urbanisticas y de movilidad, hemos querido liderar el reto de repensar
las infraestructuras de movilidad de las metrépolis europeas en el
marco del proceso técnico y participativo de redaccion del Plan
Director Urbanistico Metropolitano.

Lo hemos llevado a cabo junto con otras ocho metrépolis europeas
que forman parte de la red RiConnect. Y lo hemos hecho partiendo
de una voluntad politica transformadora, pero materializando los
objetivos y retos en casos concretos, reales y con soluciones que
esperamos que sean aplicables y realizables.

Convocamos el concurso «Nudos y cruces, el futuro de las
infraestructuras viarias» con miras a generar el conocimiento
necesario para afrontar mejor la implementacion de estas
infraestructuras. En esta publicacion se recogen las conclusiones.
Confio en que todos disfrutéis este concurso, que lo compartais y
que nos exijais llevarlo a cabo.

Jordi Sanchez Escrigas
Vicepresidente del Area de Desarrollo de Politicas Urbanisticas
del AMB

PRESENTACION

En 2020, el Area Metropolitana de Barcelona (AMB) promovio

el concurso de ideas de integracion urbana de infraestructuras
«Nudos y cruces, el futuro de las infraestructuras viarias» como
parte del proceso participativo del Plan Director Urbanistico
(PDU) Metropolitano; en este caso, una participacion de caracter
marcadamente técnico. Este nuevo nimero de la coleccion
«Quaderns PDU metropolita» es fruto de las aportaciones
efectuadas en dicho concurso; unas aportaciones que nutren

el proceso de redaccion del PDU y responden al cambio de
paradigma que el propio Plan propone.

La publicacion se divide en tres partes. Tras una introduccion de
Joan M. Bigas que define la sostenibilidad como elemento clave

de la movilidad metropolitana del futuro y desgrana algunas de las
acciones que el AMB esta llevando a cabo, el primer bloque de textos
contextualiza el cambio de paradigma necesario mediante la opinion
de expertos que plantean los principales problemas de las metrépolis
(ambientales, de salubridad, de movilidad y de vida urbana) y
apuntan, de forma conceptual, las posibles soluciones.

Maria Rubert sitla la cuestion en una perspectiva histérica y
urbanistica; Miquel Marti y Francesc Soriguera explican el origen

y el porqué de la movilidad actual desde una visién que combina
vida urbana y movilidad; Carolyn Daher y Oriol Marquet plantean la
movilidad como un elemento mas de la salud publica; Gemma Conde
analiza las infraestructuras desde la perspectiva ambiental, mientras
que Lorena Maristany y Silvia Mas hacen hincapié en la importancia
de la escala territorial para resolver, también, la cuestion de la
integracion urbana de las infraestructuras. Para concluir esta parte
de reflexion, Paul Lecroart aporta una vision internacional de la
cuestion sirviendose de ejemplos de otras metropolis y apunta los
retos que todas ellas se plantean.

La segunda parte de la publicacion se centra en las contribuciones
de quienes han participado en el concurso. Tras unas reflexiones
iniciales sobre los motivos de la Administracion metropolitana para
organizar el concurso y sobre su planteamiento, se muestra una
seleccion de los resultados, agrupados en los seis ambitos definidos
en las bases del concurso.

Por razones de espacio, la publicacién solamente incluye los paneles
de tres concursantes para cada uno de los ambitos: un total de

18 propuestas, las méas valoradas por los jurados. Sin embargo, todas
las ideas recibidas poseen un gran valor por su calidad y, en especial,
porque demuestran que es posible invertir las dinamicas actuales
para construir una ciudad distinta. La diversidad de las aportaciones
de los concursantes queda recogida en la seleccion publicada,

gue combina resultados de la segunda vuelta del concurso

—con una orientacion de resolucion urbanistica de un nudo o cruce
de infraestructuras— con paneles presentados en la primera

vuelta —mas abstractos y orientados a reflexionar sobre los nuevos
roles que las infraestructuras pueden desempefiar en el territorio
metropolitano—. Esta diversidad no obedece Unicamente a las
diferentes escalas de trabajo, sino que la propia estructura del
concurso, que obliga a la participacion conjunta de técnicos de tres
profesiones distintas (arquitectura, ingenieria y ciencias ambientales),
ha comportado necesariamente una mirada multidisciplinaria

que ha multiplicado las visiones del futuro de las infraestructuras.
Ademas, la inclusion de dos ambitos a priori méas sencillos ha
permitido la participacion de equipos con menos experiencia e ideas
diferentes (jy quiza mas rompedoras!).

Este bloque de documentacion incluye también las refiexiones de

los miembros de los jurados que participaban como representantes
de las administraciones municipales o de los colegios profesionales.

@
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Cada uno de los @mbitos del concurso comprende una valoracion

de las propuestas recibidas efectuada por los ayuntamientos, que

son los que poseen un conocimiento mas cercano del territorio objeto
de analisis y de su realidad fisica, social y juridica. La reflexion
conjunta de los tres colegios profesionales que han participado en

los jurados —Colegio de Caminos, Canales y Puertos de

Cataluna, Colegio Oficial de Arquitectos de Catalufia y Colegio

de Ambientélogos de Catalufia— aporta la mirada integradora y
multidisciplinaria que se buscaba en todo el proceso del concurso.

La ultima parte, a modo de conclusion y de agradecimiento a todos
los participantes por el esfuerzo realizado, es una pincelada de los
principales aprendizajes que se pueden extraer de las propuestas
presentadas; unos aprendizajes que no solo deben servir para nutrir
el proceso de redaccion del PDU metropolitano, sino que, ademas,
tienen que permitir abrir y mantener vivo el debate necesario sobre
cémo deben ser las infraestructuras del futuro.

Por ultimo, el director del Area de Desarrollo de Politicas Urbanisticas,
Xavier Marifio, concluye este nimero con una reflexion sobre la
transformacion de la ciudad metropolitana desde la perspectiva

de la movilidad y el papel que pueden desempefiar en ella el

Area Metropolitana de Barcelona y el desarrollo del Plan Director
Urbanistico Metropolitano.

| CONTEXTO

01

LA SOSTENIBILIDAD, FACTOR CLAVE EN LA ESTRATEGIA DE
MOVILIDAD METROPOLITANA FUTURA

Joan M. Bigas Serrallonga

Son conocidos los esfuerzos que se estan realizando a escala
internacional para acordar cambios en las politicas de desarrollo
econdémico y social y revertir las consecuencias en el cambio
climatico, la habitabilidad de las ciudades o las condiciones de vida
y vulnerabilidad de la poblacion. Se trata de unas externalidades
negativas que han sido generadas a menudo sin una intencionalidad
concreta- por los modelos productivos y econémicos que durante
décadas han predominado en todo el mundo. En tales modelos,

las ciudades y metropolis han desempefiado un importante papel:
como centros neuralgicos de este desarrollo, puesto que son los
entornos que han ido concentrando la mayor parte de la poblacion
mundial y del PIB mundial, pero también como territorios que han
generado los impactos mas negativos. Y el modelo de movilidad que
ha acompafiado a este desarrollo también ha desempenado un papel
crucial en este proceso.

La respuesta adoptada ha consistido en integrar la sostenibilidad
de forma transversal en todas las politicas y acciones, tanto desde
una perspectiva publica como privada. La agenda para el desarrollo
sostenible establecida en 2015 por las Naciones Unidas, mediante
17 objetivos de desarrollo sostenible (ODS), define una meta clara
de cara al afo 2030, a la que hay que sumar tanto gobiernos y
empresas como la ciudadania en general. EI ODS 11, en concreto,
recalca la importancia de contar con unas ciudades inclusivas,
seguras, resilientes y sostenibles, y de abordar aspectos tales como
la movilidad o las infraestructuras y el modo en el que afectan a la
calidad del aire y al crecimiento desproporcionado.

Asimismo, desde la Union Europea se han adoptado diversos
instrumentos, directivas y acuerdos para abordar las consecuencias

188,

del cambio climéatico, la contaminacion local v la calidad del aire

en las ciudades, puesto que inciden directamente en la salud,

en la vulnerabilidad y habitabilidad urbanas o en la inclusién de

la ciudadania. Al respecto deben mencionarse, entre otros, el
European Green Deal, cuyo objetivo es conseguir, en 2050, una
Europa climaticamente neutra, con una reduccion minima del

55 % de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) en
2030; o la directiva relativa a la calidad del aire ambiente, de 2008,
que establece regulaciones para los principales contaminantes,

en especial para los de ambito local que sean generados
fundamentalmente por el transporte y la movilidad. Esta directiva
esté siendo revisada a raiz de las nuevas directrices que la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) ha publicado recientemente
en vista de los numerosos estudios e investigaciones que sefalan la
estrecha vinculaciéon entre la mala calidad del aire y la salud de las
personas que lo respiran.

Este importante marco general hacia la integracion de la
sostenibilidad y la salud en las politicas publicas y en las acciones de
futuro también se ha traducido recientemente en varios instrumentos
de dmbito estatal -como la Ley de Cambio Climéatico y Transicion
Energética, la Estrategia de Movilidad o la futura Ley de Movilidad
Sostenible y Financiacion del Transporte Publico- orientados,
principalmente, al cambio hacia una descarbonizacion de la economia
y la movilidad, pero también a fomentar un cambio de habitos que
impulse un modelo de movilidad mas sostenible, saludable, segura e
inclusiva.

Y este es el modelo de movilidad que establece el AMB en el

Plan Metropolitano de Movilidad Urbana (PMMU) 2019-2024, un
requerimiento de la ley del AMB que marca la estrategia que habra
que seguir en politicas de movilidad y que en el proceso implica a
todo tipo de actores para abordar su ejecucion de un modo conjunto
y coordinado. El Plan, aprobado definitivamente en octubre de 2020,
se configura como un nuevo instrumento que establece el marco

de referencia en la movilidad supramunicipal para los 36 municipios
metropolitanos, ademas de ampliar o concretar lo establecido en

el Plan Director de Movilidad de la Autoridad Metropolitana del
Transporte (ATM) en este territorio mas central, y de implantar
criterios y orientaciones sobre el desarrollo de los planes de movilidad
urbana de @mbito municipal.

Los objetivos estratégicos del PMMU, en especial los de caracter
socioambiental, concuerdan con los anteriores referentes mundiales
0 estatales: establecen reducciones en los contaminantes locales

y el ruido derivados del trafico; también en el consumo energético

y en las emisiones de GEI; determinan incrementos de la movilidad
activa y medios mas sostenibles, o se alinean con la visién cero en

la seguridad vial. En esencia, el camino para lograr tales objetivos
supone colocar al frente del modelo los modos activos y el transporte
publico como ejes vertebradores; adoptar politicas de gestion de la
demanda, pero también politicas de mejora de la oferta; redisefiar
las ciudades v el territorio para que faciliten la movilidad y aumenten
su eficiencia, flexibilidad y sostenibilidad. Se trata, también, de
adaptar la red viaria y las infraestructuras a las necesidades de los
medios mas sostenibles, y de optimizar y permeabilizar en mayor
medida la transicion entre las tramas urbanas y las vias de alta
capacidad, recuperando asi el espacio que actualmente se comparte
con el vehiculo privado y dibujando unos auténticos corredores
metropolitanos para el transporte publico de superficie, por ejemplo,
ademés de salvar las barreras que impiden gque su operacion sea mas
eficiente y que merman su fiabilidad, particularmente en relacion con
la intermodalidad y la integracion de las redes.

En este sentido, la ejecucion y desarrollo de politicas de movilidad
sostenible por parte del AMB, en el marco del PMMU, es una
excelente oportunidad para el futuro de nuestra metrépolis. En primer
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lugar, por el marco competencial que ha otorgado al organismo
metropolitano:

1. Poder llegar a un ambito territorial mas amplio, rebasando
limitaciones administrativas no légicas cuando nos referimos a la
movilidad y a los flujos que se producen.

2. Prestar el servicio de transporte publico urbano colectivo (autobus
y metro) y de taxi; coordinar y gestionar -por delegacion de los
ayuntamientos- los servicios complementarios de la movilidad que
conllevan un uso privativo o especial de la via publica; prestar los
servicios de transporte culturales o turisticos, o fomentar la movilidad
sostenible.

3. Aglutinar competencias urbanisticas y de movilidad en dos
instrumentos -el PDU metropolitano y el PMMU- imprescindibles
para coordinar las medidas o politicas que deben adoptarse en estos
ambitos.

4. Implicar a la totalidad de los 36 municipios en las politicas y
acciones que se pretende implementar, en un marco de coordinacion
y potenciacion del rol de las administraciones locales.

En segundo lugar, porque el AMB actlia como impulsora de cambios,
acompafiando a los municipios metropolitanos y obteniendo
sinergias hacia este modelo. Se trata, en definitiva, de una institucion
facilitadora para implementar soluciones viables en materia de
movilidad sostenible.

En tercer lugar, porque, segun se ha sefialado anteriormente, existe
un apoyo estratégico -por parte de instituciones de ambito europeo-,
cientifico -con numerosas evidencias y estudios recientes-, técnico
-con soluciones y actuaciones implementadas en todo el mundo- y
social para las acciones y politicas dirigidas al cambio de habitos de
movilidad que fomenta el PMMU.

Por ultimo, porque este cambio en la concepcion del modelo de
movilidad ha permitido generar una financiacion especifica para
impulsar las actuaciones que deben materializarla y que hemos
constatado que en los Ultimos afios ha aumentado sensiblemente,
tanto por parte de las instituciones europeas como de las estatales

y regionales, lo que indica que vamos por buen camino. El Plan de
Recuperacion para Europa (Next Generation EU) es un claro ejemplo
de ello.

Sin embargo, no hay que olvidar que impulsar, poner en marcha,
ejecutar y mantener en el tiempo las medidas que permiten alcanzar
una movilidad mas sostenible y saludable, y a la vez eficiente y
equitativa, suponen unos retos para la metropolis y el AMB que
deben afrontarse con decision. Es imprescindible un esfuerzo bien
dirigido y persistente, que no se distraiga con teorias 0 procesos
burocraticos. Hay que recordar, por un lado, que existen unos
calendarios lo bastante ajustados para dar cumplimiento a los
distintos objetivos establecidos a escala de la Union Europea, por las
entidades internacionales o por el propio PMMU. Por consiguiente,
habréa que orientar bien la actuacién de la administracion
metropolitana a la hora de dar respuesta a los cambios rapidisimos
(a veces repentinos) que se estan produciendo en el ambito de

la movilidad. Al respecto, podemos mencionar algunos ejemplos
concretos en los que el AMB ya esta trabajando, como, entre otros,
la digitalizacion del transporte publico; la regulacion de los vehiculos
de movilidad personal (VMP), de las bicicletas o de los vehiculos

de alquiler con conductor (VTC); el desarrollo de los servicios
compartidos; la logistica urbana y el comercio electronico; las zonas
de bajas emisiones (ZBE) v la electrificacion de la movilidad. También
hay otros destacables, como la necesaria reformulacion de la actual
red viaria y del espacio urbano y metropolitano para dar prioridad

al transporte publico y facilitar la intermodalidad y generar una red
metropolitana de nodos de intercambio modal unida por corredores
de alta capacidad. Esta es una cuestion pendiente que no podemos
seguir obviando.

La gobernanza de la movilidad es un elemento fundamental de las
politicas que el AMB debe promover en los afos venideros, como
también lo son las herramientas digitales y de big data que habra
que utilizar para agilizar los procesos y acercar los servicios publicos
a la ciudadania. Por ultimo, pero no por ello menos importante,
necesitamos una financiacion estable de politicas, infraestructuras
y servicios que impulsen la movilidad sostenible en la metrépolis;

a nadie se le escapa que esta ha sido una carencia tradicional en
nuestro pais que da lugar a todo tipo de retrasos e ineficiencias.

En definitiva, el camino hacia la sostenibilidad en la estrategia de
movilidad metropolitana es ineludible y debe afrontarse desde varios
frentes. Contamos con la ventaja de que esta vision es compartida
desde diversas escalas de decision y por los distintos organismos
internacionales. Aprovechémoslo para hacer bien el trabajo que a
nosotros Nos corresponde.

02

DE LAS SIETE VIAS AL ‘NO ZONING’. VIAS Y CALLES EN EL
EXTRARRADIO

Maria Rubert de Ventos

La Gran Barcelona tiene pendiente reconstruir la estructura de calles
y grandes avenidas de la metropolis: una recomposicion del dibujo
fluido de grandes lazos y enlaces viarios que sancion6 el plan de 1975
y favorecio la dispersion y fragmentacion de usos y actividades. La
reconstruccion puede dar sentido a este espacio denso y central
recuperando las vias intermedias y secundarias que desmembraron
ambitos urbanos y continuidades de espacios naturales y agricolas
de gran valor, imbricandose con los espacios dedicados a suministros
y con las redes de gestion y digestion de residuos. La nueva vialidad
y una reorganizacion del metabolismo deberan fundirse en un plan
coordinado, de modo que se estructure un sistema de nodos y
canales que colabore con el soporte biofisico.

Los cambios introducidos por el comercio electrénico y los nuevos
sistemas de seguridad estan transformando vertiginosamente los
habitos de consumo y el uso del espacio publico, al tiempo que
representan una sobrepresion extraordinaria, tanto en los centros

de las ciudades como en el territorio periurbano. También resulta
imprescindible regular el control de la trasformacion de la relacion de
la calle con las actividades comerciales, asi como el aumento de los
movimientos vinculados a la distribucion de mercancias, con objeto de
no contribuir a desmembrar y fragmentar més las grandes ciudades.

1. La busqueda de soluciones que mejoren y controlen la introduccion
masiva del automaovil y sus requerimientos ha caracterizado la
discusion urbanistica desde mediados del siglo xx. De ahi que se
experimente, por un lado, con la jerarquia viaria como sistema para
racionalizar el trafico en las ciudades; por otro, con la superposicion

de circulaciones." Sin embargo, la Carta de Atenas de 1933 seré el
manifiesto que fijara las premisas de la ciudad funcional® y el referente
tedrico de la nueva ciudad abierta. A partir de los afios cincuenta,
tanto en los nuevos planes® como en el proyecto de nuevos barrios, los
dibujos se desdoblan en esquemas de vias de accesos y en maquetas
de volimenes.? La calle y la plaza definidas por la envolvente de la
arquitectura han desaparecido. Con todo, la referencia practica de
nueva vialidad tiene un modelo méas poderoso, aungue indirecto,

en la visién que ofrece la exposicion Futurama (Nueva York, 1939),
donde seguridad y automévil son los agentes de transformacion de

los paisajes mediante autopistas automatizadas, vastos suburbios®

y enormes artefactos -puentes, viaductos, vias exprés, etc.- que
construiréd afios méas tarde Robert Moses.® Se trata de un nuevo
escenario que trastorna la relacion de infraestructura y arquitectura y
que se manifiesta en la cubierta del libro Space, Time and Architecture.

@
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The Growth of a New Tradition, de S. Giedion, publicado en 1941, o en
la de Can Our Cities Survive?, de J. L. Sert, de 1942.” En ambas, los
nudos de infraestructura favoreceran la ciudad ilimitada y resolveran
problemas de hacinamiento, salubridad y ocio contemporaneos, segin
se ilustra mediante una lata de sardinas en un caso y una imagen de
Versalles en el otro. La infraestructura se presenta como el futuro de la
arquitectura. El artefacto ingenieril disfruta de libertad para organizar
los requerimientos técnicos de trazado de forma auténoma, en didlogo
con el paisaje. La ciudad es otra cosa.

2. Aprender de otras miradas

La investigacion The View from the RoadP representa un primer
intento de revisar la planificaciéon de vias y trazados mediante

la integracion de consideraciones paisajisticas. Se trata de una
extension de la aproximacion perceptiva a la ciudad del grupo MIT,
liderado por K. Lynch,® con un cambio de perspectiva: el sujeto

es el automovilista. Las cartografias, fotografias y trabajos de D.
Scott Brown y R. Venturi en Las Vegas,™® o posteriormente las
observaciones de Alison Smithson en AS in DS," son aproximaciones
distintas cuyo detonante es también la relacion del vehiculo con el
paisaje. En Europa, Vittorio Gregotti incorpora la vision més integrada
en El territorio de la arquitectura® o en la revista Casabella dedicada
a vias. Por otro lado, el compendio de Carlo Boaga® propicia este
cambio de enfoque y ofrece una vision histérica y consideraciones
de disefio de vias y artefactos. Son propuestas que pueden sugerir,
a otra escala, formas de interpretar y analizar la situacion actual y
de imaginar alternativas. No deja de sorprender que en pleno display
de construccion de ese paisaje viario, Kevin Linch se pregunte
precozmente en Good City Form, de 1983, por el futuro de las
autopistas «una vez que los automoviles hayan desaparecido», o mas
adelante, en Wasting Away," de 1990, qué hacer con los espacios y
estructuras vacias o deterioradas.

3. En Barcelona

El Plan General Metropolitano (PGM) de 1976 fij6 las condiciones y
estructuras que ordenan la Gran Barcelona: controlé el crecimiento
abusivo, determind un sistema de espacios para los equipamientos y
el verde, y estableci6 zonas. Los nucleos urbanos, con el plan como
escudo, han conseguido mejorar sus centros, construir parques y
servicios, escuelas y otros equipamientos. La urbanizacion de nuevas
calles y avenidas ha dado paso a la construccion de espacios publicos
que han mejorado radicalmente las condiciones de vida en los barrios.
Sin embargo, las propuestas viarias fueron mas agresivas, a menudo
lacerantes. Por un lado, los espacios periurbanos han quedado
triturados por un sistema de vias sinuosas, pasos elevados y nudos
que han construido una geografia de discontinuidades, independiente
de la arquitectura. Por otro, en los centros urbanos se practican
nuevas aperturas en tejidos antiguos cuyo objetivo es hacer «fluido»
el trafico®™. Se promueven multiples medidas para ensanchar las
calles, mientras que nuevos cinturones y aparcamientos horadan los
centros. Las vias interurbanas se multiplican y nuevos cinturones de
ronda enlazan los accesos con autopistas y tuneles y, al igual que el
périphérique'™ en la regién de Paris, establecen una nueva muralla que
distingue el centro de la periferia.

4. De los centros degradados a la periferia deslavazada

Las préacticas que contribuyeron al renacimiento de la ciudad
compacta podrian extenderse o ensayarse en el extrarradio.

Si los vaciados —esponjamientos— permitieron introducir arquitectura
contemporanea y transformar las ciudades en los afios ochenta y
noventa, seria prudente hoy que se planteara rellenar los espacios

de la dispersion para conectar arquitecturas y grandes artefactos
diseminados entre vias.” El funcionamiento integrado de los
municipios que han dejado de ser satélites de la Barcelona industrial y
forman una ciudad agregada precisa nuevas calles y avenidas que los
enlacen, ademés de sistemas de transporte publico eficaces. También
hay que iniciar una politica de compactacion de muchos barrios,

@

desmontar estructuras de la movilidad -nudos y barreras de asfalto-
que impiden continuidades y consensuar un plan de transporte
publico y ferroviario coherente con las nuevas necesidades. Es decir,
hay que aprovechar todas las estructuras posibles e incorporarlas

al sistema. Trazados y amplias playas de vias deben convertirse

en el core del metabolismo urbano y del intercambio. Magnificas
estaciones, como la del Morrot o la de Francia, que hoy languidecen,
deben enlazarse y activarse, y es preciso organizar los espacios y
sistemas para impulsar la transformacion del modelo energético.

Si los equipamientos transformaron los nlcleos urbanos partir de los
afos setenta, en la actualidad el sistema viario no fomenta un uso
mas colaborativo entre municipios metropolitanos. Hay que activar
los espacios de relacion, segun proponen Van Eyck'™ o Bakema'®,
haciendo hincapié en el umbral -que delimita los recintos o grandes
edificios y puede asociarse con el ecotono sobre el que teorizan los
bidlogos- y en las relaciones entre los edificios, usos y actividades,
mas importantes que los propios usos.

5. De un urbanismo de zonas a una priorizacion de bandas
En 1976, el PGM establecia limites que separaban zonas. Hoy
convendria poner el énfasis en los espacios que no son lineas

de frontera, sino amplias cintas, bandas anchas y continuas de
convivencia y contraste.

Precisamente, deconstruir vialidad y reconstruirla comporta también
proteger y considerar como un activo el terrain vague® y los
espacios baldios: lugares poco urbanizados o en declive que pueden
transformarse en espacios de uso agricola o destinarse a nuevas
actividades.?' El valor del tercer paisaje sobre el que teoriza Gilles
Clement? ofrece una nueva mirada a esta condicion periurbana
contemporanea. Su atractivo es fruto, probablemente, de su
condicién de inacabado y de la coexistencia de usos contradictorios.
Proteger estas areas de una urbanizacion excesiva es una forma de
liberar la matriz biofisica de corsés y de fomentar que se integre de
un modo distinto en las ciudades como infraestructura.

Conviene revisar las estrategias del zoning para dibujar el
planeamiento futuro. Es decir, desmontar la jerarquia viaria, mezclar
funciones y colaborar con la matriz biofisica. Si el urbanismo
funcional clasifico tejidos urbanos y vias con la aplicacion de las

7'V, aqui propondriamos una organizacion mas promiscua. La ciudad
ha renunciado a la zonificacion. Es importante matizar la jerarquia
de vias por funciones. Desjerarquizar vias es complementario a
desmontar nudos y anillos. Se ha ejecutado en el centro de las
ciudades y comprobamos de qué modo han mejorado la calidad y las
continuidades de la cota cero. Muchas vias por las que circulamos,
pensadas para hacer fluido el tréfico -incluidas todas las fantasfas
futuristas de vias soterradas con tuneles y viaductos, plagadas de
rotondas-, representan el pasado.

Ademas, la ciudad contemporanea debe dibujar la continuidad de
infraestructura verde para enlazar servicios, escuelas, ateneos,
estadios y bibliotecas, y para irrigar los barrios densos garantizando
la proximidad al verde de todas las viviendas. Constituye un cambio
de paradigma: el planeamiento ha superado el concepto de estandar
que garantiza unos minimos y se basa en criterios de proximidad a las
redes de una nueva infraestructura verde de continuidades.

6. El modelo del siglo xix para el siglo xxi

Para adaptar la vialidad al siglo xxi, podriamos revisar las propuestas
formuladas por |. Cerda para el Ensanche de Barcelona, o de A.
Soria y Mata para la Ciudad Lineal de Madrid. Estas calles de los
ingenieros ilustrados disponen de transporte publico en el centro,
de arboles plantados de forma obsesivamente regular, y de buenas
infraestructuras que cambiaron las condiciones de vida e higiene.
Coinciden en una vision ilimitada de la ciudad y en una distribucion
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de la actividad descentralizada. Son propuestas que pueden ser el
modelo de calle del futuro, mas acorde con las condiciones urbanas
actuales que la interpretacion de las visiones futuristas de calle que
se multiplicaron en el siglo xx.%

Por otro lado, si microcoches, nuevos tranvias, autobuses y
trolebuses exprés, y un sinfin de artilugios —desde el patin hasta la
bicicleta eléctrica y todo lo que seguira— inundaran las carreteras,
sera necesario adaptarlas y simplificar el disefio de trazados, lo que
requerira desmontar gran parte de esos laberintos de asfalto. En este
contexto, la sistematizacion arboérea sera fundamental, pudiendo
también resultar Util el modelo de las allées francesas, que construian
un magnifico paisaje de rectas verdes,? sombreadas y flanqueadas
de platanos en tantas carreteras del pais. Recuperar la plantacion
sisteméatica y simplificar topografias artificiales puede contribuir a
cicatrizar los paisajes metropolitanos. Deseariamos que el paisaje de
hilos y nudos enredados de Perejaume en Les lletres i el dibuix sea
simplemente eso: un delicado paisaje dibujado.

1 Larue future (1910), de E. Henard, o La ciudad vertical (1924), de L. K. Hilberseimer,
son los referentes.

2 Congreso Internacional de Arquitectura Moderna (CIAM) de 1933.

3 Veéase: Rubert, M. «Sopravvivendo alla citta funzionale: Josep Lluis Sert da “Can our
cities survive?” ai progetti in America Latina». En: Di Biagi, P. (ed.). La Carta d’Atene:
Manifesto e frammento dell'Urbanistica moderna. Roma: Officina Edizioni, 1998.

4 Véanse las maquetas de los planes parciales a partir de 1940 para los distintos sectores
en Barcelona o Madrid.

5 Exposicion Futurama celebrada en 1939 en Nueva York.

6 Ballon, H.; Jackson, K. T. Robert Moses and the Modern City: The Transformation
of New York. Nueva York: WW Norton & Co, 2008.

7 Herbert Bayer fue el disefiador de ambas.

8 Appleyard, D.; Lynch, K.; Myer, J. The View from the Road. 1965.

9 Lynch, K. The Image of the city y Good city form, ambos publicados por The MIT
Press, Massachusetts, en 1960 y 1981, respectivamente.

10 Venturi, R.; Scott Brown, D.; Izenour, S. Learning from Las Vegas. Massachusetts:
The MIT Press, 1972.

11 Smithson, A. AS in DS: An Eye on the Road. Zurich: Lars Muller Publishers, 1983.
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VALORES SUBYACENTES (NATURALEZA Y PERSONAS) Y
PRINCIPIOS DE INTEGRACION DE LAS INFRAESTUCTURAS
VIARIAS

Miquel Marti Casanovas

Reflexionar sobre el futuro requiere, en casi todos los casos, situar
nuestro pensamiento en una perspectiva histérica. Los vinculos entre
el sistema viario (las calles y carreteras) y las formas urbanas (la
ciudad construida, pero también las distintas formas de vivir en ella)
existen desde tiempos inmemoriales y son permanentes.

En la linea del tiempo, una dinémica clara es la creciente complejidad.
Las vias urbanas estan sujetas a solicitudes cada vez mas variadas

e intensas. Actualmente, las calles son espacios de movilidad para
desplazarse en diferentes modos (a pie, en automaovil, en autobus,
en bicicleta...). Son espacios publicos de socializacion (para quedar
en una terraza, para descansar en un banco, para conversar en una
esquina o a la entrada de un equipamiento...). Son espacios verdes
que la presencia de vegetacion y agua convierte en piezas clave para
recuperar una buena convivencia con la naturaleza. Son espacios
indispensables para la vitalidad econémica de la ciudad (sobre todo
de su tejido comercial), asi como para acceder a la mayoria de

los servicios que nos ofrece. Son espacios que albergan multiples
infraestructuras (de agua y energia, de telecomunicaciones...), cada
vez mas sofisticadas para facilitar un metabolismo urbano eficiente.
Son lugares privilegiados para contemplar el paisaje urbano y disfrutar
de todos sus valores estéticos, simbdlicos y de memoria colectiva.
iLas vias urbanas son espacios sumamente complejos!

Para hacer frente a esta creciente complejidad, ha sido preciso
recurrir, histéricamente, a una racionalizacion del proyecto del
espacio viario. La especializacion funcional ha sido un principio basico
de dicha racionalizacion. La calle moderna, que se consolido en los
bulevares de los ensanches del siglo xix y hoy sigue siendo la forma
vial predominante de las ciudades compactas, introdujo un grado
de segmentacion elemental (la distincion entre aceras y calzadas,

o la incorporacion del subsuelo para acoger las infraestructuras de
servicios). Ya en el siglo xx, el movimiento moderno (y también una
vision sectorial y reduccionista de la ingenieria de los transportes)
aposto por una segregacion real del espacio viario, predominante en
los paisajes discontinuos y fragmentados de tantisimas metropolis.
Los efectos negativos de la segregacion excesiva de las vias son
evidentes. Por lo tanto, uno de los grandes retos con respecto al
futuro de las infraestructuras viarias desde la légica urbanistica es
cémo hacer frente a la complejidad sin renunciar a su articulacion

e integracion con el resto de los componentes de la ciudad (las
edificaciones, los espacios verdes, las actividades, las personas...).

Ademas de la complejidad, otro aspecto clave de la reflexion sobre el
futuro del proyecto viario son los valores, las ideas que o sustentan
y lo impulsan. Y los valores sociales que hay detras del modo de
entender y proyectar las infraestructuras viarias cambian a lo

largo del tiempo. La relacion de Robert Moses (responsable de la
planificacion de los transportes en la ciudad de Nueva York durante
mas de cuatro décadas, entre 1920 y 1970) con el concepto de via-
parque ilustra esta evolucion.

Durante las décadas de 1920 y 1930, Robert Moses impulsé la red de
parkways alrededor de Nueva York. Los automoviles irrumpian en la
tipologia de via que Frederick Law Olmsted (proyectista polifacético
y visionario, pionero del paisajismo contemporaneo) habia concebido
sesenta anos atras (cuando los vehiculos motorizados aiin no
existian). Se mantenia el principio de una seccion que diferenciaba
espacios destinados a diversos modos de transporte y a otros usos,
buscando la integracion de la via, entre estos usos propios y con el
entorno, y, en especial, se conservaba el espiritu del parkway, sus
valores. La via-parque como fusién entre la experiencia de inmersién
en la naturaleza y la experiencia de desplazarnos (Olmsted explico
que se le habia ocurrido la idea del parkway mientras cruzaba en
tren el istmo de Panama, rodeado de la frondosa selva tropical). Una
vivencia de movernos por entre la naturaleza que el coche particular,
disponer de més tiempo v las actividades de ocio llevaban a una
nueva dimension, la del disfrute escénico del paisaje.

Sin embargo, ya antes de la Segunda Guerra Mundial, las vias
construidas por Robert Moses se olvidan de la naturaleza y del
caracter integrador para convertirse en autopistas urbanas rapidas
y segregadas. Las cicatrices que estas expressways generaron
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en los tejidos urbanos y sociales de Nueva York fueron enormes

y aun hoy son patentes. Sin duda, Robert Moses no concebia

estas infraestructuras como elementos destructivos, sino como
herramientas de modernizacion. No solamente con respecto a

la eficacia de la movilidad, sino también desde un punto de vista
estético. Moses comparaba la experiencia de circular por la Hudson
River Highway, que construyé a partir de 1937, nada méas y nada
menos que con la de recorrer los castillos historicos «romanticos»
a lo largo del Rin a su paso por Alemania. Lo que ha cambiado son
los valores. En lugar de la naturaleza, emerge la fascinacion por

el automovil. Y lo que representa el coche particular son valores
relevantes y profundos que marcan los anhelos del siglo xx y que
siguen vigentes: por encima de todo, la libertad y el confort, pero
también la multiplicacion de las oportunidades de desplazamiento y,
por consiguiente, la idea de cambio en un planeta global; la velocidad,
en un mundo que cada vez cambia con mayor rapidez.

Robert Moses no pudo completar su sistema de autopistas urbanas
segregadas. La oposicion a los impactos negativos que la Cross
Bronx Expressway suponia para algunos de los barrios mas pobres de
la ciudad supuso la cancelacion, en los afios setenta, de los proyectos
que habia pendientes. La activista Jane Jacobs desempefid un
importante papel en estos movimientos de oposicion. En el Bronx, la
autopista que segregaba y expulsaba la actividad urbana reemplazaba
el bulevar lleno de vida que hasta entonces reunia a los vecinos. A
través del pensamiento de Jacobs (del que podrian considerarse
herederas miradas tan actuales como la perspectiva de género), las
personas (principalmente las méas vulnerables) se sittan en el centro
del proyecto de ciudad y de las vias urbanas.

Precisamente, filésofos de lo urbano tan destacados como

Lewis Mumford o Frangoise Choay nos advierten de la deriva que
durante el siglo xx supuso pensar nuestro entorno (y como nos
movemos en €l) desde la abstraccion. El movimiento moderno

-y Le Corbusier, en concreto— ejemplifica en su discurso el salto del
yo persona que contempla, entre la atraccion y la amenaza, el ruido
de las calles de trafico intenso, al individuo impersonal que celebra
con entusiasmo la motorizacion y el progreso tecnolégico como
sinénimo de modernidad. La abstraccion puede ser peligrosamente
deshumanizadora. Resituar al ser humano (con sus necesidades y sus
afanes plurales y cambiantes) en el corazon del proyecto de ciudad
es un valor fundamental.

Actualmente, muchas ciudades del mundo, sobre todo de

Europa, incluida el area metropolitana de Barcelona, afrontan la
transformacion de sus infraestructuras viarias desde los valores
actualizados de la naturalizacion y la humanizacion: naturalizacion

y soluciones urbanas basadas en la naturaleza en un contexto de
emergencia climatica, y humanizacion que revaloriza la escala de
proximidad y el retorno a estilos de vida slow, alejados de la obsesion
por un crecimiento trepidante.

Este proceso hace afios que se concreta en la pacificacion del
entramado de calles de los nlcleos urbanos compactos. Y ahora se
plantea a escala metropolitana mediante la transformacion de las
infraestructuras viarias con distintos grados de segregacion.

El Plan Director Urbanistico Metropolitano en curso de redaccion
identifica, a partir de una enriquecedora reflexion tipolégica, las
vias metropolitanas que deben incorporarse a la nueva red civica.
Y el concurso Nudos y Cruces es un paso importante para pasar

a la accion, para ponerse manos a la obra en la transformacion de
estas vias.

A la hora de proyectar las vias metropolitanas futuras conviene dejar
atras las soluciones segregadoras y profundizar en las técnicas que
nos permiten responder a la alta complejidad sin renunciar al principio
de integracion. jHay tantas lineas abiertas!
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Por un lado, hay que seguir articulando el planeamiento urbanistico

y la planificacion de la oferta de transporte. Sobre la base histérica
del transit-oriented development, las ciudades apuestan por una
mezcla de usos cada vez més rica que favorezca una accesibilidad de
proximidad a escala de barrio y por una movilidad que vive un cambio
de paradigma gracias a la intermodalidad eficiente, a los modos
compartidos y a la movilidad como servicio.

Por otro, es en la escala del proyecto urbano y del espacio publico
donde la integracion se materializa. El proyecto de algunos tramos de
las rondas de Barcelona se convirtié en una referencia fundamental

a la hora de tejer espacios de circulacion a distintas velocidades,

y ahora hay que ponerlo al dia en otros haces de vias. También

desde el proyecto urbano hemos acumulado conocimientos sobre la
articulacion entre la infraestructura y la edificacion. Y en el disefio del
espacio publico, la fusién con la naturaleza toma cuerpo y exploramos
nuevas maneras de utilizar espacios compartidos a la vez que
incorporamos la gestion del factor tiempo.

No cabe ninguna duda de que las reflexiones y propuestas
presentadas en esta publicacion contribuiran a impulsar la labor de
construir unas vias metropolitanas para una ciudad del siglo xxi que
est4 atenta a las personas y se ha reencontrado con la naturaleza.
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DESDE LA LOGICA DE LA MOVILIDAD
Francesc Soriguera

LLa movilidad, entendida como el conjunto de viajes en un territorio,
es una caracteristica inherente a la naturaleza humana. Desde el
origen de los tiempos, todas las sociedades han querido moverse

y Viajar, bien para encontrar un mejor sitio para vivir, para ganarse

el pan, o para conocer otras comunidades y relacionarse con

ellas. El advenimiento de las tecnologias de la informacion y de las
comunicaciones pronosticaba el fin de los viajes. Nada maés lejos de la
realidad. Puede que cambien los patrones y los motivos de los viajes,
pero las personas seguimos y seguiremos moviéndonos.

Los limites a la movilidad vienen determinados por sus costes.
Siempre que la utilidad derivada del viaje sea superior a los

costes percibidos por el viajero, el viaje se llevara cabo. Por ello,
no es de extrafiar que todas las innovaciones tecnologicas que
han representado una reduccion del coste de los viajes hayan
comportado un aumento de la movilidad, puesto que permiten
viajes a lugares mas lejanos y con mayor frecuencia. Un ejemplo
paradigmatico es el de la popularizacién del vehiculo privado durante
el siglo xx. Los patrones de movilidad cambiaron radicaimente
cuando una gran parte de la sociedad dispuso de medios suficientes
para adquirir un automovil. El automovil represento la innovacion
tecnologica al servicio de la poblacion: permitia desplazarse con
libertad en cuanto a horarios, origenes y destinos. Légicamente, el
éxito del automovil fue acompafiado del desarrollo infraestructural
necesario para adaptar el territorio al nuevo modo de transporte,
y aumento aun mas su eficiencia mediante la reduccion de los
tiempos de viaje. Es célebre la sentencia de Georges Pompidou, a
la sazén presidente de la Republica francesa, con la que instaba a
adaptar Paris a las necesidades del automovil. Otras ciudades con
menos historia lo tuvieron mas facil y han crecido al amparo de los
parametros del coche.

En resumen, durante cien anos, la movilidad en las metrépolis ha
aumentado y se ha adaptado a las necesidades del automavil en un
proceso avalado por la eficiencia de este modo de transporte. En
efecto, el automovil es eficiente y comodo, permite efectuar viajes
en un amplio rango de distancias, cuando y adonde se desee, y a
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un coste que se percibe reducido. En este sentido, en la actualidad
aln no ha sido superado. El problema del automévil es que ocupa
mucho espacio -cuando esta circulando y cuando esta aparcado- en
relacion con el hecho de que transporta poco méas de una persona
de promedio, lo que representa un problema cuando la densidad de la
demanda de movilidad (en nUmero de viajes por unidad de tiempo y
espacio) es elevada. En esos casos, el automovil resulta sumamente
ineficiente, puesto que la red viaria se congestiona y se reducen el
flujo y la velocidad media de circulacion. Por lo tanto, la movilidad en
coche presenta importantes deseconomias de escala, en las que, a
partir de cierta densidad, el coste unitario del viaje aumenta con la
demanda, hasta el punto de que actlia como elemento regulador de
la movilidad.

La solucion tradicional a los problemas de congestion vial ha
consistido en incrementar la capacidad de las infraestructuras;

es decir, afadir mas carriles y pasar de las calles a las avenidas y
arterias, a las vias y enlaces segregados, etc. Sir Colin Buchanan,
ingeniero de caminos y arquitecto, ya previo en su destacado
informe Traffic in Towns, de 1963, que este modelo no era sostenible.
El continuo aumento de la capacidad viaria en las metropolis
Unicamente representa una reduccion temporal del coste del viaje
en automovil, que no tarda en compensarse con un incremento de
la demanda, conseguida de otros modos de transporte o inducida.
Asi, hemos observado como a lo largo del tiempo cada nueva
mejora infraestructural ha sido absorbida por mas automéviles,

lo que en poco tiempo ha revertido los beneficios y ha supuesto
regresar a la situacién congestionada de antes. Ello se debe a que
el nivel de congestion existente es el que equilibra los costes y
beneficios percibidos del viaje. Cada mejora infraestructural genera
una demanda equivalente capaz de volver a equilibrar el sistema.
De un modo similar, el incremento de la actividad econémica y
social asociada a mayores beneficios de los viajes se traduce en un
incremento del nivel de congestion vial.

La apuesta por este modelo de movilidad basado en el automovil y
en sus infraestructuras ha comportado el desarrollo de metropolis
con redes viarias potentes y al mismo tiempo muy congestionadas.
Llegados a este punto, como sociedad, vemos claramente lo que el
informe Buchanan ya predijo hace mas de cincuenta afios: el modelo
no es sostenible. En la metrépolis ya no queda espacio para mas
infraestructuras viarias ni mas aparcamiento; los conductores pasan
horas atrapados en la congestion, y las emisiones contaminantes de
los vehiculos afectan a la salud y al clima. Era evidente que habia que
cambiar de rumbo, y ya hemos emprendido el viaje.

La solucion implica construir un modelo de movilidad metropolitana
multimodal, basado en las potencialidades de cada modo de
transporte, asi como utilizar los modos mas adecuados en cada
momento y lugar. En las zonas con mayor demanda, dentro de la
ciudad, la movilidad debe vehicularse a través de modos de transporte
con un consumo de espacio reducido por persona transportada y
con unos costes unitarios que no aumenten significativamente con la
demanda. Son claros exponentes de ello los sistemas de transporte
colectivo (autobus, metro, tranvia...) y los no motorizados (como
andar o montar en bicicleta). La progresiva reduccion de la presencia
del automovil en la ciudad permite eliminar las vias segregadas de
altas prestaciones y recuperar espacio publico que permita ofrecer
servicios de transporte colectivo eficientes, al tiempo que se crea

un entorno urbanistico amable con los modos de transporte no
motorizados y se eliminan barreras arquitectonicas que generan la
segregacion y la marginalidad de ciertas zonas de la ciudad.

El vehiculo privado debe desemperiar un papel en la movilidad
metropolitana de mayor distancia, ya que sigue siendo el modo méas
eficiente para consolidar los viajes con origenes en zonas en las que
la densidad no es tan elevada y canalizarlos hacia corredores de

acceso masivo a la ciudad. Con respecto a esta cuestion, es preciso
establecer puntos de intercambio modal eficientes, sin esperas ni
grandes distancias entre modos de transporte; aparcamientos al estilo
Park & Ride situados estratégicamente en la red viaria y con relacion
a la ciudad, de modo que se aprovechen los costes reducidos del
automovil en flujo libre y su capacidad para consolidar origenes, pero
sin que lleguen a suponer los costes y externalidades de la congestion;
aparcamientos e intercambiadores, dimensionados y operados
adecuadamente con ayuda de la tecnologia de la informacion, de
modo que se facilite el enlace con el transporte colectivo de acceso

a la ciudad y cuenten con una tarificacion integrada en el sistema.

Por otro lado, cuando el transporte colectivo con el que se enlaza no
sea ferroviario, hay que utilizar las vias de altas prestaciones como
corredores de acceso a la ciudad, con prioridad total con respecto a
los automoviles que circulan por ellas (por €j. un carril bus reservado
que se active durante las horas de congestion) y con un nimero
limitado de paradas a fin de no penalizar su velocidad comercial.

Es preciso que en estos corredores el transporte colectivo se

opere como lanzaderas rapidas, eficientes, competitivas en cuanto

al tiempo de viaje y con una alta capacidad. En este contexto, se
impone abandonar el paradigma de que el transporte colectivo debe
proporcionar una cobertura espacial amplia, con multiples paradas

y lineas serpenteantes, para captar demanda y poder dar servicio a
toda la poblacion que no cuenta con medios alternativos. Este no es el
objetivo de estos corredores rapidos.

En un escenario tecnolégicamente futurista, el sistema de acceso
multimodal que se ha descrito podria funcionar sin intercambiadores.
Una posibilidad seria pensar en vehiculos modulares individuales que
se consolidaran en vehiculos colectivos sin detenerse, conforme
confluyen en los corredores de acceso. Asi, se podria empezar un
viaje en coche y terminarlo en autobds, viajando constantemente

a velocidad libre, sin paradas y sin cambiar de vehiculo. Mientras
esto no sea posible, la intermodalidad supone una penalizacion a

la comodidad y al tiempo de viaje. Es un reflejo de los costes de

la aglomeracion, de los que debemos ser conscientes. Los viajes

en entornos densos son mas costosos y lentos. No obstante,

es importante que el viaje multimodal sea competitivo frente a

la alternativa, congestionada, en automovil. En este sentido, la
tarificacion de las externalidades del vehiculo privado mediante
peajes del tipo pago por uso en el acceso y el aparcamiento dentro
de la ciudad debe facilitar que se alcance un equilibrio en el reparto
modal para volimenes de congestion vial mucho méas reducidos.

La transicion hacia este nuevo modelo de movilidad implica planificar
unas actuaciones infraestructurales que, pese a ser minimamente
invasivas en comparacion con las llevadas a cabo a lo largo del Ultimo
siglo para adaptarnos al automovil, cambiaran aspectos sustanciales
de la fisonomia de las metrépolis. Las vias segregadas y los enlaces
de alta capacidad en el acceso a la ciudad, disefiados segun los
canones tradicionales del manual de capacidad de autopistas para
densidades bajas y velocidades de proyecto en torno a los 120 km/h,
se podran reconvertir en corredores de movilidad metropolitana, con
prioridad para los servicios eficientes de transporte colectivo, sin la
exuberancia infraestructural y el consumo de espacio que requiere
una circulacion ininterrumpida a alta velocidad. El control de la
velocidad maxima de circulacion permitira reducir los anchos de carril,
el trazado podra admitir radios menores, y los complejos enlaces a
niveles multiples para garantizar una circulacion ininterrumpida a alta
velocidad no siempre seran necesarios. En este sentido, la liberacion
de espacio, junto con la eliminacion de barreras arquitectonicas,
facilitara la integracion de estas infraestructuras en el continuo
urbano.

Es evidente que esta transformacion de la red viaria arterial

supondra una reduccion de la capacidad vehicular de sus arcos y
nodos, medida en términos del flujo maximo que puede servirse
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en condiciones ideales. Sin embargo, las condiciones de operacion
habituales de estas vias ya distan mucho de las ideales, y la
capacidad de la red viaria metropolitana para satisfacer la demanda
viene determinada, no tanto por los cuellos de botella en la transicion
de los automéviles hacia las tramas urbanas y por las situaciones

no recurrentes por accidentes, como por las caracteristicas
infraestructurales de la propia red. Ademas, en un contexto de
movilidad multimodal, la capacidad vehicular no es el objetivo ni el
indicador de un mejor nivel de servicio y eficiencia en la movilidad.

Al contrario, unas prestaciones mas bajas para el viaje en automovil
en el acceso a la ciudad contribuiran a reducir su participacion en el
reparto modal y a alcanzar un modelo mas sostenible en su conjunto.

Es hora de intensificar el viraje hacia un nuevo modelo de movilidad
metropolitana, multimodal, tecnologicamente avanzada, limpia

y equitativa. Debemos planificar esta movilidad con criterios de
eficiencia y de competitividad para la totalidad del sistema, evitando
que el mantenimiento del statu quo del automovil constituya una
barrera al progreso, pero utilizandolo siempre que sea la mejor
solucién. Todo cambio genera oposicion, pero ahora es el momento
de impulsarlo y la sociedad esta preparada para ello.
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MOVILIDAD, CONECTIVIDAD Y SALUD PUBLICA. REFLEXIONES
HACIA LA TRANSFORMACION DE NUESTRAS CIUDADES
Carolyn Daher / Oriol Marquet

El progreso hacia los objetivos de desarrollo sostenible de las
Naciones Unidas y la resiliencia para hacer frente al cambio

climético y otras crisis estaran condicionados por la capacidad de
transformacion de nuestras ciudades. Cambiar los modelos de
movilidad y las conexiones que se facilitan dentro de la ciudad y entre
las ciudades sera un paso fundamental en el avance hacia modelos
mas sostenibles y resilientes.

Ademés de disefar para los desplazamientos de las personas entre
distintos puntos, necesitamos una vision comun del futuro; una
vision en la que los sistemas de movilidad, sus conexiones y nodos,
asi como su distribucion territorial, ejerzan un impacto significativo
en nuestro bienestar y prosperidad. La movilidad constituye una
oportunidad Unica para mejorar la salud urbana. Es preciso replantear
el concepto predominante, que prioriza el vehiculo privado, y avanzar
hacia uno mas amplio y holistico que contemple cémo nos movemos,
cuando y con qué frecuencia; es decir, una vision en la que la salud, la
sostenibilidad y la equidad sean elementos transversales.

La pandemia de la COVID-19 ha evidenciado las carencias en los
sistemas de movilidad, incluidas la distribucion del espacio publico

y las conexiones fisicas y sociales entre las personas en contextos
urbanos. La pandemia ha demostrado también que impactos
negativos como la contaminacion del aire y el ruido estan claramente
vinculados con los niveles de movilidad y, lo que es mas importante,
ha demostrado que un futuro sin altos niveles de contaminacion es
posible y deseable. Ante esta evidencia, numerosas ciudades han
acelerado la transformacion de la infraestructura viaria para promover
los nodos hacia la multimodalidad y para incluir la movilidad activa
(Capolongo et al., 2020; Global Mayors COVID-19 Recovery Task
Force, 2020).

Debido al aumento de los desplazamientos a pie y en bicicleta,
muchos han advertido que las calles y espacios publicos actuales a
menudo no han sido disefiados teniendo en cuenta las necesidades
de los peatones y ciclistas, lo que pone de manifiesto la discrepancia
entre el espacio para los peatones y el de los vehiculos (Nurse y
Dunning, 2020).
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Conectividad y capital social

Se considera que la necesidad que tienen las personas de
conectarse socialmente es una necesidad bésica de los seres
humanos. La soledad en contextos urbanos y sus multiples impactos
negativos en la salud mental y fisica son interpretados, cada vez
méas, como una urgencia de salud publica (Leavell et al., 2019). La
movilidad, las relaciones sociales y nuestro entorno fisico influyen

en distintos &mbitos; asi, por ejemplo, permiten realizar actividades
cotidianas y facilitan las relaciones entre personas, en especial

entre las jovenes y las de edad avanzada (Katja et al., 2014). Las
conexiones sociales y el capital social, definidos como las conexiones
entre individuos y las normas de reciprocidad y confianza que
emergen entre ellos (Putnam, 2000, p. 19), son uno de los mayores
determinantes de la salud y el bienestar individuales (Holt-Lunstad
et al., 2010; Ross et al., 2019; Umberson y Karas Montez, 2010).

La promocién de sistemas de movilidad bien conectados y que
faciliten la multimodalidad dentro de la ciudad y entre las ciudades
es una parte fundamental del mantenimiento de los vinculos sociales
(Urry, 2012) y un determinante de salud sumamente relevante
(Nieuwenhuijsen, 2020).

Las relaciones sociales en el espacio urbano son el resultado de un
disefio del entorno adecuado que propicia el contacto espontaneo

y las condiciones 6ptimas para desarrollarlo. Sin embargo, existen
también importantes vinculos entre los diversos modos de transporte
y el capital social. Al respecto, cabe destacar el vinculo entre las
infraestructuras de transporte y el transporte publico, en especial a
la hora de ofrecer un acceso minimo igualitario a las oportunidades
de la sociedad, como la de desplazarse para contactar con otras
personas (Currie y Stanley, 2008). Una mayor oportunidad de
contacto como resultado de una mayor movilidad es especialmente
crucial para los grupos de poblacién en situacion de desventaja y en
riesgo de exclusion. No obstante, esta oportunidad de contacto no
debe garantizarse Unicamente a traves de la cobertura y distribucion
de las infraestructuras de transporte, sino que hay que combinarla
con unos entornos densos, compactos, diversos y bien disefiados,
que permitan la movilidad de proximidad en modos no motorizados
(Marquet y Miralles-Guasch, 2015b). Tales entornos permiten reducir
la presién y dependencia de las infraestructuras de transporte,

al tiempo que ponen al alcance de toda la poblacion alternativas
saludables de configuracion de la movilidad (Marquet y Miralles-
Guasch, 2014, 2015a). Los vinculos entre capital social y conectividad
también incluyen la oportunidad de contacto durante el propio
trayecto, una oportunidad que varia segun el modo de transporte
utilizado (mayor en transporte publico, menor en transporte

privado con sus bajas ratios de ocupacion) y que, en el caso de la
movilidad activa, interactla con las condiciones del entorno, siendo
especialmente relevantes para la salud los contactos con espacios
verdes y azules (Utsunomiya, 2016). En entornos densos y diversos,
la oportunidad de contacto fortuito se multiplica, fenébmeno que

la literatura ha asociado tradicionalmente con la propia naturaleza
urbana, con la fascinacion por la serendipia y con el encuentro con la
alteridad (Levy, 2011, p. 49).

La conectividad de calles e infraestructuras también se ha
relacionado con el concepto de resiliencia. Este concepto adquiere
especial relevancia en el contexto de la crisis actual y nos permite
entender el rol de la conectividad en las estrategias de adaptacion
de la movilidad y de la vida cotidiana de la poblacién en un contexto
de pandemia. Tanto la magnitud de los cambios a escala individual
como la disponibilidad de posibles estrategias de adaptacion varian
significativamente en funcién de los factores socioeconémicos y
territoriales. Asi, mientras que las caracteristicas sociodemograficas
y econémicas individuales suelen determinar la profundidad de los
cambios de movilidad, son las caracteristicas del entorno construido
—como la conectividad, la seguridad y el acceso a las principales
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infraestructuras de transporte— las que terminan configurando las
estrategias de adaptacion (Marquet y Miralles-Guasch, 2017). Por
consiguiente, la magnitud de las adaptaciones requeridas depende de
la interseccion entre lo que somos (nuestras condiciones personales
y socioeconémicas) y el lugar donde vivimos (las caracteristicas del
entorno construido vivido). Es en la interseccion de estos elementos
—demasiado a menudo tratados de forma individual- donde hallamos
la clave para construir escenarios futuros mas resilientes, saludables y
justos (Marquet y Miralles-Guasch, 2018).

Conectividad, espacio publico y salud

En muchas ciudades de nuestro entorno, el espacio destinado a la
movilidad motorizada ocupa entre el 60 % y el 65 % del espacio
publico, lo que impide otros usos mas flexibles y los beneficiosos para
la salud, entre los que se incluyen los espacios naturales. Este uso
casi exclusivo de la calle por parte del transporte privado dificulta

la socializacion, el juego y las actividades de ocio, al tiempo que
reduce la independencia y funcionalidad de diferentes colectivos. Es
necesario incentivar un cambio modal que libere espacio para usos
mas diversos y sea soporte de nuevos elementos verdes y azules,
mas compatibles con las vias peatonales y ciclistas. Ello también
contribuiria a mejorar la calidad del aire, a regular las temperaturas

y a reducir la contaminacién acuUstica, ademas de incrementar y
mejorar las conexiones sociales (Dadvand et al., 2016; De Vries et
al, 2013). Existe una amplia evidencia cientifica que demuestra que
el contacto con la naturaleza y las oportunidades sociales derivadas
de ello aportan multiples beneficios para la salud mental y fisica

de las personas (Leavell et al., 2019); de ahi que resulte necesario
priorizar el espacio publico para estos usos. En este sentido, y dado
que la soledad y el aislamiento social constituyen un reto cada

vez mas importante para la salud publica en entornos urbanos
(Nieuwenhuijsen y Khreis, 2019) , debemos potenciar la conectividad
entre estos espacios publicos, en especial los naturales, mediante
infraestructura para la movilidad activa.

La conectividad del sistema de movilidad y el reparto modal influyen
en los niveles de actividad fisica de la ciudadania. En Espafia, el 174 %
de la poblacién adulta sufre obesidad, mientras que el 44 % de los
hombres y el 30 % de las mujeres tienen sobrepeso. Entre la infancia,
la obesidad también aumenta y afecta al 10,3 % de los menores de
17 afios (Ministerio de Sanidad, Consumo y Bienestar Social,

2017). En consonancia con las nuevas evidencias y la necesidad de
promover estilos de vida més activos, la Organizaciéon Mundial de la
Salud (OMS) ha publicado nuevas recomendaciones de actividad
fisica bajo el lema «Cada movimiento cuenta» (OMS, 2020) Facilitar
la actividad fisica desde la cotidianidad es una necesidad de salud, y
la movilidad representa una oportunidad estratégica para introducirla
(Marquet y Miralles-Guasch, 2015a). Ademas, los usuarios de modos
activos tienden a ser mas felices y a declarar una mejor salud mental
(Avila-Palencia et al., 2018).

Vision hacia el futuro

Por su gran influencia en los determinantes de nuestra salud, como
los entornos fisicos y sociales en los que vivimos, la movilidad debe
considerarse como una intervencion de salud publica en si misma.
Nos hallamos en un momento histérico en el que la actividad humana
es el mayor determinante de los cambios y procesos que tienen

lugar en el planeta, sin olvidar las consecuencias que comportan,
como, entre otras, el cambio climatico, la extincion de especies

o las pandemias. Si queremos generar salud y bienestar para las
personas, debemos promover los sistemas de movilidad que menos
impactos negativos ejerzan en el medioambiente. Necesitamos
cambiar nuestro paradigma de movilidad hacia modelos que permitan
una mayor flexibilidad y ofrezcan mas posibilidades multimodales,
concediendo una clara prioridad a las infraestructuras para los

modos activos y publicos, donde las conexiones entre nosotros y con
nuestros entornos contribuyen al bienestar de todos.

1 Todas las referencias bibliogréficas se encuentran en la pagina 30.
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VISION DE LAS INFRAESTRUCTURAS VIARIAS DESDE LA
LOGICA AMBIENTAL

Gemma Conde

El area metropolitana de Barcelona se caracteriza por una orografia
compleja, con el 45 % de su territorio con una pendiente por

encima del 20 %. Esta caracteristica ha hecho que buena parte de
los nucleos urbanos, actividades econdmicas e infraestructuras de
comunicacion se concentren en las zonas llanas de la metrépolis y
que se produzcan algunas fricciones entre estos US0S y con respecto
a los espacios abiertos metropolitanos.

Gran parte del crecimiento del area metropolitana se produjo durante
el ultimo tercio del siglo pasado. Eso significa que las infraestructuras
viarias mas importantes se planificaron, disefiaron y construyeron

en una época en la que los criterios ecologicos y de integracion en

el territorio no tenian un peso muy relevante o directamente no se
tenian en cuenta. Probablemente, la incorporacion de la perspectiva
ambiental no llegd hasta principios de los afios noventa, cuando el
grueso de infraestructuras metropolitanas ya estaba construido.

Con el cambio de modelo de movilidad previsto, y teniendo en cuenta
los nuevos paradigmas sostenibilistas en el escenario de emergencia
climatica, probablemente no se construiran nuevas carreteras, o
estas construcciones seran muy puntuales. Partimos, pues, de una
situacion en la que las infraestructuras actuales estan anticuadas
desde el punto de vista ambiental y con un impacto sobre el
territorio relevante. Y el Unico camino para revertir esa situacion es la
rehabilitacion con criterios de sostenibilidad.

Esta rehabilitacion debe ir encaminada a restaurar los impactos sobre
los espacios abiertos y sus dindmicas, construir las infraestructuras
mas permeables a los flujos ecolégicos e integrarlas mejor en su
entorno. Desgraciadamente, esta rehabilitacion ambiental no puede
llevarse a cabo de forma generalizada en todas las infraestructuras
existentes, dado que la cantidad de kilbmetros es muy elevada y
econdbmicamente seria inviable. Por lo tanto, es preciso localizar
aquellas zonas clave donde es prioritario actuar.

Principales impactos derivados de las infraestructuras viarias
sobre los espacios abiertos

Los principales impactos de las infraestructuras viarias sobre los
espacios abiertos y la infraestructura verde estan relacionados con la
pérdida de habitats, la fragmentacion, el efecto barrera y el efecto de
borde (o perturbacion de habitats).

La pérdida de habitats es la desaparicion permanente de los habitats
existentes por donde discurre la infraestructura. Probablemente, de
todos los impactos es el que tiene menos entidad, pero si el trazado
de una carretera afecta a habitats que concentran una elevada
biodiversidad o que comprende especies en peligro de extincion o
endémicas, entonces el impacto es mucho mayor.

La fragmentacion de habitats es la division de un habitat extenso

en unidades mas pequefias. Supone el empobrecimiento de los
habitats y de la fauna asociada, en especial para aquellas especies que
requieren extensas areas para poder Vvivir, para las que no se arriesgan
a cruzar habitats diferentes o para aquellas con menor capacidad
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de desplazamiento. El proceso de fragmentacion conlleva cambios

en cada una de las subunidades, lo que las hace mas vulnerables. La
magnitud de estos cambios depende de su dimension: a medida que las
unidades son menores, la probabilidad de extincion de las poblaciones
presentes aumenta. Por otra parte, se observa también una tendencia
en los habitats fragmentados consistente en la expansion de especies
generalistas en detrimento de las especies especializadas.

El efecto barrera es un paso més alla de la fragmentacion: tiene
lugar cuando una red viaria no solo divide héabitats, sino que, ademas,
es poco permeable y dificulta la conectividad bioldgica de la fauna
entre las diferentes subunidades. Este efecto puede producirse
directamente por la existencia de un objeto fisico que actla como
barrera, por un efecto etoldgico, es decir, cuando algunas especies
no pueden cruzar la infraestructura debido a su amplitud o a la falta
de vegetacion, o por la presencia de ruido o luz procedente de los
vehiculos, que las asusta y aleja.

El efecto barrera es méas importante cuanto mas amplia es la
infraestructura y mayor es el volumen de trafico existente. Varios
autores consideran que las infraestructuras con una intensidad

media diaria (IMD) superior a los 10.000 vehiculos/dia tienen un
efecto barrera casi infranqueable (sin medidas correctoras): pocos
individuos tratan de cruzarla, y los pocos que lo intentan tienen una
elevada probabilidad de ser atropellados (Midiller, S. y Berthoud, G., de
la Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne, LAVOQC).

En el ambito metropolitano, se afiade la concatenacion de efectos
barrera de diferentes infraestructuras cercanas o que transcurren en
paralelo, lo que hace que este efecto sea acumulativo y muy dificil de
superar.

Una solucion para corregir el efecto barrera es acondicionar los
pasos inferiores y los pasos superiores o aprovechar las estructuras
de drenaje ya existentes para acondicionarlas al paso de la fauna. El
tipo de acondicionamiento dependera de los grupos faunisticos que
deben utilizarlas, pero sobre todo de las dimensiones del paso, de la
presencia/ausencia de agua en funcion del grupo faunistico, del tipo
de sustrato o de la presencia/ausencia de luz, entre otros. Por ultimo,
en caso de que el acondicionamiento de los pasos existentes no

sea suficiente, se puede complementar con otras medidas como la
construccion de pasos especificos para la fauna.

El impacto de una infraestructura viaria va mas allé de su ocupacion
fisica o de la barrera que pueda suponer: también tiene un efecto
degradador a su alrededor. Es el llamado efecto de borde o
perturbacion de habitats. Se estima que, aproximadamente en los
primeros cientos de metros a ambos lados de las carreteras, los
habitats presentes estan alterados de forma importante (Kaule, G.
Principles for Mitigation of Habitat Fragmentation). Ello provoca
que dichos habitats sean de baja calidad y tengan una baja presencia
de fauna debido al ruido del trafico, la contaminacion atmosférica, la
contaminacion luminica, la presencia de residuos, la contaminacion
del suelo o los cambios en la vegetacion, entre otros.

La amplitud del efecto de borde es mayor en los espacios abiertos
respecto a los espacios forestales, ya que estos Ultimos necesitan
menos distancia a la infraestructura para atenuar estos impactos,
sobre todo si se trata de una zona densamente arbolada y con
pendiente. En cambio, en un ambiente de cultivo o de prados situados
en terrenos llanos, el efecto de borde puede extenderse hasta méas de
1km de distancia de la infraestructura (Hooftman, M. y Kluijfhout, H.).

Puntos criticos en el area metropolitana de Barcelona

A continuacion se muestra un mapa donde se busca aproximar
las zonas que comprenden buena parte del patrimonio natural,
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los principales corredores ecoldgicos presentes en el territorio
metropolitano, las zonas y pasos criticos de fauna que deben
preservarse o mejorarse para garantizar una buena conectividad
ecologica y, finalmente, una aproximacion al efecto de borde que
producen las infraestructuras con su entorno mas inmediato.

Para hacer la estimacion del efecto de borde se han tenido en cuenta los
parametros de la intensidad media diaria de circulacion de vehiculos (la
IMD, que, cuanto mas alta es, méas efecto de borde existe), el sky view
factor, que nos indica la fraccion de cielo visible, vista desde el suelo
hacia arriba, proyectada sobre un plano (cuanto mas alto es el SVF, mas
lejos llega el efecto de borde), y la distancia a la infraestructura (de modo
que, a mayor distancia, menos efecto de borde).

Las zonas prioritarias de actuacion para garantizar los procesos
ecoldgicos y para minimizar el impacto de las infraestructuras viarias
son las siguientes:

— Collserola: hay que evitar su aislamiento con los espacios naturales
de su entorno (potenciado también por el continuo urbano que le
rodea) y su fragmentacion interna. Se deberian reforzar las relaciones
con la riera de Rubi y la riera de Sant Cugat.

— Eje Llobregat: el haz de infraestructuras que discurren paralelas al
eje del rio Llobregat (A-2, B-23) dificultan la funcionalidad de algunos
de los conectores ecoldgicos metropolitanos mas importantes que
unen Collserola con las montarias del Ordal.

— Eje Besos: el gje de infraestructuras actlia como barrera y propicia
el aislamiento de la cordillera de Marina respecto a los espacios
agroforestales occidentales y Collserola.

— Cordillera Prelitoral: los corredores agroforestales procedentes de
esta cordillera se interrumpen por la presencia de la barrera de la AP-7.
— Humedales del delta del Llobregat: la barrera de la autovia C-31
fragmenta la integridad del espacio.

— Llanura agricola del delta del Llobregat: las infraestructuras que
pasan por la llanura agricola llevan asociado un efecto de borde sobre
la llanura.

El futuro de las infraestructuras viarias

El gran reto de las infraestructuras viarias metropolitanas supone la
rehabilitacion y reprogramacion con criterios ecologicos, intentando
revertir un modelo heredado de ocupacion del territorio por
infraestructuras que ya esta desfasado.

El principal objetivo de esta rehabilitacion ecolégica es hacer mas
permeables las infraestructuras, restaurar y revertir la degradacion de
los hébitats contiguos y minimizar los impactos ambientales (como

el ruido, la contaminacion atmosférica, la degradacion del suelo, etc.)
que en su conjunto dificultan los flujos ecolégicos.

Es un reto dificil, pero que es necesario abordar no solo para
garantizar unas infraestructuras viarias mas adaptadas al territorio,
sino también para garantizar el futuro de los espacios abiertos
metropolitanos y su infraestructura verde.

07

CRITERIOS, OBJETIVOS Y ESTRATEGIAS PARA EL PROYECTO
DE LAS INFRAESTRUCTURAS

Lorena Maristany Jackson / Silvia Mas Artigas

Un contexto: la emergencia climatica
Mientras escribimos este articulo escuchamos las noticias de la

cumbre sobre el clima que se esta celebrando en Glasgow, donde
se plantea como rebajar las emisiones de carbono a la atmosfera si
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queremos evitar los escenarios nada deseables —y casi distopicos— que
obtendremos si la temperatura del planeta aumenta mas de 1,5 grados.

La utilizaciéon de energia producida por los combustibles fosiles es
una de las principales causas de contaminacion atmosférica por
emisiones de gases de efecto invernadero. Los sectores demandantes
de energia son diversos: la agricultura y ganaderia intensivas, la
industria, los sistemas de climatizacion de la edificacion, los materiales
con los que esté construida la ciudad, la gestion de residuos y, por
supuesto, el transporte.

En Espanfia, el sector del transporte representa el 25 % de las emisiones
totales de gases de efecto invernadero y, por modos de transporte,

la carretera representa casi el 95 % de las emisiones (MITECO, 2021)."
Estos son los datos y el contexto a partir de los cuales debemos
abordar el futuro de las infraestructuras de movilidad de las metrépolis.

La Region Metropolitana de Barcelona como caso de estudio

En el caso de la Regién Metropolitana de Barcelona (RMB),
podemos afirmar que en las Ultimas décadas esta ha sufrido su
mayor transformacion en lo que se refiere a crecimientos urbanos y
expansion de infraestructuras de movilidad. Durante este proceso
de metropolizacion, en el que diversos territorios se van integrando
desde el punto de vista funcional y econdmico (Font, 2004), las
infraestructuras, muchas veces planificadas de forma unilateral,

se han convertido en las protagonistas en numerosos territorios,
ocupando grandes superficies y conformando barreras, no solo para
los mosaicos agroforestales, sino también para la movilidad activa
(peatones y bicicletas).

Desde la perspectiva de las infraestructuras, este proceso se ha
caracterizado principalmente por: a) un modelo de movilidad basado
en el transporte privado; b) la expansion de las ciudades, que a partir
de la estructura polinuclear que caracteriza a la RMB ha provocado

la construccién de variantes y rondas cada vez més alejadas de los
centros urbanos, lo que a su vez ha dado lugar a mas crecimientos
urbanos que se extienden hasta la siguiente variante; ¢) las grandes
bolsas de urbanizaciones dispersas de baja densidad, que representan
el 40 % del suelo residencial de la region (Font et al, 2005)? y a las
que Unicamente se puede acceder con transporte privado a través
de vialidad de caréacter local que se va extendiendo conforme crecen
estos tejidos, y d), la gran ocupacion del espacio publico por parte del
automavil en las ciudades, que a menudo llega al 70 % (Rueda, 2017).°

Es cierto que en muchas ciudades se estan realizando esfuerzos para
revertir estos procesos, segun ilustran, por ejemplo, la peatonalizacion
de las ciudades mediante la implantacion del modelo de superilles

en Barcelona, o los proyectos de reconexidon de municipios, como

la creacion de carriles segregados para peatones y bicicletas entre
Esplugues de Llobregat y Barcelona.

Sin embargo, el futuro de las infraestructuras de cualquier metrépolis
debe abordarse desde un enfoque holistico y sistémico que integre,
con una vision transescalar, el sistema de infraestructuras existente
(soporte fisico y estructura conformada por elementos que
comprenden desde la autopista hasta la calle) y la gestion eficiente
de la movilidad, que se desarrolla sobre estas infraestructuras, para
evitar disipar energia. Es decir, se trata de integrar estructura (forma)
y metabolismo (en este caso, flujos de transporte) mediante la
redaccion conjunta de los planes que se ocupan fisicamente de las
infraestructuras y de los que gestionan la movilidad.

Claves para el futuro de las infraestructuras de movilidad

Seguidamente exponemos algunas cuestiones, a modo de criterios,
objetivos y estrategias, que consideramos clave y que, pese a que

utilizamos la RMB como ejemplo, pueden aplicarse, dado su caracter
universal, a cualquier region urbana con dinamicas parecidas.

1— La economia de medios como criterio general

Del mismo modo en que apostamos por rehabilitar el parque
edificado, o por la reurbanizacion de las calles de nuestras ciudades,
debemos trabajar sobre lo que ya esté construido, haciendo méas
eficiente la red a través de proyectos de mejora que eviten la
construccion de nuevos viales. Se trata de trabajar con los recursos
de los que disponemos.

En este sentido, habria que poner en crisis la construccién de
nuevas vias como variantes o rondas vy, a su vez, reforzar y ampliar
la red de ferrocarriles, reequilibrando el territorio y haciéndolo mas
accesible. La realidad es que la RMB cuenta ya con un sistema de
infraestructuras extenso, bastante equilibrado y bien distribuido
(cobertura), que conforma el soporte a partir del cual proponemos
trabajar, reforzando las conexiones ferroviarias en lugar de construir
las nuevas rondas planificadas en municipios como Terrassa o
Sabadell.

2—Reestructurar: la jerarquizacion del sistema

Para trabajar sobre la red de infraestructuras existentes, la segunda
cuestion se centra en determinar, de forma transescalar, cuél es

la estructura -configuracion espacial- que presenta, a través de

la identificacion y jerarquizacion de todos los elementos que la
conforman.

En el caso de la RMB podemos identificar tres niveles. Las
infraestructuras de primer orden (autopistas y autovias) poseen una
configuracion espacial que podria describirse como una estructura
basicamente reticular que se modula a través de ejes verticales? y
horizontales.® Esta estructura viene condicionada, en esencia, por la
orografia de la region, caracterizada por dos sistemas montafiosos
—litoral y prelitoral— que se desarrollan paralelos a la linea de costa,
separados por la depresion prelitoral y un sistema de valles verticales
por los que discurren los ejes fluviales principales —rio Llobregat, riera
de Rubi, rio Ripoll, rieras de Caldes y de Tenes, rio Congost, riera de
Canoves y rio Tordera— vy por los que histéricamente se han trazado
los ejes de comunicacion.

La red secundaria —o de segundo orden—, conformada por carreteras
nacionales y comarcales, se solapa a la red primaria, algunas

veces coincidiendo en el trazado y otras complementandola. Su
configuracion responde a la estructura polinuclear de la RMB,
caracterizada por un nicleo dominante —Barcelona—y por las
principales capitales de comarcas unidas tradicionalmente por la red
de caminos. Y, por Ultimo, existe la red local constituida por caminos y
por las calles de los tejidos urbanos.

3—Articular: de la autopista al pasaje

La tercera cuestion propone la articulacion entre los distintos niveles
a través de sus conexiones y de la intermodalidad. El concurso
«Nudos y cruces» promovido por el Area Metropolitana de Barcelona
(AMB) ilustra esta estrategia a la perfeccion. Se identifican dos
niveles de articulaciones: a) los nudos, entendidos como las
intersecciones de vias segregadas y muy transitadas; es decir, de las
infraestructuras de primer orden, y b) los cruces, de caracter mas
urbano y entendidos como las intersecciones entre carreteras, calles
y caminos que conectarian la red secundaria con la red local.

La idea es que estas articulaciones metropolitanas faciliten el
intercambio de un nivel a otro, no solamente construyendo mas
conexiones y mejorando las existentes, sino también promoviendo la
intermodalidad entre diferentes modos de transporte. Dependiendo
de su localizacion y del nivel de urbanidad, estas articulaciones
podrian llegar a convertirse en areas de nueva centralidad.

@
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4—Integrar y humanizar

Debido a los procesos de fragmentacion de los espacios
agroforestales que sufren muchas metropolis a causa de los
crecimientos urbanos y la expansion de infraestructuras, el cuarto
punto plantea la integracion de estas Ultimas en el territorio mediante
dos estrategias: transversalidades y buffers.

La estrategia basada en transversalidades consiste en la
permeabilizacion de las infraestructuras de movilidad, utilizando
los elementos que las atraviesan por debajo, tales como caminos
historicos, rieras o torrentes, y en la construccion de pasos
superiores, tales como ecoductos. Un ejemplo seria el proyecto de
corredor verde (2009) que propone cubrir la AP-7 para conectar
Collserola con la sierra de Galliners.

La estrategia basada en buffers consiste en aprovechar el gran
alcance, extension y nivel de conexion de las infraestructuras
aplicando un buffer a las vias, dimensionado en funcién de su
jerarquia. De este modo, la superposicion de todos ellos nos
garantizaria la conexion integra de todo el territorio de forma
automatica, dado que se convierte en una red. No es una idea nueva,
sino que se basa en el Park System que Olmsted ya formul6 en el
siglo xix, consistente en extender los parques, a modo de buffer, a
lo largo del sistema viario, el Unico que por regla general siempre
estéa conectado. Estos buffers, de geometria variable en funcion de
sus tramos, actuarian como soporte de parques, carriles para bicis
y peatones, contribuyendo asi a pacificar y humanizar las vias e
integrarlas en su entorno, sea urbano o rural.

5—Hacia una gestion eficiente de la movilidad

El Ultimo tema se centra en la gestion y regulacion de la movilidad. El
modo en el que nos desplazamos por el territorio incide directamente
en la disipacion de energia y en las emisiones de carbono a la atmdsfera.
La gestion de la movilidad debe fundamentarse en: a) el transporte
publico colectivo, mejorando las frecuencias y reduciendo las tarifas;
b) el fomento de la intermodalidad; c) el impulso de los sistemas

de movilidad activa, como ir a pie y en bicicleta, para contribuir

a pacificar las calles; d) la utilizacion de energias renovables para

el transporte motorizado, y e) la regulacion del trafico, disminuyendo
la velocidad y la contaminacion acUstica provocada por este.

1 https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/mitigacion-politicas-y-
medidas/transporte.aspx, consultado el 30.11.2021.

2 Font, A. et al. Transformacions urbanitzadores 1977-2000: area metropolitana i regid
urbana de Barcelona. Barcelona: AMB, 2005.

3 http://bcnecologia.net/es/prensa/salvador-rueda-la-esencia-de-la-ciudad-es-el-
espacio-publico-es-un-lugar-de-encuentro-no-un

4 De oeste aeste: C-15 / A2y N-2 / C-16 / N-150 / C-59 / N-152 y C-17.

5 De norte a sur: B-40 / AP-7 y B-30 / C-32 y B-20 / C-31y N-2.
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REDISENO DE ENTORNOS URBANOS CENTRADOS

EN AUTOVIAS: UNA AGENDA METROPOLITANA PARA

EL FUTURO

Paul Lecroart

Nora. Este texto es una adaptacion del articulo del autor «Reinventing Cities: From
Urban Highway to Living Space», Urban Design Group Journal, 147 (2018), p. 24-27.

Las ciudades y regiones metropolitanas de todo el mundo deben
hacer frente a un legado de extensas redes de autovias —en su
momento disefiadas para los automoviles y no para las personas—

y a sus paisajes (sub)urbanos fragmentados. Hoy, tras medio siglo
de sustanciales inversiones en carreteras, el area metropolitana

de Barcelona se asemeja a un archipiélago artificializado de
asentamientos urbanos un tanto desconectados entre si. En efecto,
las autovias con accesos controlados y enlaces crean barreras

@

fisicas en el interior de las ciudades y en sus periferias; limitan la
circulacion de peatones y ciclistas; cortan el acceso a los frentes
maritimos y a los espacios verdes; refuerzan la marginalidad social
de los barrios préximos a las autopistas, y entorpecen los esfuerzos
de regeneracion. El elevado volumen de tréfico que acogen genera
ruido, polvo y contaminacion atmosférica, lo que conlleva problemas
de salud y de justicia social para las comunidades locales.

Al proporcionar a los vehiculos y camiones un acceso aparentemente
facil, las extensas redes de autovias tienden a fomentar estilos de
vida que giran en torno al automovil y una expansion urbana

de baja densidad con usos del espacio monofuncionales, como
establecimientos comerciales en las afueras de las ciudades, parques
de actividades econdmicas y urbanizaciones residenciales, que a

Su vez generan mas trafico, mas congestion, mas emisiones y mas
consumo de energia.

En la Ultima década, las pautas sociales y econémicas han cambiado,
dando lugar a otros objetivos para la vitalidad de la vida urbana vy al
deseo de vivir sin automoéviles en entornos mas compactos, de usos
mixtos y flexibles, con espacios publicos verdes y multiusos. Las
ciudades y regiones metropolitanas responden a estas tendencias
reconvirtiendo terrenos industriales abandonados y zonas urbanas
orientadas al automovil en una ocupacion del suelo mas intensiva,
con el apoyo de nuevas redes de metro, de tranvias o de autobuses
expres.

Muchas ciudades de Europa —Nantes, Birmingham, Lyon, Paris,
Utrecht, San Sebastian..— y de otros lugares —como Portland,

San Francisco, Nueva York, Montreal y Seul- han logrado eliminar,
transformar o reciclar satisfactoriamente tramos de autovias urbanas
para convertirlos en bulevares combinados con reordenaciones
urbanas de usos mixtos y nuevos parques lineales. Hay mas ciudades
europeas —Helsinki, Oslo, Bruselas, Gotemburgo, Marsella, Estocolmo,
Estrasburgo, Hamburgo, Oporto...— que prevén hacer lo mismo.

¢ Por qué y como lo hacen? Los estudios de investigacion que desde
el afo 2010 se llevan a cabo en el marco del programa «Avenues
Meétropolitaines», de L'Institut Paris Region, ofrecen algunas
respuestas.

¢ Por qué las ciudades suprimen las autovias urbanas?

Segun el contexto, las ciudades deciden eliminar tramos de autovias
por varias razones:

1— El envejecimiento de las infraestructuras y los costes de
reconstruccion. Al parecer, en San Francisco, Seul y Nueva York
(West Side) salia més a cuenta desmantelar las autovias elevadas en
mal estado que reconstruirlas o enterrarlas. El reciclaje de viaductos
para convertirlos en conexiones peatonales puede dar una nueva vida
a infraestructuras obsoletas de un modo mas econémico, como en
Sell (Seoullo 7017) o en Paris (La Défense Boulevard).

2— La revitalizacién de zonas degradadas y la creacion de
oportunidades de reordenacién urbana. Este es uno de los
principales motores de cambio en Birmingham (Inner Ring) y en las
autovias de penetracion de Vancouver, Montreal, Lyon, Oslo, Bruselas
o Helsinki (City Boulevards).

3— La recuperacion de los frentes maritimos. Muchas autovias

se construyeron a lo largo de las riberas de los rios o de los paseos
maritimos. Reconectar las ciudades con su entorno histérico y
«devolver el frente maritimo a las personas» a menudo comporta
una reconversion de las autovias, como en Portland, Seul, Nueva York
o Paris (orillas del rio Sena).

4— La reduccion del trafico de paso y de las molestias
afines es fundamental para la estrategia en la que se basan las
reconstrucciones de Sedl, Paris, Lyon (M6/M7) o Estrasburgo (A35).
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Estos objetivos, adaptados a cada contexto, suelen formar parte
de politicas de intensificacion urbana, de planes de transporte
ecoldgico y de estrategias econémicas mas amplias. Sin embargo,
muchos proyectos de eliminacion fueron fortuitos, como el cierre
de las autovias Embarcadero y Central en San Francisco tras verse
afectadas por un terremoto.

La transformacion de las autovias, ¢ayuda realmente a
regenerar las ciudades?

El redisefio de los corredores viales puede ser una importante fuerza
motriz para regenerar partes abandonadas de las ciudades, con

un impacto positivo y duradero en el conjunto de la localidad. La
eliminacion de las barreras visuales, la reconexion de las calles y la
mejora de la calidad espacial han dado un nuevo rostro a Portland,
San Francisco, Seul y Birmingham. La sustitucion de pasos elevados
y rampas por cruces sencillos libera amplios terrenos que pueden
reconvertirse en distritos y parques mas densos y de usos mixtos.

¢Adonde van los automoviles? Evaporacion del trafico y
cambio de habitos

Para sorpresa de muchos ingenieros de trafico, tras los ajustes
iniciales, el cierre de autovias no suele provocar un caos de vehiculos.
En algunos casos estudiados (Seul, San Francisco, Nueva York, Paris),
cuando existia un excedente de capacidad vial, parte del trafico

se desplazaba a las redes de calles locales. La congestion sigue

siendo limitada e inferior a la prevista. El trafico medio diario en el
corredor vial puede disminuir drasticamente tras la eliminacion de las
autovias: desde el 20 % en Portland hasta el 82 % en Seul. Es como
si una parte significativa del trafico anterior se hubiera evaporado,
normalmente entre el 10 % vy el 25 % en los casos estudiados. Ante la
reduccion de la capacidad vial y de la velocidad, algunos conductores
cambian de ruta, eligen desplazarse a una hora distinta o modifican la
frecuencia de los traslados o el programa de actividades, mientras que
otros optan por modos de transporte alternativos, cambian de destino
o renuncian a los desplazamientos triviales.

¢ Como afecta la transformacion de las autovias a la
accesibilidad y la seguridad?

Algunas ciudades impulsan proyectos de eliminacion de autovias
mediante estrategias especificas de transporte alternativo y de
gestion de los desplazamientos. Sell, por ejemplo, a la vez que
reducia la oferta de autovias en el corredor Cheonggyecheon,
aumentaba los servicios de metro y de autobuses exprés y
desincentivaba el uso unipersonal del automovil mediante una politica
de peajes y aparcamientos. Una disminucion de los desplazamientos
en automovil puede traducirse en una mayor accesibilidad para el
conjunto de la poblacién. Lo que puede ocurrir, en Ultima instancia,
es un cambio de un sistema que proporciona desplazamientos
rapidos fuera de las horas punta a tan solo algunas personas (los
conductores) a un sistema 24/7 de accesibilidad méas lenta para
todos. Dado que la movilidad de los peatones y bicicletas, asi como
los usos estaticos del espacio publico, aumentan considerablemente
cuando el trafico aun es intenso, la comodidad y seguridad viales
pasan a ser cuestiones criticas: los bulevares de varios carriles
requieren un disefio cuidadoso y ensayos reales.

¢ Cuales son los efectos medioambientales?

LLa reduccion del volumen de trafico motorizado y de las distancias
recorridas tiende a reducir el consumo de combustible, asi como las
emisiones de CO, y de particulas finas. El ruido percibido disminuye,
incluso cuando los niveles acusticos siguen siendo elevados. Muchos
cambios de autovia a bulevar ejercen un impacto positivo en el clima
local: en Sedl, las temperaturas veraniegas a lo largo del antiguo
corredor vial son ahora 5 °©C mas bajas que en otras arterias.

¢Una relacion coste-beneficio favorable?
La transformacion de las autovias tiene un coste. En los casos

estudiados, la inversion de capital rondaba los 35.000-70.000

euros por kilémetro. En vista de los costes de mantenimiento o de
reconstruccion de las infraestructuras que se acercan al final de su
vida til, la transformacion suele resultar mas econémica. Puede ser
una solucién mas asequible y a mas largo plazo que el cubrimiento o
soterramiento. Los terrenos liberados para la reurbanizacion pueden
contribuir a cubrir los costes.

¢ Se obtiene el apoyo del publico?

Redisefiar una autovia para convertirla en un bulevar siempre es un
proceso largo, complejo e incierto, en el que la experiencia técnica, la
participacion, la voluntad politica y la colaboracion multinivel resulta
crucial. Convencer a los usuarios de automoviles y a los circulos
empresariales requiere numerosos datos, reuniones y un soélido
liderazgo. Aunque son polémicos, estos proyectos suelen ganarse a la
ciudadania durante el proceso.

Aprender de la experiencia internacional
Desde el punto de vista del planeamiento y el disefio, cabe destacar
cinco puntos clave:

1— La transformacion de autovias urbanas en bulevares impulsa a los
ciudadanos a cambiar sus pautas de movilidad: los desplazamientos
en automovil menos esenciales tienden a desaparecer, al tiempo

gue aumentan los modos ecoldgicos. Ello libera capacidad vial para
los trayectos en coche sin una ruta alternativa o para la distribucion
de mercancias. La mejora de la accesibilidad local no perjudica a los
recorridos metropolitanos de larga distancia.

2— La sustitucion de una autovia por un bulevar multiusos de alta
calidad y bien conectado crea valor, ofrece la posibilidad de regenerar
espacios desfavorecidos y mejora la calidad de vida de la ciudad en
Su conjunto.

3— Como parte de las herramientas del planificador sostenible, la
reconversion de autovias puede utilizarse con fines pragmaticos, por
ejemplo, para impulsar la revitalizacién de una zona concreta. El éxito
de una accidn tactica en un tramo de autovia corto y facil de cambiar
contribuye a conseguir apoyo para otros proyectos (desde 2005,
iSell ha eliminado dieciséis pasos elevados!).

4— Un bulevar integrado ofrece un abanico completo de servicios
metropolitanos que conectan a las personas v las actividades, al tiempo
que permite el mismo nimero de desplazamientos que una autovia,
pero a una velocidad inferior. Los bulevares impulsan la interaccion
social, que, en Ultima instancia es la razon de ser de las ciudades y uno
de los elementos clave de sus economias basadas en el conocimiento.

5— La transformacion de antiguos corredores viales en bulevares

se esta convirtiendo en un componente esencial de las estrategias de
los planes directores: esté previsto que un tercio del crecimiento

de Helsinki se lleve a cabo a lo largo del trazado de siete autopistas
reconvertidas dentro del Ring; Bruselas preve transformar seis autovias
de penetracion, y el Plan Director Urbanistico Metropolitano (PDU) de
Barcelona muestra de qué modo un planeamiento integrado puede
reconectar la region a lo largo de una red de avenidas metropolitanas.

Los logros a escala internacional y europea en la transformacion

de autovias en bulevares invitan a un replanteamiento méas

amplio de los usos y estatus de las autovias en las regiones
urbanas. Los cambios profundos estan afectando a las pautas

de comportamiento de las personas y las empresas, asi como al
modo en el que se organizan las ciudades y regiones. En las Ultimas
décadas, muchas metropolis desarrolladas, como Paris, Nueva York,
Tokio, Londres, Estocolmo y Barcelona, ya han experimentado una
reduccion global en el uso del automavil, en los niveles de trafico y
en el nimero de propietarios de coches.

@
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La crisis provocada por la COVID-19 esté acelerando la necesidad

de nuevos enfoques, dado que los patrones de movilidad, vivienda,
trabajo y ocio estan cambiando con gran rapidez. Ello genera el
impulso necesario para reajustar nuestros modelos de desarrollo
urbano y de transporte. Es preciso que avancemos hacia una
sociedad con bajas emisiones de carbono; por ello, si queremos

que los sistemas viales segregados sigan formando parte del
desplazamiento de personas y mercancias dentro de las éreas
metropolitanas, es imprescindible que tales sistemas evolucionen. En
algunos casos se podrian reconvertir en bulevares verdes y multiuso,
lo que permitiria transformar grandes zonas orientadas al automovil
en entornos urbanos habitables y podria representar un gran cambio
para el futuro de las regiones metropolitanas.
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LA OPORTUNIDAD METROPOLITANA

Nora. Articulo redactado por los técnicos del Area de Desarrollo de Politicas Urbanisticas
del AMB, con la colaboracién del Area de Movilidad, Transporte y Sostenibilidad del
AMB y del arquitecto Jordi Peralta.

1. LAS FORMAS DE LA MOVILIDAD VIAL DEL AREA
METROPOLITANA DE BARCELONA

Imaginario colectivo: su condicion fisica y sensorial
Artefactos de asfalto y hormigon, durante décadas sinénimos

del progreso econémico y social. Obras e inversiones faradnicas
ensalzadas porque permitian que nuevos territorios resultaran mas
accesibles y competitivos. Una forma de utilizar el territorio, pero
también una forma de verlo y de leerlo desde la cinética ventana
del parabrisas. Simbolos estéticos de una época, idealizados por

el séptimo arte y la publicidad, que ya forman parte del imaginario
colectivo global.

Flujos en movimiento perpetuo, Unicamente interrumpido por una
pandemia mundial, de un zumbido de vehiculos integrado en nuestra
cotidianidad visual y sonora. Pintura, carteles azules repletos de
topodnimos, series infinitas de farolas, de camaras de trafico o de
radares, y barandillas, vallas, new jerseys y barreras de seguridad
conforman su piel. Carriles de incorporacion o de trenzado, salidas

y enlaces, tréboles o diamantes, y peajes desaparecidos son los
engranajes de este sistema capilar. Amplias plataformas con rasantes
suaves que, desvinculadas del relieve y del paisaje del entorno, se
abren paso para conectar origen y destino.

Nuevas topografias lineales que generan cortes y desgarrones en la
naturaleza y la ciudad. A veces se elevan con muros y terraplenes
aridos, pantallas acUsticas que multiplican las barreras visuales

en franjas muy expuestas. Puntualmente generan viaductos para
posibilitar la comunicacion inferior, pero expulsan cualquier otra
actividad en pro de la seguridad, lo que, irénicamente, los convierte
en espacios profundos, oscuros e inseguros para quien los transita.
Salvan torrentes y corredores naturales estratégicos con ridiculos
colectores prefabricados. También cortan y desdibujan trazas
histéricas o posibles itinerarios saludables para peatones y bicicletas.
En ocasiones son topografias atrincheradas que se hunden formando
agujeros y bocas con largos muros o taludes triangulares.

Unos bordes conformados por intersticios vacios de contenido,
resultantes de la macla entre formas autorreferidas para garantizar
la velocidad y seguridad de los automoviles a partir de un manual
rigido y homogéneo. Sin embargo, estos bordes también pueden ser
difusos, ambivalentes, expectantes a futuribles planes que, como si
de un cajon de sastre se tratara, van llenando su primer plano (uno
de los mas recurrentes de nuestra cotidianidad). Los elementos
periurbanos no deseados por el ciudadano —puntos de reciclaje,

oo

aparcamientos masivos de camiones 0 caravanas, expositores de
piscinas prefabricadas, hipermercados, huertos urbanos marginales,
entre otras muchas cosas— configuran este tercer paisaje desdefiado.
Pese a ello, a veces también son escaparate de nuevas arquitecturas
corporativas, iconogréficas, y de atractivos paisajes visuales
recreados o diseccionados por la via.

En el conjunto del area metropolitana se puede contabilizar en

torno a un milléon de movimientos radiales diarios para entrar y

salir de Barcelona a través de 48 carriles de circulacion y unos
400.000 movimientos en sentido perimetral a través de 20 carriles
de circulacion. Es en las puertas de la gran ciudad, precisamente,
donde las distintas autovias radiales se aproximan entre si y este
imaginario se acentta. Se forman playas de asfalto descomunales, o
se superponen y entrecruzan a distintos niveles creando una marafia
gue genera auténticas murallas contemporaneas.

Hace medio siglo, las ciudades recuperaron del olvido y la marginalidad
los frentes maritimos y los rios. Ha llegado el momento de pensar como
transformar las vias segregadas y mejorar sus entornos més cercanos.

Hacia una reticula metropolitana: su condicion funcional
Hoy contamos con una red de vias de alta capacidad que nutrié
la construccion de una gran Barcelona. Primero industrial, con

la segunda gran ola migratoria de los afios sesenta, y después
cosmopolita, con el impulso olimpico. Una ciudad, ejemplar

en muchos aspectos, que ha generado tendencia, grandes
oportunidades y unas sinergias trascendentales en la mejora de la
proyeccion, la competitividad, la atraccion de inversiones y otros
muchos efectos positivos.

La emergencia climatica y la transicién energética obligan a repensar
su modelo de movilidad. Es evidente que esta infraestructura no se
puede obviar ni borrar, pero si racionalizar, repensar y reciclar. Es muy
extensa (130 kilometros de vias segregadas en el area metropolitana)
y de gran dimension: los méas de sesenta nudos y enlaces de las

vias segregadas viarias del area metropolitana ocupan dos veces la
superficie del Eixample de Barcelona. El coste econdmico y ambiental
de una hipotética reversién en modo alguno es asumible. En un
territorio que depende al cien por ciento del automovil, también resulta
impensable su drastica reduccion funcional. La diaspora urbanizadora
se ha infiltrado de forma capilar haciendo accesibles territorios poco
adecuados (porque son lejanos, poco densos 0 montafiosos) que no
podemos olvidar. En el contexto actual, resulta ineludible hacer frente
a un cambio de paradigma para abordar una movilidad mucho mas
sostenible y respetuosa con el territorio. Se impone repensar estas
infraestructuras de alta capacidad vial.

Ahora, la mirada metropolitana es la clave para dar un salto
cualitativo. Se precisa una evolucion desde su légica centro-periferia
hacia una metrépolis de ciudades mas abierta y articulada. En

este marco, debemos dejar de interpretar la red viaria como un
mecanismo centrifugador y centralizador (vias radiales y orbitales)

y trabajarla como una reticula (o red) metropolitana, méas equilibrada
y saludable, compuesta de grandes avenidas, calles y corredores
horizontales y verticales.

En este sistema destacan ciertos ambitos territoriales en los que las
vias segregadas se han implantado en paralelo a las vias histéricas,
convirtiéndose en ejes estructurantes de los municipios. Esta
vinculacion morfolégica y funcional pretendia absorber o trasladar
flujos hacia estas vias segregadas entendidas como infraestructuras
auténomas. Esta situacion ha originado numerosos conflictos, pero
también es fuente de nuevas oportunidades. Hay que trabajar para
conseguir una red combinada de avenidas y corredores viarios capaz
de estructurar el territorio, de garantizar la conectividad de las redes
de movilidad y de favorecer la accesibilidad al transporte publico.
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Ciudad e infraestructuras de movilidad son dos conceptos
indisociables. La organizacion colectiva de la movilidad de las
personas ha sido y sigue siendo uno de los elementos determinantes
y esenciales para la construccion fisica y funcional de los entornos
urbanos. Los flujos y patrones de movilidad evolucionan al ritmo

de las dinamicas metropolitanas, como la ocupacion del suelo y

su distribucion en el territorio. En este sentido, es imprescindible
vincular la planificacion del transporte y el planeamiento urbanistico
a escala metropolitana para construir una vision compartida y
transdisciplinaria de la movilidad del futuro que permita crear nuevas
sinergias, coordinar planes y proyectos y conferir un valor afiadido al
reto principal que supone la mejora del transporte publico.

Este es el contexto en que el AMB esta redactando dos planes
territoriales primordiales: el Plan Director Urbanistico Metropolitano
(PDU) y el Plan Metropolitano de Movilidad Urbana (PMMU).

2. EL MODELO DE MOVILIDAD DEL FUTURO

El panorama de la movilidad cada vez es mas complejo. El impulso
de la reactivacion econémica tras la crisis sanitaria presiona, una
vez mas, el sistema de movilidad. Pese al buen comportamiento
de la movilidad sostenible, la presion de la reactivacion econdmica
pospandemia recae principalmente en el vehiculo privado. Esta
situacion se traduce en un empeoramiento de los indicadores

de calidad del aire, de ruido, de ocupacion del espacio o de
accidentalidad.

Este escenario nos obliga a avanzar hacia un modelo de movilidad
socialmente inclusivo y cohesionador, ambientalmente respetuoso
con la salud de nuestros conciudadanos, catalizador de la transicion
energética y, sobre todo, econémicamente revulsivo del crecimiento
de nuestro tejido productivo.

Estas son las paredes maestras de la transicion hacia la movilidad
sostenible, tan urgente como necesaria.

En términos sociales, porque la movilidad es la cuarta pata que
sostiene las denominadas sociedades del bienestar, la que da
acceso al resto de los pilares basicos del estado del bienestar (salud,
educacion, servicios sociales, etc.). Una metropolis que no garantice
la movilidad a sus habitantes esta permitiendo una distribucion
desigual de las oportunidades que deben tener para acceder a los
servicios basicos, a los hospitales, a los centros educativos, al trabajo
o al comercio. De ahi que los avances hacia una movilidad sostenible
sean una herramienta de cohesion social.

En términos econémicos, porque el coste que deben asumir los
agentes empresariales y sociales en el transporte de personas y
mercancias forma parte de su cuenta de resultados. En un entorno
cada vez més globalizado, la competitividad de la metropolis exige
una movilidad planificada, inteligente y eficaz que garantice el
desplazamiento eficiente de personas y mercancias. Este fendmeno
es muy relevante en el area metropolitana de Barcelona: un territorio
de 636 km? en el que viven 3,3 millones de personas, el 42 % de

la poblaciéon de Catalufia. Y es en este territorio donde se genera
aproximadamente la mitad del PIB de toda Catalufia, dado que en él
se concentran la actividad industrial y las principales infraestructuras
de comunicacion, como las autopistas, el puerto y el aeropuerto. Todo
ello en un espacio muy reducido. Se trata de una de las metrépolis
europeas mas densas, en la que la eficiencia de la movilidad es
fundamental para garantizar el progreso econémico.

Y, en términos medioambientales, porque el transporte es el factor
que crea una mayor dependencia energética y el principal foco de
contaminacion que se genera en la ciudad metropolitana. Por ello, la
transicion hacia la movilidad sostenible es también el principal vector

hacia la transicion energética y uno de los pilares para la construccion
de una ciudad més saludable.

Estas son algunas de las dimensiones que convierten la movilidad en
el area metropolitana en un elemento fundamental para el bienestar
y la funcionalidad del conjunto y que apuntan a la necesidad de

una politica de movilidad y transporte integrada, coherente, para el
conjunto del territorio metropolitano.

La administracion metropolitana, conocedora del alcance de estos
retos, lidera una ambiciosa estrategia encaminada a fortalecer

el denominador comun: potenciar la movilidad activa (a pie y en
bicicleta), favorecer el uso del transporte publico y un uso del
vehiculo privado mas racional y ambientalmente sostenible.

Movilidad sostenible: en bicicleta y en vehiculos de movilidad
personal (VMP)

Para conectar centros urbanos, de transporte y poligonos de actividad
econdmica u otros grandes centros generadores de movilidad con vias
ciclables, el AMB estéa implementando la red Bicivia. Se trata de un
nuevo elemento de ordenacion funcional del territorio de un total de
550 km que pretende incidir en el cambio de habitos en la movilidad
cotidiana. Se define como una red continua, sin interrupciones, por

los caminos mas directos posibles y con una imagen y sefializacion
propias. En cuanto a los carriles, se disefian para que sean seguros y
estén iluminados, priorizando la posicion por la calzada para mejorar

la velocidad de circulacion (20-25 km/h) y alcanzar nuevas distancias
metropolitanas de forma auténoma (8 km).

Transporte publico de altas prestaciones

El uso masivo del vehiculo privado, en especial del automovil,
normalmente de forma individual y concentrado en las horas
punta, consume toda la capacidad de las vias de circulacion en

las aglomeraciones urbanas y en metrépolis como Barcelona. Ya
sabemos que el incremento de capacidad de las vias solamente ha
generado mas vehiculos y, por consiguiente, mas congestion. Si
observamos la metropolis como un cuerpo organico, veremos que
sus arterias estan congestionadas, lo que afecta al funcionamiento
normal del resto de las actividades. Solo si conseguimos que la
mayoria de las personas se muevan de forma colectiva, como minimo
en la mayor parte de los desplazamientos, podremos mejorar el
flujo de estas arterias. Las redes de metro, ferrocarril y autobuses
permiten mover a muchas personas utilizando muy poco espacio
publico. Por lo tanto, es preciso que en las areas metropolitanas

el transporte publico colectivo se sitle en el centro del modelo de
movilidad del futuro.

En el escenario actual, la red ferroviaria tiene carencias que dificultan
poder mejorar la capacidad y fiabilidad de este importante modo de
transporte. Al respecto, el desafio mas importante para el transporte
publico metropolitano consiste en convertir el sistema ferroviario en
un servicio fiable, frecuente y de calidad. Para conseguirlo, hay que
afrontar urgentemente las inversiones necesarias para modernizar
su infraestructura, ya previstas en los planes sectoriales especificos,
como prolongaciones, ampliaciones de via, intercambiadores,
accesibilidad a las estaciones, mejoras operativas, etc.

Por otro lado, la red de autobuses disfruta de un potencial de
crecimiento muy significativo para convertirse en un medio de
transporte publico colectivo de altas prestaciones a partir de
recorridos articuladores, con carriles de circulacion propios y prioridad
semaforica. Esta apuesta comporta unas inversiones muy inferiores a
las de otros modos si se circula por la red de carreteras existente. Un
modelo de tipo reticular en el centro urbano e hibrido en la periferia
podria adaptarse a las caracteristicas de la metropolis. Muchas
ciudades han empezado a redisefar sus redes de autobuses con
arreglo a unos parametros de eficiencia mas elevados (Barcelona o
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Houston, por ejemplo). A escala regional o metropolitana, los paises
carentes de inversiones para implantar transporte ferroviario son
los que reinventaron, a finales del siglo xx, el concepto de autobus
urbano con el sistema denominado bus rapid transit (Curitiba,
Bogoté...) y crearon redes metropolitanas con elevadas frecuencias,
carriles segregados y acceso restringido. Gracias a su éxito, estos
sistemas se han extendido por todo el mundo.

Transporte integral: la intermodalidad

Como respuesta a este reequilibrio territorial, las pautas de movilidad
cada vez seran mas complejas, multidireccionales y descentralizadas.
Este horizonte exige ineludiblemente dar prioridad a la integracion de
todos los modos de transporte para garantizar una mayor cobertura
y flexibilidad del sistema; es decir, trabajar en red entre los distintos
modos de transporte y aprovechar las ventajas de cada uno de ellos
y de los recursos infraestructurales con que cuenta la metrépolis. Ello
permitira generar las sinergias necesarias para un transporte publico
mas eficiente y una reduccion del uso del automovil.

Para fomentar la intermodalidad, se precisa una buena planificacion
urbana que tenga en cuenta la vision del conjunto del area
metropolitana y haga hincapié en los intercambiadores modales
como puntos clave del territorio y de las redes de transporte.

Es especialmente relevante planificar los nodos de la red de
transporte publico con criterios de accesibilidad, actividades y usos
del suelo, ademas de vincular el modelo de movilidad con el de
asentamiento territorial, y con la conexiéon o la intermodalidad entre
redes de transporte y diferentes tipos de patrones y demandas de
movilidad. Con respecto a estos espacios, cabe citar, en especial,

los intercambiadores metropolitanos que hacen las veces de rétula
entre el transporte urbano y el metropolitano y que también pueden
funcionar como un reductor —o grifo— del flujo privado hacia la
ciudad central. Los sistemas park-and-ride (aparcamiento de enlace)
y bike-and-ride (bicicleta de enlace) deberian tener una planificacion
metropolitana integral con una gestion conjunta con el resto del
transporte publico para potenciar de forma univoca la movilidad a pie
y en bicicleta (aprovechando las sinergias con el transporte publico
colectivo) y la racionalizacion del uso del automovil. La gestion del
aparcamiento es crucial a la hora de influir en la cuota de uso del
coche y recuperar espacio publico.

Hay que adoptar nuevos modelos de transporte, generados a

partir de la movilidad individual, en los que se complementen, por

via de su intermodalidad e interoperabilidad, la red de transporte
publico, la privada y la movilidad activa, para asi dotarlos de méas
capilaridad, flexibilidad y resiliencia en las areas de menos cobertura y
compacidad.

Innovacion tecnolégica

La tecnologia debe ayudar a conseguir los objetivos que se plantean
las ciudades: una movilidad més sostenible, mas habitabilidad, menos
consumo energético, etc. No obstante, es imprescindible definir los
objetivos que se quieren alcanzar y no esperar a que la tecnologia

lo resuelva todo. Si uno se queda de brazos cruzados y deja que la
tecnologia se expanda en las ciudades actuales, ciertas soluciones
pueden ser depredadoras de los recursos.

Desde distintos ambitos de la sociedad a menudo se plantea el
escenario de una movilidad auténoma. Si los automoviles son
auténomos, habra un mayor flujo de vehiculos que circularan por el
mismo espacio, dado que cuando se elimina el factor humano, los
tiempos de reaccion y la gestion de las intersecciones son mucho
mas eficientes. Asimismo, tendremos una nueva concepcion de
estar en el vehiculo, porque podremos realizar actividades muy
diversas. Si no se regula, se podria producir un incremento de
trafico en las ciudades y de dispersion urbana, hasta el punto de
que algunas regiones metropolitanas tengan cientos de kilbmetros.
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Debe recordarse que siempre que el coste de la movilidad ha
disminuido gracias a las nuevas tecnologias, han aumentado los
desplazamientos, la ocupacién del territorio, el comercio y los flujos
de mercancias.

Por lo tanto, el gran reto es como canalizar los beneficios que aporta
la tecnologia hacia un modelo mas sostenible. Es por ello que la
estructura que definamos, el espacio que posibilitemos, la priorizacion
de modos que implantemos, el tipo de movilidad que creemos vy el
modo en que urbanicemos seran cruciales.

3. METROPOLIS DE AVENIDAS. GRANDES CALLES PARA
DISTANCIAS CORTAS

Uno de los elementos esenciales de la estructura metropolitana

del futuro es una nueva red de vias de gran longitud que combinen

la escala y el caracter urbano con una dimension larga que les
confiera capacidad y escala territorial. Son las denominadas avenidas
metropolitanas, y deben servir para recuperar y proporcionar

a los ciudadanos unos vinculos auténticos y un sentimiento de
pertenencia, al tiempo que vertebran barrios y municipios y conectan
los distintos nlcleos y centros metropolitanos.

Es sobre estos ejes donde hay que implantar la apuesta por

el transporte publico de altas prestaciones, reforzando su
intermodalidad con la red existente de transporte publico viario

y, sobre todo, ferroviario. En paralelo a esta jerarquizacion del
transporte publico, hay que garantizar también la continuidad de la
movilidad activa, recuperando las trazas histéricas y reivindicando
rasgos paisajisticos, patrimoniales y propios de tales vias. Estas
actuaciones deben otorgar a la nueva red de avenidas metropolitanas
un rol doble, a caballo entre las obligaciones cotidianas (trabajar, ir

a la escuela, cuidar de familiares, etc.) y el ocio (pasear, socializar,
practicar deporte, etc.). Por Ultimo, habra que agrupar en estos
elementos fisicos comunes las demas redes de movilidad presentes
y necesarias en la ciudad (individual, logistica, de emergencias, etc.).
Este soporte fisico se debe tratar, al igual que los otros espacios
urbanos referenciales, con un buen diserio y materiales y criterios
sostenibles que revelen un nuevo espacio publico de calidad.

Por otro lado, este modelo mas integrado también permite vincular el
planeamiento urbanistico y la planificacion de la movilidad, a menudo
conocido como transit-oriented development (TOD). Vincular la
accesibilidad e intensidad de los usos urbanos es clave para poder
impulsar distintos procesos de intensificacion urbanistica alrededor
de los ejes de movilidad, de modo que, sin perder la vinculacion con el
lugar ni la escala humana, garanticen un modelo de desarrollo urbano
equilibrado y sostenible.

La definicion de este modelo de estructura metropolitana se concreta
a partir del conocimiento de cada &mbito, de las perspectivas de
crecimiento y del planeamiento existente, y es fruto de procesos
participativos entre técnicos municipales y otros expertos, con la
implicacion de la ciudadania.

Una de las ramas mas importantes del conocimiento del lugar

se ha nutrido de una metodologia innovadora. Se trata de un

trabajo analitico y sistematico a partir de la explotacion de varios
indicadores en todas las vias de la metropolis para valorar su rol

y fundamentar la toma de decisiones. Es una diagnosis multicapa
con algunos indicadores que, si bien son cuantificables, revelan
cuestiones cualitativas, como el indice NDVI (sigla del término
anglosajon normalized difference vegetation index), que aporta
informacioén sobre la presencia y calidad de la cubierta vegetal a
partir de imagenes por satélite. Otras capas analizan la coincidencia y
redundancia de estos canales con redes preexistentes o planificadas
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de Bicivia, autobuses o demanda de movilidad. En este sentido,

la densidad e intensidad urbana también condiciona y puede
evolucionar para reforzar el peso o relevancia de estos ejes. Por
ultimo, el analisis morfoldgico también es trascendente para anticipar
su capacidad de alojar todas las funciones y flujos planteados,

con algunas variables evidentes, como la anchura, y otras mas
sofisticadas, como la betweenness centrality, que determina el grado
de concurrencia geométrica de una red.

Este replanteamiento metropolitano se lleva a cabo de forma paralela
en muchas ciudades del mundo, no solamente en procesos muy
reconocidos de transformacion o reconversion de autopistas en

vias que presentan un caracter méas pacificado, como la Cheong

Gye Cheon de Seul. También las ciudades intentan planificar un
sistema de calles distinto. Es el caso de Paris y de sus bulevares
metropolitanos, o de Helsinki, con una visiéon para el afio 2050 con
vias que consoliden la densidad urbana en torno a las autopistas
actuales para transformar el caracter de la ciudad.

En el caso del &rea metropolitana de Barcelona, esta es una de

las estrategias clave del Plan Director Urbanistico Metropolitano
(PDU), en proceso de redaccion por parte del AMB. Precisamente,
uno de los objetivos principales en consonancia con este nuevo
modelo de movilidad que se propone es la identificacion de estas
vias y la definicion de las herramientas urbanisticas que permitan su
transformacion, no solamente con respecto al canal, sino, sobre todo,
en relacion con las condiciones de densidad y vida urbana de los
alrededores.

4. CASOS DE ESTUDIO EN LA METROPOLIS DE BARCELONA

La oportunidad de reemplazar la antigua red homogeneizadora de
vias segregadas por la de avenidas es también la de hacer emerger
la fuerza del proyecto urbano en estos espacios inherentemente
supramunicipales y periurbanos.

Se trata de sustituir la estrategia uniforme por la caracterizacion y
adaptacion de cada una de las vias a un relato y a unas estrategias
propias, de modo que configuren un conjunto mucho mas rico e
integrado con el territorio y su identidad. En este sentido, otra de

las ramas de conocimiento del territorio se ha obtenido a partir de
estudios realizados sobre algunas de las vias metropolitanas mas
complejas, pero también reconocidas colectivamente. El objetivo

de estos trabajos es profundizar en el analisis y diagnosis de estos
ambitos territoriales supramunicipales, de modo que pueda avanzarse
en la definicion de nuevos modelos urbanisticos a partir de unas
hipotesis propositivas relativamente detalladas. Hasta cierto punto,
son una prueba de carga de las hipétesis del PDU metropolitano,

y este recogera las conclusiones mas trascendentes. En algunos
€asos son Vvias rapidas segregadas que se construyeron en medio
de la ciudad y que progresivamente se fueron reconvirtiendo en vias
con menos externalidades y mas funciones urbanas. En otros, son
antiguas carreteras interurbanas que deben convertirse en una nueva
calle mayor comun para diversos municipios encadenados. También
hay vias de acceso a pueblos o urbanizaciones de baja densidad que
pueden convertirse en nuevos paseos equipados. Ademas, pueden
aparecer ejes civicos, comerciales y dotacionales que atraviesen y
estructuren areas de actividad econémica y poligonos industriales.
En algunos tramos, las avenidas incluso atraviesan el mosaico
agroforestal, fluvial o del parque agrario, donde la via puede aportar
una nueva vision paisajistica, el arbolado o la integracion de vias
acompafiando riegos o rieras.

Aparte de los cuatro que se exponen sintéticamente a continuacion,
el AMB ha realizado otros estudios, de alcance y caracteristicas
diferentes, sobre otras vias, como la B-30, la B-23, la C-1413, la N-340
en el Ordal, la C-17 o la B-20 norte.

Proyecto de integracion urbana y mejora de la movilidad

de la C-245

El proyecto de integracion urbana y mejora de la movilidad de

la C-245, en ejecucion por parte de la Generalitat de Catalufia,

surge del estudio inicial del AMB elaborado en 2016, que pretendia
reconvertir la antigua carretera comarcal en un verdadero espacio
urbano a escala metropolitana. El objetivo del proyecto es crear un
espacio publico lineal que sea capaz de reforzar las caracteristicas de
urbanidad de los tejidos que atraviesa y confiera un orden geométrico
a todo el conjunto.

El proyecto, con una dimension de 13 kilometros de longitud,
transforma este eje viario desde la plaza de la Constitucié de
Castelldefels hasta el intercambiador de Cornella de Llobregat, donde
hay el ferrocarril de Cercanias, la linea 5 del metro y el Trambaix.

Este trazado viario histérico era bastante obsoleto y estaba
desordenado, fundamentalmente en los contextos industriales
carentes de un modelo urbano. Desde un punto de vista formal,
conservaba caracteristicas de carretera periurbana, que alternaba
con formas urbanas cambiantes propias de cada uno de los
municipios que atraviesa para integrarse en las diversas secciones y
tipologias urbanas existentes a lo largo de su recorrido.

Por lo tanto, esta via se constituia como un gran eje vertebrador de
la movilidad local —entre poblaciones— y territorial —de este a oeste—,
asi como de las relaciones mar-montafia articuladas en las numerosas
rotondas que salpican su trazado. Es gracias al reconocimiento de
este papel estructurador que se sientan las bases para crear un
nuevo eje civico metropolitano.

Reconocer las principales caracteristicas de esta via permite
potenciar su vocacion para convertirse en un verdadero corredor o
bulevar a escala metropolitana, capaz de dar continuidad y fluidez

a todos sus recorridos, tanto para vehiculos y ciclistas como para
peatones, etc. Con esta Optica se concilia la histérica dicotomia
entre «calle urbana» y «carretera». El objetivo es transformar el eje
C-245, que presenta caracteristicas mixtas de calle y carretera, en
una avenida urbana de caracter metropolitano, en un nuevo corredor
que propicie incrementar a lo largo de todo el recorrido el nimero
de usuarios del transporte publico, de usuarios de bicicletas y de
peatones.

Las soluciones propuestas se presentan con distintos planteamientos
en funcion de las caracteristicas del territorio que atraviesan,
bastante cambiantes y con una identidad propia. La propuesta

de implantacion de una seccion mas especializada de carril bus
bidireccional permite optimizar la velocidad comercial de los
autobuses a lo largo de este eje. Con este proposito, se optimiza

la gestion semaforica en cruces y la ubicacion estratégica de las
paradas.

La futura linea de M8 forma parte de la nueva red de autobuses
metropolitanos de altas prestaciones que el AMB empez6 a implantar
a principios del afo 2018 y que integra dos nuevos servicios de
autobuses: el servicio de bus metropolitano Exprés (AMB Exprés),
con recorridos mas directos y con pocas paradas, y el servicio
AMB Metrobus, con una frecuencia superior. Inicialmente, la linea
empezara a circular con autobuses hibridos articulados. Luego
pasaréa a funcionar de forma permanente con autobuses eléctricos
articulados con carga por pantégrafo (carga de oportunidad).

En este sentido, se instalaran dos pantografos en cada extremo
de la linea M8, en Castelldefels y en Cornella de Llobregat.

Es, en definitiva, un proyecto de transformacion de una via mixta de

caracter infraestructural en un eje tratado en clave arquitecténica,
que potencia la cohabitacion y la coexistencia de los usuarios de la
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calle a la hora de dotar el actual eje de la C-245 de funcionalidad,
calidad e identidad, asi como la escala de las intervenciones en el
ambito local y metropolitano con una vision global.

La Carretera Reial, precursora del concepto de avenida
metropolitana

La Carretera Reial es una via de escala nacional que en el &mbito
metropolitano nace en la plaza de Espanya de Barcelona y se infiltra
por las montafias del Ordal cruzando varios municipios, como Sant
Just Desvern o Molins de Rei. En muchos aspectos, el estudio

que se elabor6 es uno de los precursores del concepto de avenida
metropolitana, puesto que su aproximacion al tema, su metodologia
y sus conclusiones sistémicas son recogidas en gran parte por el
equipo redactor del PDU metropolitano.

El estudio parte, en origen, del analisis del papel de la via a su paso
por el municipio de Sant Just Desvern. Ahora bien, para ello, debe dar
un salto de escala inevitable, de modo que por un lado se extiende
hasta la avenida Paral-lel de Barcelona y por el otro hasta Molins de
Rei. La propuesta pone de manifiesto que este tipo de vias histoéricas
poseen las caracteristicas idoneas para convertirse en ejes civicos
metropolitanos, con unas funciones esenciales para la cohesion
territorial, como la legibilidad (se convierten en claros elementos de
orientacion), la referenciabilidad (concentran singularidades urbanas),
la identidad (refiejan las diversas realidades locales) y la sostenibilidad
(compensan sobre la via los déficits urbanisticos del entorno).

El proceso de construccion y transformacion del que ha sido

objeto la Carretera Reial, desde su trazado en el siglo xviii, dificulta
su lectura unitaria. Hoy, la via se percibe como un conjunto de
fragmentos alineados de forma casual. Ademas, su propio desarrollo
ha contribuido a la acumulacién de espacios de centralidad, tanto de
escala metropolitana como local.

El trabajo identifica los segmentos con caracteristicas similares que
configuran la via, ademas de reconocer los puntos singulares que
se suceden a lo largo de su trazado. Este gjercicio de segmentacion
nos ha permitido generar un marco de trabajo asequible para
comprenderla sin caer en una simplificacion excesiva vy, por lo tanto,
sin perder la riqueza que el proceso histérico ha generado.

Se ha establecido una metodologia que no solamente engloba la
aproximacion tradicional centrada en el ambito fisico estricto de

la via, sino también la de los alrededores, partiendo de la idea de
que una calle esta formada tanto por el cajon (espacio abierto y
fachadas) como por los tejidos circundantes y las subjetividades
propias de la vivencia de la ciudad, como, por ejemplo, los puntos
de referencia y de encuentro, la memoria del lugar, la percepcion del
paso del tiempo vy el espacio, o las distancias.

Se trata de reforzar la funcion de la via potenciando su papel como
eje civico y de movilidad, mejorando la oferta de modos de transporte
sostenible a lo largo de su recorrido e intensificando los tejidos alli
donde se considere necesario tomando como base criterios de
sostenibilidad con respecto al uso del territorio. Incluye propuestas
que respetan los tejidos consolidados y conducen progresivamente
a un escenario corregido, pero que a la vez mantienen la diversidad
urbana existente. Para facilitar la transformacion secuencial a partir
de la implantacién de las mejoras de accesibilidad, asi como para
permitir el desarrollo de los distintos proyectos parciales de forma
independiente, el trabajo propone lo que denominamos modelo de
empleo. Como estrategias complementarias se plantea densificar,
llegado el caso, las areas residenciales y de actividad, ademas de
reforzar las centralidades locales y metropolitanas.

Este modelo se esté ejecutando desde distintas Opticas y escalas de
intervencion, priorizando las que afectan
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La C-31 como gran via metropolitana, una autopista como
estructura urbana

La C-31 es la extension de la Gran Via de Barcelona en forma de
autopista: hacia el norte por Sant Adria de Besos, Badalona y
Montgat, y hacia el sur por El Prat de Llobregat y la totalidad del
frente maritimo del delta del Llobregat. Este trabajo constituye una
valiosa aportacion con miras a construir nuevos modelos para la
reconversion y mejora de las vias segregadas de alta capacidad.

El objetivo del estudio es repensar, transformar e integrar los dos
extremos del eje de la Gran Via de Barcelona, que, a fin de poder
funcionar como un sistema estructurante tanto a escala urbana como
territorial, se extiende hacia el territorio metropolitano y se convierte
en una autopista hacia el norte, por Badalona, y hacia el sur, por el
delta del Llobregat. Se propone un modelo urbanistico a partir de un
triangulo conceptual que caracteriza y potencia las relaciones de la
infraestructura con el territorio a tres escalas. La propuesta plantea,
a partir de estas tres miradas, tres estrategias clave que permitiran
el reforzamiento de cada uno de los tres roles, convirtiéndose en
complementarios en un conjunto cohesionado y equilibrado.

La gran escala (relacion longitudinal) entiende la via como una
infraestructura de comunicacion. Por lo tanto, ello significa:

a) reorganizar y diversificar los servicios de movilidad que la
recorren por modos mas eficientes e inclusivos; b) introducir el
transporte publico BRT (con paradas en la propia via) y también
carriles bicipista (la segregacion fisica puede aumentar su

atractivo para desplazamientos de distancia media), y ¢) afadir
arbolado, iluminacion u otros elementos que permitan controlar las
externalidades y promover una mejor percepcion y comprension del
paisaje circundante, asi como la integracion del propio artefacto en
el territorio. Esta estrategia también debe incluir la estratificacion del
trafico longitudinal, utilizando calles laterales existentes, para evitar
puntos de rotura o cuellos de botella en la red global.

La escala municipal (relacion transversal) entiende la via como un
soporte del crecimiento urbano y ambiental y, por consiguiente:

a) hay que potenciar los pasajes entre los barrios truncados por la
autopista; b) hay que fomentar la estructura orografica e historica,

y ¢) hay que conectar ambos lados de la via y calificar los pasos
transversales, de modo que actien como soporte del sistema urbano.

La escala local (relacion de contacto) pretende dotar las obras de
urbanidad y activar los espacios residuales para que en lugar de

estar de espaldas a la autovia la miren de cara, y ubicar usos nuevos
con una relacion simbidtica con la via (accesibilidad, visibilidad,
posicionamiento, etc.). La segregacion fisica y funcional provoco la
abrupta rotura de una relacion anterior mas diafana y transversal entre
actividades residenciales, de ocio o del vital sistema natural-antropico.
Se trata de activar las plantas bajas y las aceras, reordenar algunos
tejidos y reprogramar los espacios histéricamente residuales para
reconectar la totalidad del conjunto con la méaxima urbanidad posible.

Para desarrollar este modelo, se apunta la necesidad de encargar
estudios sectoriales puntuales y se plantean los tipos de instrumentos
que deberan intervenir en las distintas actuaciones propuestas.
Cruzando esta categorizacion con la implicacién o no de otros agentes,
como la Generalitat de Cataluria, el trabajo anticipa una posible
programacion para el despliegue de la transformacion en varios plazos,
el primero de los cuales podria iniciarse de forma inmediata.

La N-150 como avenida del Vallés, un proceso participativo
abierto

Este trabajo, que encara la fase final en junio del 2022, aborda la
transformacion e integracion de la N-150 entre Montcada y Reixac,
Ripollet, Cerdanyola del Valles y Barbera del Valles. La participacion
activa en la diagnosis y cocreacion de la propuesta es una de las
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principales aportaciones de este estudio en relacién con otros que se
han ido llevando a cabo.

La N-150, rebautizada como «Avenida del Valles» por el propio
proceso participativo, se construyé a mediados del siglo xix a partir
de un proyecto de lldefons Cerda que unia Barcelona con Terrassa y
todos los municipios intermedios.

El trabajo es uno de los proyectos de la red europea RiConnect,

en el marco del programa europeo URBACT, compuesta de ocho
metropolis que desarrollan estrategias urbanisticas, procesos,
instrumentos de planificacion y herramientas con miras a fomentar
el transporte publico y la movilidad activa y viabilizar la regeneracion
urbana del territorio. Este proyecto tiene la voluntad de repensar

en profundidad como debemos transformar las infraestructuras
para conseguir una metropolis que sea mas sostenible, equitativa y
atractiva para todos.

Se plantea la creacion de grupos de trabajo integrados por
representantes de sectores sociales, economicos y ambientales
(personal de la Administracion local, oenegés, pymes, universidades,
ciudadanos y otros grupos de interés) con el objetivo de poder
tomar decisiones en comun y buscar soluciones conjuntas a los retos
locales. Asi, la aproximacion integrada y cocreativa del proyecto,
tanto en la diagnosis como en las propuestas de actuacion, es
transversal (con respecto a distintas disciplinas del urbanismo, la
movilidad, el medio ambiente, etc.) y vertical (ciudadania, entidades,
técnicos, politicos, sectores). En este sentido, encontrar un equilibrio
entre la mirada cotidiana y las aspiraciones locales y la mirada
técnica y las aspiraciones territoriales constituye todo un reto. El
objetivo es conseguir, fruto de este trabajo conjunto cocreado

y consensuado, el compromiso de desarrollo y la cogestion. La
metodologia acordada se basa en el intercambio, el aprendizaje
integrado y las actividades participativas, tanto a escala internacional
como local. La red establece cuatro retos para poder estructurar el
contenido y las sesiones de trabajo, de formatos mdltiples: a) como
nos movemos por el territorio; b) como integramos la infraestructura
en el entorno urbano; ¢) como repensamos la planificacion urbana y
sus herramientas, y d) como integramos las cuestiones ambientales
en la planificacion del territorio. Estos planes hablan de estrategias
urbanas, pero también de proyectos concretos que puedan
desarrollarse en un corto periodo de tiempo.

En la primera fase del proyecto, de seis meses de duracion, se

ha realizado un anélisis detallado de cada miembro de la red y se

han acordado los principales objetivos, retos y metodologias que
habra que seguir desarrollando. En la segunda fase, de dos afios de
duracion, cada area metropolitana lleva a cabo un plan de accion
integrado en un emplazamiento concreto de su territorio. El resultado
No sera un proyecto, sino una hoja de ruta: una lista de acciones que
marcan el camino para conseguir la vision del proyecto, como la suma
de pasos que habra que dar para alcanzar los objetivos. Algunas de
estas acciones son a muy largo plazo, urbanisticas o de obra civil;
otras, en cambio, denominadas activadoras, son mucho més sociales
y pretenden activar y visualizar el cambio.

Il ELCONCURSO

PRINCIPIOS CONFIGURADORES Y OBJETIVOS DELCONCURSO

El concurso se planted como un proceso de participacion técnica
vinculado y alineado con los objetivos del PDU, cuya finalidad era
recopilar estrategias y apuestas que replantearan el papel de las

infraestructuras viarias metropolitanas en el futuro y su encaje
territorial y ejemplificarlo en los espacios de encuentro de los distintos
elementos de estas infraestructuras.

La voluntad era que los trabajos presentados generaran un relato
sobre cémo deben ser las infraestructuras destinadas a la movilidad y
cémo podrian integrarse mejor en la realidad urbana. En este sentido,
se trataba de disefiar nuevas ordenaciones urbanas que facilitaran
una mejor coexistencia entre edificaciones, infraestructuras y espacio
publico.

Las propuestas debian centrarse en el replanteamiento de las funciones
de las infraestructuras viarias, en su relacion con la red de avenidas y
calles metropolitanas y en la vinculacion efectiva de estos elementos
con el territorio —los espacios abiertos y los tejidos urbanos—, prestando
especial atencion a aguellos espacios de encuentro entre los diferentes
elementos infraestructurales (los actuales nudos).

Deliberadamente se buscd que los equipos concursantes integraran
una vision multidisciplinar, que combinara la mirada de la movilidad
con la mirada de las estructuras urbanas y ecosistémicas. También,
con ese mismo espiritu transversal, el concurso proponia unos
ambitos de alcance menos complejos para favorecer la participacion
de equipos mas jévenes 0 con menos experiencia.

Para obtener estas nuevas visiones y propuestas, el concurso se
estructuraba en seis dambitos. Para cada uno de los seis &mbitos se
proponian dos fases. La primera fase, de caracter mas territorial,
abarcaba un amplio espacio caracterizado por estar estructurado a
partir de diferentes vias, algunas de ellas de tipo segregado. El reto
de esta fase del concurso consistia en conseguir una red capaz de
estructurar el territorio, asegurar la conectividad de las redes

de movilidad y favorecer la accesibilidad al transporte publico y la
intermodalidad.

La segunda fase del concurso se planteaba con caracter propositivo,
casi proyectual, en lo que se refiere a la transformacion concreta

del nudo de cada uno de los ambitos propuestos. Este nivel méas
detallado debia focalizarse en aquellos aspectos mas singulares,
complejos y determinantes de la propuesta previa, méas estratégica y
territorial, desarrollada en la fase 1 del concurso.

El objetivo de introducir una primera fase mas reflexiva y abierta era
evitar que los participantes se encontraran coartados por un ambito
demasiado cerrado y unas preexistencias fisicas o funcionales muy
duras. En este sentido, ha sido clave permitir que cada propuesta
pueda abordarse partiendo de una aproximacion propia.

El nlimero de equipos que se presentaron para participar en el
concurso fue de 51. Algunos se presentaban en dos &mbitos, el
maximo permitido por las bases del concurso, por lo que a la practica
recibimos 87 candidaturas. Dada la limitacion de 10 participantes

por ambito, el jurado tuvo que hacer una primera seleccion a partir

de trabajos previos de los concursantes. Una vez seleccionados, los
equipos dispusieron de seis semanas para elaborar sus propuestas.

En esta primera fase recibimos 58 propuestas de 44 equipos distintos.

La segunda fase estaba limitada a cinco participantes por ambito,
seleccionados por el jurado entre las mejores propuestas de la
primera fase.! En esta ocasién, los equipos dispusieron de ocho
semanas para elaborar las propuestas y todos fueron compensados
econobmicamente. De las propuestas recibidas, el jurado selecciond
una propuesta ganadora por cada ambito, que recibid una mayor
compensacion econémica.

El AMB valora muy positivamente la cantidad y calidad de las
propuestas recibidas. Considera que ha sido un esfuerzo mayusculo
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de muchas personas cuyo trabajo es y sera una fuente de inspiracion
para todos los actores que tienen poder de decision sobre la
transformacion del territorio metropolitano.

Para divulgar este conocimiento y también como agradecimiento

al esfuerzo realizado, el AMB ha querido difundir el resultado del
concurso a través de distintos medios. La pagina web,? la exposicion
Metropolis d’Avingudes y la presente publicacion son sus principales
soportes.

Desgraciadamente, por falta de espacio, esta publicacion solo puede
mostrar las tres propuestas mejor valoradas de cada uno de los seis
ambitos del concurso. Se muestran los materiales que presentaron
los concursantes, sin editar. En la web se recoge todo el material que
no se ha podido incorporar a la publicacion: la memoria y las fases
previa o posterior de cada propuesta.

Por lo general, se publican los materiales correspondientes a la
segunda vuelta del concurso. Sin embargo, en algunos casos se

ha optado por mostrar los materiales de la primera vuelta, a fin de
poner de manifiesto reflexiones, esquemas y propuestas que se han
considerado interesantes y que, debido a la evolucion de la propuesta,
no quedaban suficientemente explicitos en la segunda vuelta.

Cada ambito territorial se acompafia de un texto inicial, que fue el
punto de partida de los concursantes, y un escrito final, redactado
por los representantes de los municipios, donde hacen una valoracion
particular de la experiencia obtenida como miembros del jurado.

1 Veése la lista de participantes seleccionados para la segunda fase en la pagina 62.
2 https://urbanisme.amb.cat/es/divulgacio/concursos/nusos-cruilles

AMBITO 1
NUDO B-20 / C-31/ N-2

¢ Se puede convertir la B-20 en una avenida metropolitana? El
nudo viario de Montgat es un espacio de especial complejidad: lo
atraviesa el corredor ambiental de la riera Font y tiene potencial
para ser un intercambiador modal.

DESCRIPCION Y DIAGNOSIS

La C-32/B-20 desde Montgat hasta el nudo de la Trinitat tiene
secciones y atraviesa territorios muy diversos. En general, y sobre
todo en la zona més oriental, es un territorio caracterizado por
una geografia tipica del Maresme: rieras y crestas salpican la via
segregada de tuneles y pasos elevados (sin llegar a ser viaductos).
Aun asi, podriamos distinguir hasta tres tramos.

El primero, de oeste a este, es el tramo que se inicia en la bifurcacion
de la C-32 en dos vias, la B-20 y la C-31, y finaliza una vez pasado

el tunel del parque del Tramvia. Este tramo se caracteriza porque
esta sepultado; el parque del Tramvia se sitUa encima y permite la
integracion entre las dos piezas residenciales que se encuentran a
ambos lados de la via (Tiana y Montgat).

En el segundo tramo, que llega hasta el tinel de Montigala, la via
atraviesa zonas urbanas poco densas. Aparecen unos laterales de
apoyo a la accesibilidad de estas zonas urbanas. En este tramo se
producen los accesos a espacios tan relevantes como el Hospital
de Can Ruti.

Finalmente, el tercer tramo, pasado el tunel de Montigala, es mas
urbano. Un tunel artificial permite conectar en superficie los barrios
de Santa Coloma, y crear asi dos laterales que finalizan una vez la via
atraviesa el Besos. Cuando finalmente la via cruza el rio, la posibilidad
de hacerlo con flujos diferentes del vehiculo privado es inexistente.

Cod

La llegada a Barcelona, ademas, esta protagonizada por el nudo de la
Trinitat, la potencia formal del cual no permite ninguna relacion entre
estos tejidos.

PRINCIPALES RETOS, CONDICIONANTES Y OPORTUNIDADES

El reto de este ambito es doble: por un lado, analizar si la B-20 puede
tener un rol en un sistema territorial que, hoy en dia, trabaja méas en
sentido perpendicular a esta via (sentido mar-montafia). Por el otro,
hacer que los tejidos y espacios naturales a ambos lados del Besos
puedan trabajar como un verdadero sistema con el apoyo de esta via.

Lo que parece evidente es que en esta via el concepto de avenida
metropolitana no tiene mucho sentido, dada la importancia que
toman los elementos verticales y, por lo tanto, los puntos de
encuentro entre estos elementos v la via. Pero, en cambio, si se
puede transformar en un verdadero corredor si aumentan los flujos
de personas pese a la disminucion de vehiculos y si se disefian
correctamente los puntos de encuentro con las estructuras
verticales.

Esta transformacion puede implicar plantearse el paso de un BRT
que tendria que ser diferente del que se plantea por la avenida
metropolitana que se ha definido méas al sur y que pasa a medio
camino entre la C-31y la C-32. Sera necesario determinar qué
relacion se establece entre esta avenida y la B-20, dado que juntas
conforman una infraestructura viaria combinada y que pueden
intercambiar, compartir o complementar funciones.

Y justamente el lugar de encuentro de todos los elementos de esta
infraestructura viaria combinada con la C-31y la N-2 es el nudo
seleccionado donde se deberan validar, ejemplificar y complementar
con una propuesta concreta todos los conceptos planteados para el
ambito. Actualmente este nudo viario no tiene ninguna otra funcion
mas que distribuir los flujos de vehiculos privados. Aun asi, es un
punto de especial trascendencia porque puede tener una potencial
funcién reguladora del trafico de acceso al nicleo central del area
metropolitana.

Esta funcion reguladora se puede reforzar con el planeamiento

de un BRT por la B-20, complementado con otro BRT en la C-31,
que culminarian en este punto. También es relevante que la linea
ferroviaria de la costa esté tan cerca, lo que sugiere que este podria
ser un buen lugar para establecer un intercambiador modal que
favorezca la maximizacion de los flujos de personas hacia el centro
y se reduzca el uso del vehiculo privado. Este punto tiene, ademas,
una especial complejidad: en sentido perpendicular lo atraviesa un
conector ambiental que se debe proteger y a la vez es el punto final
de la avenida metropolitana planteada por el PDU.

Se deberan tener en cuenta los dos factores e incorporarlos en las
propuestas que elaboren los concursantes.

MATRIU ACTIVA
Batlleiroig

La continuidad de la infraestructura verde y del espacio publico

es la protagonista del proyecto. Se propone aprovechar las
infraestructuras existentes, que son continuidades muy apreciadas,
para dotar a la metrépolis de una verdadera matriz activa que se
convierta en la semilla de la metropolis del siglo xxi; una metropolis
verde y comprometida con el medio ambiente y con las personas.

Por un lado, se refuerza la riera Font como eje conector y
vertebrador de la accesibilidad para peatones vy bicicletas, y, por
otro, se plantean tres centros urbanos con NUevos Usos y espacios
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intermodales de transporte publico. En uno de estos espacios
Se propone un aparcamiento de intercambio que, a su vez, da
continuidad a los tejidos urbanos por encima de las infraestructuras.

Este espacio publico de nueva centralidad y alta complejidad urbana
conecta diferentes itinerarios para peatones, otros espacios urbanos
de centralidad y varios parques urbanos, como el parque del Tramvia
o el parque de la Riera d’en Font, y refuerza, asi, la estructura urbana
entre Montgat y Tiana.

ENTRE MAR | MUNTANYA
West 8 + Estudi Ramon Folch + CENIT - Centre d’Innovacié del
Transport (Grup de Recerca de CIMNE-UPC)

Recuperar la estructura originaria de las rieras y los caminos del
Maresme para conectar el territorio entre el mar y la montafa. De
esta forma, se apuesta por curar las heridas del territorio y recobrar
las vias historicas que la estructuraban a través de los valles. Para
superar la barrera que provoca la infraestructura vial, se propone

una nueva centralidad superpuesta en la C-32, que acoge nuevos
usos: un aparcamiento de intercambio (park & ride) para 1.600
coches, varios equipamientos y usos comerciales en la fachada méas
urbana. La estacion de Rodalies existente se reubica para favorecer la
conexion a pie desde el nuevo centro urbano.

Por otra parte, gracias al desplazamiento de la estacion es posible la
restauracion ecologica de la riera Font, que se consolida y forma un
verdadero corredor verde que refuerza la conectividad ecologica y
social con el parque del Tramvia. De esta forma, se crea un recorrido
patrimonial que enlaza diferentes puntos de interés paisajistico

del Maresme.

ENTRE DOS AIGUES

Eduardo Rodriguez Villaescusa (ERV arquitectes associats) +
Ourania Chamilaki + Victor Diaz-Asensio Garcia

Norta. Las ldminas de esta propuesta corresponden a la primera fase del concurso.

El proyecto propone resituar la mirada sobre la B-20, entendiéndola
Ccomo una Vvia estructurante capaz de reconectar el tejido social con
las dinémicas del territorio.

Situada entre las vertientes de la cordillera y las aguas del
Mediterraneo, la B-20 constituye el limite de la cresta de la sierra de
Marina y la llanura urbanizada, convirtiéndose en un ecotono artificial
que separa dos ecosistemas, los cuales en vez de desagregarse
deberian acoplarse. Se trata de un sistema que histéricamente
relacionaba mar y montafa y que el proyecto pretende recuperar,

a fin de procurar la proteccion de los valores naturales y resolver

los problemas actuales derivados de la falta de interaccion entre la
conectividad ecolégica y el ecosistema urbano.

Tomando como nucleo central el distrito central metropolitano
(DCM), el sistema viario y ferroviario del area metropolitana

de Barcelona tiene una estructura simétrica. Sin embargo, se
detecta una asimetria en su funcionamiento, ya que mientras que

en el Baix Llobregat y el Barcelones hay una relacion de 725.000
desplazamientos diarios, en el Maresme estos desplazamientos se
limitan a 208.000. Hay que mencionar también la reducida utilizacion
de transporte publico observada en el Maresme, con solo un 7 % de
traslados. Esta situacion nos invita a proponer:

— Creacion de un itinerario de bus de transito rapido de alta capacidad
(BRT) aprovechando el carril central en cada sentido de la B-20.

— Reduccioén de los carriles de circulacion de la C-31 hasta su uniéon
en Montgat con la B-20, desafectando uno de los carriles para la
creacion de un itinerario de metro ligero o tranvia.

— Transformacion de la linea de ferrocarril en un modelo mas
integrado con la estructura urbana como el tranvia, de mayor
aceptacion entre los usuarios.

— Creacion de viales exclusivos para bicicletas integrados en la red
ciclable metropolitana.

— Creacion de recorridos integrados en la red de espacios naturales
de la sierra de Marina.

Las actuaciones permiten promover en primer término la
accesibilidad frente a la movilidad per se, estableciendo secuencias y
pautas de relacion entre ciudad y paisaje.

Esta nueva via resiliente se convierte en un espacio de oportunidad
de escala territorial. Un nuevo eje verde y civico equipado, que
encuentra en los puntos de maximo interés local nuevos nodos de
intercambio entre la movilidad promovida en la B-20 (a través de
vias BRT), con una red de buses urbanos que conectan esta via con
su entorno, que tiene un funcionamiento conjunto con la C-31y la
nueva fachada maritima. Estos nodos incorporan las paradas de BRT
en los puntos de méaximo interés tanto paisajistico como urbano y
hacen de su interaccion un leitmotiv del papel que deben adoptar las
infraestructuras territoriales respecto a su contexto.

En la Ultima fase, el proyecto en detalle del nudo de intercambio entre
la B-20 y la C-31 en Montgat se propone como hub intercambiador

de movilidad territorial, que, a través de una gran marquesina solar

de captadores fotovoltaicos, incorpora las dinamicas metabdlicas del
territorio como elemento de proyecto, alimentando por si mismo todas
las lineas de tranvia, asi como la carga de autobuses. La disposicion

de los nudos se convierte asi en un factor estratégico que valora

la combinacion de tejidos presentes en el territorio, que configuran

un mosaico lo suficientemente rico para generar dinamicas de ciclo
cerrado y aprovechamiento de los recursos, tanto de proximidad
como en ciclos de residuo-recurso, y que, junto con metodologias de
proceso como la de cradle to cradle, acaban convirtiendo la propuesta
en una intervencion viable también desde un punto de vista ecolégico
y ambiental. Funcionalmente, se prevé que cada nudo, aparte de
actuar como intercambiador de movilidad, constituya una unidad

de produccion energética que asegure la sostenibilidad de todo el
sistema. Una fuente de produccion de energia renovable que incluso
pueda aprovechar el excedente para alimentar eléctricamente a los
nucleos urbanos de Badalona y Montgat.

LA MIRADA DE PROXIMIDAD
Xavier Berenguer i Barra, Ayuntamiento de Montgat
Daniel Farrés Maresch, Ayuntamiento de Tiana

Histéricamente, la implantacion en el territorio de las infraestructuras
generales se ha acometido con una vision sectorial que, al amparo
del interés general, ha provocado heridas en el territorio que han
afectado a espacios naturales y tejidos urbanos, ha implicado el
derribo de hogares y el traslado de familias y, en definitiva, ha
generado barreras fisicas sectorizadoras.

Han sido muchos afios trabajando desde los municipios con las
limitaciones de no poder incidir en las infraestructuras por falta de
competencias y por las limitaciones que una optica municipalista
presenta frente a la Optica de amplio alcance territorial necesaria para
el anélisis de las infraestructuras.

El Plan Director Urbanistico (PDU) metropolitano se ha convertido
en una oportunidad para levantar limitaciones y hacer un analisis

Cor
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metropolitano del territorio y sus necesidades, y el presente concurso
de ideas, «Nudos y cruces: el futuro de las infraestructuras viarias»,
ha permitido analizar las infraestructuras como un elemento mas de
la complejidad del metabolismo metropolitano con una nueva mirada
sin limitaciones ni complejos.

Cada equipo, en su propuesta, ofrece elementos de reflexion que
finalmente tendrén que colaborar en resolver de forma eficiente
y sostenible la movilidad metropolitana haciendo un esfuerzo por
incorporar medidas que permitan su integracion respetuosa en el
entorno inmediato urbano y natural.

Son interesantes las propuestas que intentan ofrecer una lectura mas
urbana de la infraestructura ferroviaria existente sustituyendo el tren
por un tranvia, una infraestructura méas permeable y amable, pero que
puede convertirse en una barrera real si la frecuencia de paso es muy
elevada, lo que plantea incorporar una infraestructura de ferrocarril
en la nueva B-30.

El papel que se reconoce a la riera Font y sus espacios libres
asociados es muy relevante como conector de la infraestructura
de espacios libres, con la dificultad que implica salvar la barrera que
suponen la C-31y la B-20. Las distintas propuestas de actuacion
muestran su importante afectacion y dejan entrever la dificultad
econdmica que puede suponer. También puede ser limitante la
dificultad econdmica si el mantenimiento de estos parques fluviales
debe recaer en las exiguas economias locales.

Asimismo, se ven en las propuestas diferentes actuaciones de
soterramientos parciales de la C-31, lo que se ha reivindicado a escala
local para entrelazar el territorio, pero en las propuestas entran en
coherencia con los planteamientos de movilidad que se han llevado a
cabo. Una de las propuestas plantea una conexion entre el parque de
la Riera d’En Font y el parque metropolitano del Tramvia, que discurre
sobre la cobertura de la B-20 a su paso por Montgat y Tiana.

LLa mayor parte de las propuestas incorporan edificabilidad para ser
destinada a actividad econdémica de caracter terciario, pensando

en la atraccion que puede generar el intercambiador modal. Desde

el territorio, conocedores del tejido urbano y la red econémica
existentes, cada vez menos relevante, consideramos que las hipétesis
de creacion de nueva ocupacion planteadas son muy optimistas.

En definitiva, este concurso de ideas representa una nueva
oportunidad, una aportacion de aire fresco que puede impulsar
propuestas para el territorio, con una vision integradora y transversal,
abordando los nuevos retos que las necesidades del territorio ponen
sobre la mesa de los gestores y técnicos del territorio.

AMBITO 2
NUDO B-10 / GRAN VIA

¢ Coémo debe ser la puerta Gran Via—Besos de la metrépolis? ¢Se
puede conseguir una via civica y activa? El replanteamiento de los
enlaces, la relacion entre los tejidos urbanos contiguos y el acceso
al parque del Besos son los retos mas relevantes para transformar
este ambito.

DESCRIPCION Y DIAGNOSIS

Este ambito se inicia en la desembocadura del rio Besos y queda
definido por el haz viario de la ronda Litoral, en el tramo que va
paralelo al curso fluvial hasta llegar al paseo de Santa Coloma, y
manifiesta la maxima expresion del problema en el nudo con la Gran
Via. Los cruces y la desembocadura puntualizan este tramo objeto
de estudio en medio del continuo urbano. Estos puntos son espacios
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confluentes con otras relaciones metropolitanas en algin caso, ya
subrayadas de manera continuada a lo largo del tiempo. Hablamos de
la travesia metropolitana con el nudo de la Gran Via y el encuentro
con la linea costera.

Una gran cantidad de infraestructuras de movilidad coexisten en este
ambito: viaria, ferroviaria y tranviaria. En primer lugar, la ronda Litoral
(B-10) como via segregada y la Gran Via, que en este punto actla
como una autopista urbana de salida y entrada a la ciudad. El trazado
de la B-10 presenta configuraciones diversas en este tramo objeto de
estudio: en forma elevada, a cota de calle y en trinchera con el rio.

Ademas, esté el paso de la linea de tren que va de la estacion de la
Sagrera hacia el Maresme y la existencia de dos lineas de tranvia que
comunican Barcelona, Sant Adria de Besos y Badalona. Otros tipos
de artefactos como la central eléctrica Endesa, la planta incineradora
y el depdsito de tranvias se acumulan en la desembocadura del

rio. Es la posicion relativa de las diferentes infraestructuras y la
configuracion de estas lo que genera aislamiento en los diferentes
tejidos urbanos.

Los distintos tejidos que confluyen en este ambito presentan
dificultades para establecer relaciones entre si y con el rio. Por un
lado, estan los tejidos residenciales: la continuidad de los barrios de
La Catalana, La Mina y El Bon Pastor con los tejidos contiguos y
con el frente residencial de Santa Coloma de Gramenet y Sant Adria
de Besos en el margen derecho, y la interaccion de todos estos
barrios con el rio Besos, hoy en dia es practicamente inexistente. Son
tejidos con una alta presencia de espacios urbanos de baja calidad,
con caracter de borde, residuales, que generan deficiencias en
términos de integracion urbana y social en el conjunto del territorio.
La movilidad activa se ve condicionada por los puntos de superacion
de la ronda y del rio Besos vy el hecho de estar cerca tiene un valor
afnadido metropolitano.

Por otro lado, la presencia de tejidos industriales y productivos

en este ambito también es un tema de peso y foco de reflexion,
concretamente con referencia a La Verneda y los tejidos
comprendidos entre el frente fluvial y la estacion de la Sagrera. Dada
la importancia de las piezas, las multiples variables que lo afectan
(sociales, econdmicas e infraestructurales) y su posicion entre

dos grandes espacios de ocio (el parque del Besos y el futuro eje
verde de la Sagrera) se ponen en debate los siguientes aspectos:

el reciclaje de suelos industriales, el mantenimiento y la convivencia
de actividades productivas dentro de la ciudad; la clarificacion de la
vialidad intermedia y la finalizacion del vial longitudinal de conexion
con la estacion de la Sagrera; la permeabilidad de la estacion con el
estiramiento de una movilidad civica y transversal proveniente de la
ciudad; la fachada de la ronda Litoral, el acceso al parque del Besos
y las relaciones transversales enfocadas a los peatones hasta Santa
Coloma, v la influencia de la futura centralidad de la estacion frente a
los usos y la transformacion de estos tejidos contiguos.

El rio Besos, més alla de la exitosa recuperacion de la plataforma fluvial
como un espacio de ocio, ha ido perdiendo protagonismo y fuerza a

la hora de componer los espacios urbanos y provocar la construccion
de relaciones longitudinales. La movilidad colectiva en el sentido del
rio es nula: las infraestructuras lo han ido encajonando, y esto ha
propiciado que se ocupe con usos especializados o marginales, lo que
ha generado una impermeabilidad evidente. Ademas, hay que tener

en cuenta los aspectos medioambientales asociados al espacio fluvial,
especialmente en el area de la desembocadura.

PRINCIPALES RETOS, CONDICIONANTES Y OPORTUNIDADES
En este sentido, la construccion de un espacio metropolitano pasa
por un argumentario diverso, que tenga en cuenta la optimizacion
del uso de algunas infraestructuras, la capacidad de los espacios
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abiertos por entrelazar elementos y la reconstruccion de las
relaciones intermedias a través de una vialidad civica y activa.

La puerta Gran Via—Besos, el replanteamiento de los enlaces,

la relacion con los tejidos urbanos contiguos (la Catalana, Sant
Andreu, Barcelona) y el acceso al parque del Besos son algunos de
los temas que se deben tener en cuenta para el ambito. A la vez,

se hace necesaria una vision que aborde y relacione algunos de los
problemas existentes: la reformulacion de los trazados viarios con la
intersticialidad como tema, la presencia de equipamientos y su baja
permeabilidad, la carencia de una lectura conjunta de los espacios
libres y el rio, el aislamiento de los tejidos residenciales, etc.

Con respecto al rio, su continuidad natural y la condicion de cruce
metropolitano abren el debate sobre cuales pueden ser los elementos
de centralidad que aportaria.

Acerca de los tejidos de actividad econémica en el margen derecho
barcelonés, se hace referencia a la transformacion de estos poligonos
industriales comprendidos entre el frente fluvial y la estacion de la
Sagrera.

UNA DE SET

JPAM City Makers (Jorge Perea, Samuel Llovet, Amado Martin)
y colaboradores (Emma Maev, David Pérez, Jaime Fernandez,
Maria Sant, Toni Nortes, Ferran Montoya) + Audingintraesa
(Josep Secanell, Esther Mas, Amado Martin, Carlos Llorca, Joan
Llena, José Cotado) + Anna Zahonero

Siete nuevos cruces en la ronda de Litoral configuran nuevos centros
urbanos que entrelazan los municipios y hacen del eje Besos una gran
centralidad metropolitana.

Estos cruces estratégicos son espacios publicos y programas de
alta accesibilidad que, por encima de la B-10, conectan Barcelona,
Badalona, Santa Coloma y el espacio fluvial del Besos. La ronda
Litoral se desdobla en una avenida metropolitana para superar la
segregacion, articular la movilidad publica y privada y potenciar

la conectividad de la red viaria y transporte publico. Los cruces

de la ronda en los que coinciden los ejes urbanos, los ejes
metropolitanos y la mayoria de los puntos de acceso son espacios
que dan continuidad a los tejidos urbanos y potencian la centralidad
urbana supramunicipal.

De los siete cruces, destaca el de la Gran Via con la B-10, que se
desdibuja y comprime en el centro, liberando espacio y generando
dos paseos laterales con transporte publico, una gran plaza
metropolitana con una estacion intermodal (Cercanias, BRT,
autobuses urbanos y aparcamiento) y un espacio metropolitano
que enlaza el Besos con Sant Adria y los paseos metropolitanos.

Se valora muy positivamente el gran espacio de plaza central en

la Gran Via y el esfuerzo por conectar las dos orillas del rio: una
propuesta clara y a la vez equilibrada entre la infraestructura verde,
la infraestructura viaria y los tejidos urbanos.

N2 RIDE&PARK

Joan Sola Font + Carles Crosas Armengol (UPC) + Jordi Julia Sort
(TRN TARYET) + Roser Vives de Delas. Colaboradores: Pablo
Castillo Figueruela y Marti Codorniu Miret

Puerta central del parque del Besos: una centralidad metropolitana
y un espacio de biodiversidad. La propuesta busca dotar de la

maxima accesibilidad al parque fluvial del Besos, estableciendo
nuevos equilibrios entre la continuidad urbana entre ambas orillas y
la oportunidad de ampliar el espacio libre permeable en torno a un rio
progresivamente naturalizado.

La ordenacién urbanistica combina distintos elementos de
centralidad: por un lado, la ampliacion del espacio fluvial y, por el otro,
la creacion de una nueva plataforma multiconectora en la confluencia
de la Gran Via con el ferrocarril y la prolongacion de la Via Trajana.

En este entorno, una serie de edificios en altura de usos multiples se
ubican cerca de la nueva estacion y hacen de bisagra entre el nivel
superior de la ciudad y el parque.

La simultaneidad y la interrelacion entre el sistema de movilidad y

el sistema de verde se entrelazan para definir un urbanismo mas
ecosistémico. En la cota inferior, el espacio actualmente secuestrado
por las autopistas se convierte en un pargque continuo hasta el

lecho del rio y hace también permeable el espacio confinado de la
ciudad deportiva. En la cota superior, la conexion de algunas calles
entrecortadas hace mas fluida la relacion entre barrios. En medio, las
grandes infraestructuras rodadas mantienen su trazado y enlaces y
se combinan con las nuevas estaciones de tren, tranvia y autobuses
de transito rapido (BRT), que hacen mas colectivo y accesible el
disfrute del parque (ride &park).

EL COR DEL BESOS
Alonso Hernandez & Asociados Arquitectura SL (AH asociados) +
Edit AS + VS Ingenieria y Urbanismo, SL

Los elementos existentes se reinventan para construir una nueva
identidad arraigada en el territorio. El nudo viario se simplifica para
dar continuidad a los intersticios con el rio Besos. Se crea un nuevo
viaducto para la circulacién motorizada de la Gran Via y se propone

la reutilizacion de los dos margenes existentes para la creacion de
dos parques lineales. Se propone un edificio lineal sobre la via de
Rodalies, desde la rambla GuipUscoa hasta el Parque Fluvial del Besos
y el barrio de La Mina. Esta nueva infraestructura se configura como
el balcon lineal de la estacion, que articula los espacios libres del
entorno gracias a su permeabilidad a nivel del suelo.

La ordenacion urbanistica integra nuevos volimenes y programas entre
los poligonos residenciales y espacios libres. Ademas, se prolonga la
estructura del poligono de La Verneda para conectarlo con el parque,
buscando sinergias con el tejido industrial y logistico de su entorno.

DESDE EL OTRO LADO DEL BESOS
Rubén Carrera Ruibal, Ayuntamiento de Sant Adria de Besos

El concurso de ideas Nudos y Cruces surge en el marco de la
formulacion del Plan Director Urbanistico (PDU) metropolitano,
con el objetivo de replantear ciertos ambitos estratégicos del

area metropolitana, donde las infraestructuras de comunicacion
—esencialmente viarias— han presentado un mayor impacto en el
territorio, tanto por las dimensiones de sus elementos como por
los intersticios generados. Entre estos ambitos figura el espacio
del enlace de la B-10 con la Gran Via en Sant Adria de Besos,
donde infraestructuras, artificiales y naturales, tejidos industriales y
poligonos de vivienda aislados caracterizan un lugar confuso pero
con capacidad de convertirse en una nueva centralidad metropolitana
y de producir relaciones intermodales.

El gjercicio se presenta como un proyecto ambicioso que debe
repensar el papel y el encaje territorial de estas dos infraestructuras,
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ejemplificandolo en el espacio de encuentro o nudo. Esta
simplificacion fomenta la resolucion adecuada y precisa del cruce,
tanto en términos técnicos como de optimizacion del espacio, lo que
descuida en ciertos casos el correcto tratamiento de los intersticios
y la escala humana y va en detrimento de la incorporacion de otros
elementos esenciales para la consecucion efectiva de los objetivos
previstos en el concurso. Consecuentemente, la preponderancia de
este criterio, junto con la capacidad y la dedicacion demostradas
por los equipos redactores, todo sea dicho, invita a obtener
material suficiente para reflexionar sobre el futuro de estas arterias,
circunscrito, eso si, al ambito subjetivo, pero contrasta con la
ausencia de otros elementos de juicio.

La propuesta ganadora —elegida porque es la que mas equilibra los tres
componentes valorados en el concurso (ambiental, urbanistico y de
movilidad) y la que més esfuerzos hace para conectar verdaderamente
los dos lados del rio— apuesta por una potenciacion y una revision
contundentes del eje de la Gran Via hasta el margen izquierdo del rio
Besos y se materializa en la creacion de una plataforma urbana y un
nuevo trazado elevado en el paso por encima del rio.

La actuacion, que constituye uno de los siete cruces estratégicos
sobre el rio Besos y va acompanada de un entramado de parques
lineales a modo de dedos transversales, se desarrolla con detalle en
el &mbito de la Gran Via y se esboza hasta difuminarse fuera de sus
inmediaciones.

Asi, la avenida se ordena con una gran dosis de urbanidad, estirando
el gje con el apoyo de un conjunto de ordenaciones volumétricas

y actividades intensas, la disposicion de una estacion de tren y
tranvia y park & ride y el soterramiento de la B-10 (aspecto que
refuerza la alineacién y la visual, pero que se valora ciertamente en
contra de la viabilidad), y creando, en definitiva, una nueva puerta
de entrada a la gran ciudad de Barcelona. Sin embargo, la idea de
enfatizar e integrar la via se agota precisamente donde terminan los
limites fisicos del tejido urbano —no debe confundirse con término
municipal— de Barcelona y su fachada, justo donde la infraestructura
pierde su configuracion y su nombre de calle y pasa a convertirse en
una verdadera cicatriz urbana, la C-31, que requiere una necesaria y
urgente integracion o soterramiento.

En cuanto a la estrategia ambiental del parque fluvial, se apunta
timidamente y de forma muy conceptual a un parque de parques

en el margen del Besos —eso si, cruzando conjuntos edificados

y estableciendo continuidades a través de la nueva Gran Via,
intensamente urbanizada y dotada de actividad— y, mas alla de

la aportacion de ciertos servicios ecosistémicos, no se preveé la
recuperacion de la configuracion y los valores originales del rio,
incluyendo la renaturalizacion y la funcion ecoldgica, a pesar de formar
parte de un complejo sistema de conectores y presentar un gran
potencial, sobre todo en su desembocadura, gracias a la paulatina
mejora de la calidad del medio y la recuperacion de su biodiversidad,
con el objetivo de garantizar su madurez y prevenir riesgos naturales.

La conectividad directa de las principales infraestructuras viarias
con los grandes polos de atraccion del municipio de Sant Adria

de Besos no parece que se resuelva con éxito, ni tampoco ciertas
continuidades entre tejidos, residenciales y productivos, existentes
o de nueva creacion; por lo tanto, quedan sin corregir con claridad
los déficits del entorno y la mejora de las comunicaciones de
determinados barrios, como el de La Catalana, relativamente aislado
en medio de un conjunto de infraestructuras naturales y artificiales.

En definitiva, no es facil lograr una solucion integral que dimensione
el nudo ajustado a escenarios futuros y a una adecuada regulacion
del trafico privado de acceso a las ciudades, prevea una movilidad
de escala mas humana, dé un tratamiento especifico del ambito
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fluvial del Besos adaptado a sus funciones ambientales y conectoras
y corrija los déficits del entorno consolidado y la mejora de las
conexiones de los tejidos urbanos que conforman el continuo
metropolitano. Y, sin embargo, debe seguir constituyendo un estimulo
y un desafio para nuestra actividad.

AMBITO 3
NUDO BARICENTRO. AP-7 / C-58 / N-150

¢ Cual es el futuro de la N-150? ;Cémo puede transformarse en
una avenida metropolitana? Establecer relaciones perpendiculares
a la via y potenciar los elementos estructurantes del entorno son
retos primordiales en este ambito. Y son los aspectos clave que
deben tenerse en cuenta para definir el nudo del Baricentro como
una nueva centralidad metropolitana.

DESCRIPCION Y DIAGNOSIS

Este ambito se centra en el haz de vias que se localizan entre
Montcada i Reixac y Barbera del Vallés, entre las cuales destacan

la N-150 y la C-58, que actlan como infraestructuras viarias
combinadas. Pero hay que tener en cuenta que otros trazados (el
ferrocarril o el rio Ripoll en un buen tramo) también siguen el sentido
longitudinal de este haz.

La N-150 es una de las avenidas metropolitanas que estructuran

el territorio y, por lo tanto, es la pieza que tiene un potencial de
actuacion mas claro, a pesar de tener una seccion muy heterogénea.
La podemos dividir en los tres grandes tramos que se describen a
continuacion.

De sur a norte, el primer tramo de la N-150 empieza en el enlace con
la C-17 y llega hasta el primero nudo con la C-58, justo donde también
cruza las rieras de Sant Cugat y el rio Sec. En este tramo tiene una
seccion tipica de carretera. Atraviesa serpenteando la vertiente oeste
del cerro de Montcada hasta llegar al tejido urbano de Santa Maria
de Montcada, donde mantiene la seccion de carretera a pesar de

que hay esparcidas varias entradas y salidas desordenadas hacia
parcelaciones existentes. Es en este punto donde se inicia el trazado
rectilineo de la via.

El segundo tramo llega hasta el nudo del Baricentro. En este lugar,
la N-150 se disuelve en el mismo nudo de la C-58, de forma que el
trazado de esta via es el que posibilita que se resuelvan, en cuanto
a las vias, todos los intercambios entre la C-58, la AP-7 y la propia
N-150. En medio de este embrollo, se localiza el centro comercial
Baricentro. Paraddjicamente, en todo este nudo, donde en vehiculo
se pueden hacer todos los cambios de trazado que se deseen, en
tren no hay ni siquiera la oportunidad de cambiar de linea (en este
punto se cruzan las lineas R4 y R7 con la linea R8), pero tampoco
es viable cruzar este espacio andando o en bicicleta. En este tramo,
més alla de los nudos, la N-150 tiene un carécter predominantemente
urbano, puesto que atraviesa el ncleo de Cerdanyola del Valles y
se urbaniza como si fuera una calle estructurante de la ciudad.

Finalmente, el Ultimo tramo llega hasta el cruce con la futura via
interpolar. Este tramo también tiene un caracter muy urbano una vez
sobrepasado el nudo del Baricentro.

En cuanto a la C-58, considerada una de las autovias mas utilizadas
de Catalufa, su transformacion potencial es mas limitada. En el tramo
objeto del concurso, solo tiene vinculacion con el territorio en los dos
cruces mencionados anteriormente.

PRINCIPALES RETOS, CONDICIONANTES Y OPORTUNIDADES
El principal reto de este &mbito consiste en definir el rol y caracter
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de la N-150, considerada como avenida metropolitana (la seccion, la
respuesta a los aspectos de movilidad, la apuesta por un trazado de
BRT...), y el rol que las otras vias del haz tienen con respecto a esta.

Es interesante la relacion que puede establecer esta via con los
elementos perpendiculares con los que se va encontrando, ya que
es un foco de potencialidades: el corredor ambiental de la sierra de
Collserola, la riera de Sant Cugat, el rio Sec, el trazado de la antigua
via de cornisa, la via llamada «orbital», proyectada por el PGM
dentro de su @mbito y recogida por el PTMB, asi como las calles
estructurantes de los municipios de Barbera del Valles (ronda Este/
ronda Industria) y Cerdanyola del Valles (avenida Primavera).

En cuanto a la C-58, se debera analizar la posibilidad o necesidad
de que tenga mas vinculacion con el territorio. ¢, Podria tener mas
enlaces? ¢Como podemos reciclar el carril bus-VAO recientemente
implementado en el primer tramo de la C-587? 4 Podria vincularse a
un posible aparcamiento de intercambio (park & ride) que se podria
situar en el Baricentro, por ejemplo?

El nudo que habra que desarrollar para ejemplificar la vision sobre la
red combinada que se proponga seréa el &mbito del Baricentro, donde
se encuentran la C-58, la AP-7 y la antigua N-150.

Este punto, ademas de ser el punto de encuentro de los diferentes
elementos infraestructurales que ordenan el ambito, esta
caracterizado por tres factores relevantes para lo que puede ser
su configuracion futura: la proximidad a dos lineas de transporte
ferroviario, la propuesta del PDU de localizar en este punto una
centralidad metropolitana y la propia posicion en la red de vias
segregadas que le puede asignar un rol de regulacion del trafico de
vehiculos privados que acceden a la ciudad central.

DELIRIOUS BARICENTRO

Joan Sola Font + Carles Crosas Armengol (UPC) + Jordi Julia Sort
(TRN TARYET) + Roser Vives de Delas. Colaboradores: Pablo
Castillo Figueruela y Marti Codorniu Miret

El nodo territorial de Baricentro fortalece las relaciones
metropolitanas con un tipo de urbanidad alternativa a la de la ciudad
tradicional. La superposicion de la légica de las infraestructuras
heredadas (autopistas) con la de las nuevas (estaciones de
ferrocarril) sugiere imaginar un programa singular capaz de adaptarse
a una topografia artificial y a una geometria de suelo imposible, donde
se define un gran espacio de centralidad entre los corredores fluviales
de los rios Ripoll y Sec.

Las estrategias combinadas a diferentes escalas permiten mantener
el funcionamiento general de las grandes autopistas, simplificando

y domesticando los enlaces locales en un territorio donde la N-150
se convierte en una avenida metropolitana de caracter civico desde
la ciudad central hasta el Valles. Buscando el encaje con los usos
existentes, la ordenacion responde a esta linealidad con un programa
de usos mixtos que se fusiona con los artefactos aislados en torno al
centro comercial y hasta el parque lineal del Ripoll.

En medio del nudo, la nueva estacion origina cierta intensificacion
terciaria, cuyo programa recreativo se inspira en generaciones

de parques que han sabido adaptarse a paisajes complejos y
«delirantes», convirtiéndolos en argumentos de proyecto (como
Coney Island o el Tibidabo). En conjunto, la transformacion
urbanistica se entiende como un proceso abierto, que busca la
regeneracion ecologica integral de un espacio dafiado durante afos
por la actividad industrial y las infraestructuras y define hoy un
parque donde el valor recreativo se mezcla con la generacion de

energias renovables y apuesta por un mantenimiento sostenible y
autogestionado.

UN ESPAI ENTRE RIUS
Mateo arquitectura + Ravetllat arquitectura + B2B arquitectes +
Estudi Xavier Mayor + Esteyco

Un nuevo modelo de transformacion en el que la infraestructura
verde ordena una nueva movilidad sostenible y consolida los limites
urbanos. El espacio entre rios recupera su valor ambiental a través
del reconocimiento de los habitats potenciales para mejorar su
biodiversidad y su funcion ecologica.

A partir de una estrategia ambiental dirigida a la recuperacion
ecosistémica, la propuesta estudia la racionalizacion y reconversion
de las infraestructuras viarias existentes, la mejora de la conectividad
ecologica y una nueva red de sistemas de movilidad alternativa, que
entrelaza los nlcleos urbanos a pequefia y gran escala.

Las medidas ambientales se acomparan de un nuevo modelo de
renovacion de areas industriales como nuevas centralidades urbanas.
La integracion entre actividades y usos diversificados hara posible
nuevas dinamicas. Baricentro libera el espacio que actualmente
ocupa el aparcamiento en superficie para relacionar sus usos con

el entorno natural y se reconvierte en un centro multifuncional y
productivo, mas abierto y permeable.

TEIXINT LA METROPOLIS
BUUR bv + TEC-Cuatro SA + Pere Alzina i Bilbeny

Nora. Las laminas de esta propuesta corresponden a la primera fase del concurso.

Teixint la metropolis define una vision de futuro para el corredor
urbano, paisajistico y de movilidad situado entre Sabadell y Vallbona.
La propuesta define un marco estratégico a lo largo de la N-150
para convertir la antigua carretera nacional en una auténtica avenida
metropolitana, articuladora del territorio que le rodea.

La propuesta elabora proyectos de regeneracion urbana en los
ambitos méas destacados a lo largo de la N-150, vinculados a los
nodos de transporte publico existentes y futuros, para generar
centralidades urbanas a distintas escalas. También explora la
integracion paisajistica de las infraestructuras, definiendo el caracter
y la seccion de la N-150 en funcién de cada tramo, con especial
atencion en los tramos donde la carretera nacional deberia adoptar
un caracter predominantemente verde, como es el caso, por ejemplo,
del tramo donde la N-150 pasa por el desfiladero entre la colina de
Montcada y la sierra de Collserola. Se identifican también las puertas
hacia el paisaje, los potenciales ecoductos vy la integracion de las
infraestructuras en el entorno.

En cuanto a la movilidad, se incluye una linea de BRT a lo largo de la
N-150 y se identifican los puntos donde se deben situar las paradas
vinculadas a los nodos multimodales existentes y potenciales,
incorporando la linea de tranvia prevista entre la Universidad
Autonoma y Montcada-Ripollet. También se propone repensar el
carril exprés bus-VAO para hacerlo méas operativo, ya que en el futuro
puede desempenar un papel importantisimo al conectar la nueva éarea
de centralidad del nudo formado por la AP-7, la N-150 y la C-58 con
los nuevos polos de atraccion de la ciudad como pueden ser Glories o
la nueva estacion de La Sagrera.

Como parte de las medidas de regulacién del trafico de entrada en
la ciudad, se propone una bateria de aparcamientos de disuasion
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(P&R) a la medida de cada nodo multimodal, para facilitar el acceso
al transporte publico, estimulando el cambio modal por medio de la
inclusion de un P&R destacado en el nudo viario vinculado a la nueva
estacion ferroviaria que se propone.

En el ambito del nudo viario formado por la AP-7, la N-150 y la C-58,
se propone la paulatina construccion de una nueva centralidad
metropolitana distribuida y conectada por una anilla verde
intermunicipal, creando un paisaje urbano naturalizado alrededor del
nudo y poniendo un énfasis especial en el tratamiento y la activacion
de los bordes. El paisaje se considera, por tanto, el motor de la
reconversion del nudo viario a corto plazo: reorganiza las conexiones
viarias existentes y crea nuevas conexiones para peatones y
bicicletas, a fin de conectar los asentamientos propuestos, la estacion
intermodal y los espacios abiertos, favoreciendo la movilidad activa
entre municipios y el acceso a los espacios abiertos.

A largo plazo se propone una malla de infraestructura verde en sentido
norte-sur y este-oeste formada por los principales ejes de conectividad
a lo largo de las infraestructuras, incluyendo la apertura de nuevas
calles metropolitanas como ejes civicos con potencial de dotar de
urbanidad los &mbitos de transformacion urbanistica. Se propone la
regeneracion urbana de cuatro sectores urbanisticos independientes

y de naturaleza diversa en torno al nudo, articulados entre si a través
de las redes de movilidad activa y de transporte publico: el sector

de la N-150 sur, como puerta de entrada a Ripollet y Cerdanyola del
Valles; el sector Baricentro, incluyendo varios escenarios de futuro

de integracion urbana y un nuevo programa funcional del centro
comercial; el sector de Riviere y la Clota, de regeneracion urbana y
fortalecimiento de la actividad econémica, y, por Ultimo, el sector de

la N-150 norte, como nueva puerta de entrada a Barbera del Valles,
dotando de urbanidad a los poligonos industriales existentes.

En el ambito central del nudo se incluye una nueva estacion
ferroviaria multimodal, conectada a las redes de movilidad local, y con
un importante papel catalizador de la regeneracion urbana del nudo y
la articulacion de los distintos ambitos que lo rodean.

NUDO DEL VALLES

Jordi Llonch Soler, Ayuntamiento de Barbera del Valles

Jordi Fortuny i Aguil6, Ayuntamiento de Ripollet

Maria Pons i Mascases, Ayuntamiento de Cerdanyola del Vallés

En el centro de este nudo viario entre la AP-7, la C-58 y la N-150, que
estéa cruzado también por la linea R4 de ferrocarriles en direccion
norte-sur y la R8 en direccion este-oeste, confluyen los limites

de Barbera del Valles, Ripollet y Cerdanyola del Valles. La gran
conectividad que estas infraestructuras generan a larga distancia
provoca paraddjicamente una incomunicacion importante entre los tres
municipios, a pesar de la escasa distancia que los separa. El nudo ha
generado, pues, un vacio periférico en los tejidos urbanos que forma
una gran barrera urbanistica, civica y biologica e impide la movilidad
entre municipios; el espacio en si solo permite la conexién unimodal

en coche, puesto que no hay conexion entre las dos infraestructuras
ferroviarias ni tampoco entre estas infraestructuras y el entorno. Es por
estos motivos por los que, a pesar de la presencia del centro comercial
y de servicios Baricentro, los tres municipios le dan la espalda.

Las actuales dindamicas urbanisticas nos conducen a valorar aspectos
que el Plan General Metropolitano (PGM), de hace casi medio

siglo, no considerd. Hoy, las propuestas no son ni pueden ser tan
maximalistas y alin menos referidas al nudo de Baricentro, por

lo cual no se propone su desaparicion, sino su aprovechamiento,
optimizacion e integracion como una realidad o una preexistencia
mas del territorio, a pesar de que sea una realidad hija de unos
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planteamientos yuxtapuestos y completamente desfasados hoy en
dia. En todo caso, desde la aprobacion del PGM en 1976, la mirada
sobre el territorio ha cambiado radicalmente. En la actualidad,
tenemos una forma poliédrica de mirar y leer el territorio desde

la globalidad, entendiendo que el planeamiento urbanistico es
multivectorial, integrado e integrador. En este sentido, el concurso
ha sido un ejemplo extraordinario de ello.

El objeto del concurso era obtener una nueva mirada sobre este
espacio, proponer nuevas conexiones con las autopistas que
permitieran reconfigurar el nudo viario para hacer el espacio accesible
con otros medios de movilidad y generar una verdadera centralidad.
Ha habido reflexiones interesantes, pero la complejidad de las
infraestructuras y la fragmentacion del espacio que provocan han
dificultado que las propuestas aportaran ideas concretas facimente
viables y adecuadas a las necesidades.

En conjunto, hay que destacar que todas las propuestas han
hecho énfasis en diferentes aspectos que hemos valorado como
interesantes y que se han proyectado adecuadamente:

— Han buscado las conexiones bioldgicas entre los rios Sec y Ripoll y
los espacios libres del entorno.

— A pesar de mantener la movilidad de las infraestructuras
existentes, han hecho el esfuerzo de afnadir otros modos de
movilidad sostenible y saludable que son muy importantes y que
hasta el momento han sido obviados: el transporte publico, la
continuidad de las vias para ciclistas y las vias destinadas a los
peatones, aprovechando las conexiones de espacios libres que se
pueden formular y reconsiderar.

Algunas propuestas que ya fueron descartadas en la primera

criba proyectan soluciones de soterramiento o de ocultacion de

las infraestructuras que implicarian inversiones publicas de dificil
justificacion en el momento actual, en relacion con el beneficio que
supondrian. Otras se han quedado en temas conceptuales de dificil
materializacion.

Consideramos que un reto fundamental de la propuesta es organizar
el intercambiador ferroviario como espacio también intermodal de
atraccion y centralidad, por donde deben conectarse los municipios
mediante viales destinados a la movilidad saludable. La complejidad
de la solucién ha supuesto que pocas propuestas hayan logrado este
objetivo.

Las propuestas finalistas no han planteado transformaciones
radicales como soterrar o hacer desaparecer el nudo viario del
Baricentro, obra que, en el contexto actual, seria inviable técnica

y econbmicamente. Sin embargo, echamos de menos un andlisis
profundo de posibles modificaciones que simplifiquen la movilidad y
las conexiones entre autopistas, o con la nueva avenida, sin suponer
la desaparicion del nudo.

Entendemos que también hubiera sido interesante que los proyectos
incorporaran un analisis de coste-beneficio del interés general de la
actuacion a largo plazo. Este analisis hubiera permitido valorar si la
inversion, aungue tuviera que ser una inversion publica elevada, se
verfa compensada por otros ahorros, como, por ejemplo, la mejora de
la salud, la mejora del medioambiente, los beneficios para las nuevas
actividades del ambito o la regeneracion urbana que supondria para
el entorno. En este sentido, una actuacion mas ambiciosa en el nudo
podria justificarse si el proyecto implicara una mejora del entorno y la
conexion entre los tres municipios. Este aspecto ha sido una carencia
de todas las propuestas.

Respecto a la propuesta ganadora, valoramos la voluntad de
domesticar y civilizar el espacio, dando continuidad a la avenida
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metropolitana con tejido urbano donde confluyen importantes puntos
de atraccion como el espacio comercial (ya existente), el espacio

de ocio y el espacio de comunicacion intermodal propuestos. Asi
pues, entendemos que es necesario encontrar un punto de equilibrio
para racionalizar, integrar y aprovechar lo que ya existe, modificando
lo que sea preciso. Como se ha dicho, esta propuesta es la que

mas claramente busca la «domesticacion del espacio» y no la
deconstruccion total del nudo del Baricentro.

En conclusion, el reto para el futuro es generar un proyecto que
permita aglutinar las mejores aportaciones de cada propuesta y
hacer posible su materializacion. Seguro que no va a ser facil, pero
el futuro PDU metropolitano que esta redactando el AMB debera
sintetizar y concretar las propuestas ligando el planeamiento
urbanistico y los proyectos que se llevaran a cabo en la zona para
garantizar su desarrollo.

AMBITO 4
NUDO B-30 / HOSPITAL GENERAL

¢ Es posible imaginar un corredor del Vallés que no dependa
exclusivamente del vehiculo privado? Las oportunidades mas
evidentes se encuentran en los trazados ferroviarios existentes

y la posibilidad de mejorar sus intercambiadores, asi como en la
integracion de las diferentes piezas urbanas. La posibilidad de
transformar la B-30 en una via para un sistema de autobus rapido
(BRT) puede ayudar a cambiar el modelo de movilidad del Vallés.

DESCRIPCION Y DIAGNOSIS

Este ambito empieza en el cruce de la AP-7 con el rio Ripoll, en el
término municipal de Barbera del Valles, y finaliza en el punto donde
la B-30 se vuelve a integrar en la AP-7, a la altura del camino de la
Salut, al oeste del término municipal de Sant Cugat del Valles.

Hay que centrar las propuestas, principalmente, en la B-30, ya que
puede ser un corredor longitudinal que estructure este territorio, pero
que actualmente no cumple del todo esta funcion por varias razones:
el rol de via de paso que tiene la AP-7; la propia configuracion de la
B-30, y el hecho de que las piezas residenciales y de actividad que
hay a su alrededor se han situado casi todas de espaldas a esta
infraestructura, si bien para acceder a estas piezas se depende
directamente de ella, en la mayoria de casos.

El hecho de que, en comparacion con el resto de &mbitos, esta via

Nno sea una via histérica, hace que no la podamos clasificar como una
avenida metropolitana (con los condicionantes que se han explicado
al principio). Los tejidos que se localizan a su alrededor se estructuran
en funcion de la accesibilidad en vehiculo privado que les aporta esta
via, pero no en funcion de una composicion urbanistica tradicional.
Asi pues, el reto principal es ver si sobre la B-30 se pueden hacer
actuaciones que puedan integrar mejor estas piezas urbanas entre

si y también en relacién con una accesibilidad que no dependa
exclusivamente del vehiculo privado.

PRINCIPALES RETOS, CONDICIONANTES Y OPORTUNIDADES

A pesar de no considerar la B-30 como una avenida metropolitana,
el hecho de prever un BRT por su trazado se deberia percibir como
una oportunidad para lograr el reto principal y, por lo tanto, desde
esta perspectiva, se abren multiples oportunidades y preguntas
por resolver.

Uno de los condicionantes principales de este ambito es la propia
AP-7, que tiene una funcion de viario de paso que no se puede
alterar. En cambio, las oportunidades méas evidentes las ofrecen los
trazados ferroviarios existentes, asi como la posibilidad de enfatizar

los intercambiadores entre las diferentes lineas de ferrocarril, pero
también la posibilidad de transformar la B-30 en un espacio donde
localizar un BRT. En algunos de estos intercambiadores también se
podria plantear la localizacion de un park & ride, teniendo en cuenta
todas las externalidades que se pueden producir (que en parte se
pueden minimizar si se plantean en altura), pero siendo conscientes
de que vias como la C-58 o la C-16 son elementos principales de
acceso a la ciudad central y que, ademas, se podrian convertir en
canales receptores de buses expres.

El trazado de la B-30 no forma parte de ninguna via histérica; esta
superpuesta a una estructura predominantemente vertical (de
caminos historicos y rieras) y, por lo tanto, los cruces con estos
elementos verticales ganan importancia: son los que estructuran
la cadencia vacio-lleno que caracteriza este espacio. El modelo de
avenidas metropolitanas no funciona en este territorio. En cambio,
en este esquema, la definicion de la cadencia vacio-lleno, la relacion
con las vias estructurantes perpendiculares, y los encuentros

con el corredor y con las infraestructuras ferroviarias son los
condicionantes y las oportunidades mas relevantes que deben
tenerse en cuenta.

Las principales piezas transversales serian: la UAB y Cerdanyola del
Valles, conjuntamente con los desarrollos previstos por el Centro
Direccional vy la futura localizacion en este ambito del tlnel ferroviario
de Horta; el corredor verde central; el espacio de partida de la via
interpolar donde se localizan de manera muy dispersa piezas tan
potentes como HP, RTVE, el CAR...; el cruce de la C-16 con la AP-7,
pero no por el cruce en si, sino por las piezas que lo rodean y que
trabajan de manera independiente; el ambito alrededor de la carretera
de Rubi, el Hospital General y Can Mates y, finalmente, el espacio
alrededor del camino de la Salut.

Si las piezas transversales ganan importancia en la vision que se pide
de la B-30, los elementos clave son, pues, los nudos y los puentes
sobre esta via y la propia AP-7.

Un espacio especialmente complejo, en cuanto a los nudos con la
B-30 vy los puentes sobre esta via, es el que queda alrededor del
Hospital General, en la salida de la B-30 hacia Rubi por la avenida de
la Electricitat y la salida hacia Sant Cugat del Valles por la calle Josep
Trueta. Este es el nudo seleccionado para este ambito.

En este caso, destaca el hecho de que es un lugar de encuentro de
diferentes elementos infraestructurales con los trazados de avenidas
metropolitanas definidas por el PDU, asi como un lugar de potencial
centralidad metropolitana, reforzado por el paso de dos lineas
ferroviarias cercanas al &mbito.

La complejidad, ademas, esta acompariada por el paso de un
conector ambiental que hay que respetar e incluir en las propuestas
que los concursantes elaboren para este lugar.

FRANJA DE CONTACTE
Balbina Mateo Segura + Jaume Marlés Magre + Proiectum Civitas
Enginyeria Civil SL + Ernest Sanchez Miranda (colaborador)

L’Argilera es el espacio publico conector que relaciona Rubi y Sant
Cugat del Valles. La ordenacion urbana se plantea fragmentada,
siguiendo la légica de los tejidos urbanos existentes, e incluye
distintos usos y densidades. Los nuevos tejidos urbanos se articulan
a traves del espacio publico de L'’Argilera, una nueva centralidad
metropolitana formada a partir de dos centralidades locales
conectadas, que relaciona los espacios intermodales con los nuevos
usos Y la infraestructura verde metropolitana.
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La centralidad de L'Argilera conecta los dos nudos intermodales

y las dos estaciones ferroviarias a través de una anilla publica, un
paseo urbano que se adapta al entorno y a la topografia y que da
también acceso a los nuevos parques urbanos propuestos, el eje
verde de Sant Cugat y el parque del Estany dels Alous, de modo que
constituye una verdadera centralidad ecologica y biodiversa.

Los nuevos parques urbanos se convierten en motores de
transformacion del ambito, puntos de acceso a los servicios
ecosistémicos y uno de los vectores de la movilidad activa.

La estacion Hospital General se ubica sobre una plataforma publica
por encima de las vias del tren y crea una gran plaza frente al
hospital, conectada con el nuevo eje verde de Sant Cugat, que
refuerza la centralidad, la intermodalidad y la integracion con el
entorno natural. Se modifica su localizacion en el punto de cruce de
las dos lineas de tren para permitir una nueva parada de intercambio
con servicio continuo o alterno.

La estacion de Rubi se reordena para crear una nueva plaza publica
con diferentes niveles que permite acceder a la estacion de tren y
realizar la conexion intermodal y, al mismo tiempo, generar un nuevo
acceso publico al parque del Estany dels Alous, lo que mejora su
conectividad ecolégica.

FRONTISSA PRODUCTIVA
Mediaurban + Leku Studio + VAIC Mobility + Casamor-Gabas-
Ribas + ECSA Enginyeria

Norta. Las laminas de esta propuesta corresponden a la primera fase del concurso.

El corredor de la B-30 discurre por la vertiente norte del Parque
Natural de la Sierra de Collserola, un paisaje infravalorado durante
muchos afios. Pero en un contexto de mejores simbiosis entre
ciudades y naturaleza, los bordes del parque natural pueden
convertirse en lugares privilegiados por su ubicacion. Ello supone
reordenar el impacto de infraestructuras como la AP-7y la B-30

y ordenar todas las parcelas de suelo que se han ido generando
mientras crecian los poligonos y las periferias de municipios como
Montcada i Reixac, Cerdanyola del Valles, Ripollet, Barbera del Valles,
Sant Quirze del Valles, Sant Cugat del Valles y Castellbisbal.

¢, Coémo transformar la AP-7 y la B-30 en una infraestructura que
conecte y cohesione el territorio en vez de segregarlo?

Partimos de cuatro hipotesis: que se transforme en un conector
metropolitano que dé servicio a los municipios tangentes; que impulse
un cambio modal hacia una movilidad mas sostenible; que incorpore
un transporte publico eficaz y de calidad, y que integre los espacios
abiertos y los nuevos usos sociales.

Proponemos transformar la B-30 en un conector metropolitano
que incorpore un BRT en cada sentido y dos dobles carriles bici
metropolitanos eficaces, rapidos, accesibles y conectados con los
intercambiadores bus-tren. Para reducir el impacto del vehiculo
privado y sus emisiones, apostamos por un cambio modal completo
en todos los &mbitos.

Para ello, es necesario crear una red de transporte publico de altas
prestaciones que conecte el territorio longitudinal y transversalmente
y consolidar y extender la red de aparcamientos de intercambio
modal.

El cambio de mentalidad en todas las agendas urbanas indica que es

necesario garantizar el derecho universal a la accesibilidad y el flujo
de personas y mercancias, en vez de centrarse en la capacidad de
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circulacion de vehiculos. Por lo tanto, nuestra propuesta redistribuye
el espacio existente y presenta diversas secciones a lo largo de las
infraestructuras, para permitir a las personas tener acceso a los
servicios sin depender del coche.

Los cruces se transforman en intercambiadores que aglutinan
actividades, creando espacio publico conectado a ambos lados que

se prolonga bajo la AP-7. Asi, creamos unas plazas metropolitanas
acompafiadas de actividades, transformando estos espacios residuales
en espacios publicos de calidad con una dimension proporcionada en
el lugar, que sean atractivos y confortables. Pretendemos fomentar la
intermodalidad mediante estos intercambiadores a escala metropolitana
y, en cuanto a la integracion, deshacer los limites de la B-30 para
integrar los espacios abiertos en su entorno dentro del &mbito de
influencia y accion del proyecto. Estos espacios estan previstos en el
planeamiento como zonas verdes (clave 6), equipamientos (clave 7) y
terciario (clave 18) y ofrecen un gran potencial.

DUES CONTINUITATS
Espai Lur SCCLP + Minuartia Estudis Ambientals SL + Ingenieros
asociados SA

Dos estrategias: la continuidad ecologica y la continuidad urbana.
A escala territorial, la estrategia se focaliza en la vertebracion de
la infraestructura verde, y en concreto en la recuperacion de la
conectividad ecolégica del corredor Collserola-Obac. En cuanto

a la continuidad urbana, la propuesta refuerza la conexion entre
municipios con tres avenidas metropolitanas: la carretera de
Barcelona a su paso por Cerdanyola del Valles y Barbera del Valles,
la carretera de Rubi y el eje de la BP-1413, y la nueva avenida de
Can Fontanals, a continuacion de la calle de Josep Trueta; estas
avenidas se acompanfan con cuatro sectores de desarrollo urbano
que integran usos productivos y sostenibles, compatibles con el
uso residencial.

La situacion estratégica de la estacion intermodal semisoterrada en
forma de puente permite crear una gran plaza al nivel de la avenida
metropolitana, que refuerza la centralidad del Hospital General. Esta
nueva centralidad es una oportunidad para densificar los usos con
actividades terciarias y residenciales, de manera que se aumenta
tanto la conectividad del transporte publico como su demanda.

LA MIRADA DE PROXIMIDAD
Xavier Ludevid Massana, Ayuntamiento de Sant Cugat del Vallés

El concurso planteado por el AMB con el objetivo de poner a debate la
posible transformacion de las infraestructuras existentes en diferentes
puntos o nudos del ambito metropolitano para generar un territorio
mas humano es un acierto, porque permite iniciar una discusion que
Seguro que sera necesario afrontar a medio y largo plazo.

El ambito 4 del concurso es un ejercicio de andlisis del corredor de

la B-30, que concentra las propuestas de transformacion en uno de
los puntos més estratégicos del &mbito de poniente de Sant Cugat
del Valles, el enlace de la B-30 con el Hospital General, con el fin de
recoger estrategias y apuestas que replanteen el futuro papel de esta
infraestructura viaria metropolitana y su encaje territorial.

Una infraestructura tan potente como la B-30/AP-7, que estructura
una parte del territorio del Valles metropolitano y esta disefiada
exclusivamente para el funcionamiento de los vehiculos motorizados,
padece enormes disfunciones, pero tiene también grandes
potencialidades.
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El ejercicio coincide en el tiempo con el inicio de un estudio del mismo
ambito encargado por el Ayuntamiento de Sant Cugat a la propia
Area Metropolitana de Barcelona a través de la agencia Barcelona
Regional.

Este estudio, que viene a ser un adelanto en el desarrollo del
planeamiento de una de las areas de nueva centralidad propuestas
tanto en el Plan territorial parcial de la region metropolitana de
Barcelona como en el PDU metropolitano, permitira también bajar
de escala y hacer un test en las propuestas del mismo planeamiento
director.

Parece evidente que la Ultima area de transformacion del suelo
municipal, con el desarrollo urbano de espacios vacantes como son
Ca I'’Ametller, Can Fontanals, Can Mates oeste, los entornos del
Hospital General de Catalunya, los frentes de la carretera de Rubi

y Can Cabassa, debe ir acompafiada de un analisis profundo de las
infraestructuras de movilidad para ponerlas al servicio de un modelo
urbano més sostenible que pueda dar respuesta a los retos climaticos
y a un modelo de vida més saludable, de proximidad y en contacto
con la naturaleza.

Este concurso de ideas puede aportar elementos al debate ciudadano
de la redaccion de estos trabajos municipales.

En esta area de estudio, los principales retos a los que hay que dar
respuesta son:

— La creacion de un intercambiador ferroviario intermodal (ferrocarril,
autobus, peatones, bicicleta, vehiculo privado y otros), en torno

a la estacion Hospital General de FGC vy la linea de ADIF del
corredor mediterraneo, que dé centralidad a toda el area y sea el
punto generador de toda la transformacion. Este intercambiador,
seguramente, es el elemento mas transformador y mas necesario,
puesto que, junto con otros intercambiadores v las futuras nuevas
estaciones de este eje, debe ayudar a establecer una verdadera

red de cercanias vallesana mas alla de la actual estructura

radial barcelonesa. Sacar rendimiento a la linea R8 como eje de
relacion transversal de la region metropolitana es uno de los retos
imprescindibles que seréd necesario resolver en los proximos afios.

— Propuestas que transformen la AP-7, sus laterales B-30, asi

como los nudos y viales del entorno, para potenciar los modos de
transporte colectivos (autobuses y ferrocarril) y sus conexiones con
los recorridos de peatones y bicicleta.

— Propuestas para generar una verdadera estructura verde equipada
que religue los nuevos espacios publicos y los equipamientos
propuestos con los existentes, potenciar la red de rieras y la
continuidad de los parques urbanos como el parque del Turé de Can
Mates hasta el Estany dels Alous y revegetar entornos de la linea del
ferrocarril de ADIF.

— Generar un nuevo planeamiento que proponga piezas urbanas
para desarrollar, con los criterios ambientales méas avanzados, tanto
para los tejidos residenciales (potenciando los espacios peatonales,
la combinacion de usos, la vivienda publica de alquiler y una red de
equipamientos de proximidad) como para los tejidos productivos,
para configurar lo que podriamos denominar un ecobarrio.

El resultado del concurso ha sido muy interesante, ya que de las
propuestas presentadas han surgido ideas potentes y atrevidas,
como:

— Definir una estacion intermodal sobre las dos lineas del ferrocarril
€como un elemento que se convierte también en un conector verde
de los espacios a ambos lados de la AP-7/B-30, especialmente dando
continuidad al parque del Tur6 de Can Mates con el Estany dels Alous.
— Aprovechar la transformacion y simplificacion de los enlaces de

la AP-7/B-30 para introducir ejes longitudinales para autobuses

metropolitanos y bicicletas de conexion entre municipios con acceso
directo desde la estacion intermodal.

— Valorar el interés ecolégico de las rieras vy, a partir de ahi, plantear
cémo pasan las infraestructuras, especialmente dando continuidad
al parque del Turé de Can Mates hasta el Estany dels Alous.

— Integrar los bordes de las infraestructuras en la ordenacion urbana
recuperando espacios que ahora permanecen sin uso publico.

En este caso, el debate del jurado sobre las propuestas se ha
centrado en la oportunidad de crear o no un gran intercambiador
entre las dos infraestructuras ferroviarias que cruzan el &mbito y
también en la solucion a la ordenacion urbanistica propuesta. Cada
propuesta analizada tiene virtudes y contradicciones en estos
elementos, que son las que principalmente han decantado la balanza
a la hora de hacer la valoracion final del concurso.

Este concurso, con su diversidad de visiones profesionales, es una
pieza mas en este puzle de trabajos de distintas escalas (territorial,
local y de detalle), que habra permitido debatir, contrastar y verificar
ideas y propuestas, para contribuir a mejorar el resultado final en la
formulacion del planeamiento director urbanistico metropolitano.

AMBITO 5
NUDO QUATRE CAMINS

¢ Puede convertirse el nudo de Quatre Camins en un verdadero
cruce entre dos avenidas metropolitanas? ¢Cual es el papel de las
vias A-2 y BV-2002? Se plantea mejorar los elementos de relaciéon
y conexién de este ambito, sobre todo en la antigua N-2 y la
BV-2002. El nudo de Quatre Camins puede dar lugar a una nueva
centralidad metropolitana.

DESCRIPCION Y DIAGNOSIS

El &mbito objeto de concurso esta formado por el antiguo trazado

de la N-2 desde Sant Andreu de la Barca hasta Quatre Camins, la
continuacion de este trazado hasta Sant Boi de Llobregat (actual
BV-2002) v, por otro lado, la autovia A-2, que discurre en paralelo a la
antigua N-2, y la actual BV-2002 hasta el encuentro con la B-23.

Tanto la antigua N-2 como la BV-2002 han visto modificado
radicalmente su caracter desde la construccion de la A-2. Hoy en dia,
en algunos tramos es una calle plenamente urbana y en otros es una
carretera. Sin embargo, lo que es evidente es que, aunque la A-2 fue
una oportunidad para desplazar flujos de una via a otra, no sirvié para
conectar mejor los tejidos urbanos entre si, ni con la infraestructura
verde, ni con las estructuras perpendiculares con las que interactia.

En este sentido, algunos de los elementos perpendiculares a este haz
mas relevantes son la riera y la carretera de Corbera en Sant Andreu
de la Barca, la carretera de Fontpineda en Palleja, el haz formado por
la B-24, la N-340 y la riera de Cervell6, en Palleja también, la riera y la
carretera de Torrelles (BV-2005) en Sant Viceng dels Horts, las rieras
de Can Mallol, Can Julia y Can Soler en Santa Coloma de Cervell6, y
la Colonia Guell como elemento paisajistico cultural de primer orden.

En cualquier caso, hoy en dia este trazado tiene dos caracteres muy
diferenciados: el tramo norte, antes de Quatre Camins, donde la
antigua N-2 atraviesa y estructura el centro de los cascos urbanos de
Sant Andreu de la Barca y Palleja, y el tramo sur, donde la BV-2002
pasa tangente a los nlcleos de Sant Viceng dels Horts, Santa Coloma
de Cervell6 y Sant Boi de Llobregat.

PRINCIPALES RETOS, CONDICIONANTES Y OPORTUNIDADES
El reto principal es mejorar las necesidades de relacion y conexion de
este &mbito entre todos estos elementos y, por lo tanto, definir cuél
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es el rol de estas vias, sobre todo la antigua N-2 y la BV-2002. ; Hace
falta que toda la via tenga el mismo caracter?

Habria que pensar como estos trazados longitudinales pueden recoger
maés flujos (transporte publico, movilidad activa). ¢Se puede pedir que
la A-2 recoja algunos flujos que no pueden soportar estas vias? ;,Cémo
se pueden relacionar con las estructuras perpendiculares?

En este ambito también toma especial relevancia la linea de
Ferrocarriles de la Generalitat de Catalufia (FGC), asi como sus
estaciones. ;,Cémo se pueden relacionar las estaciones con esta via?

El punto de encuentro o nudo que habra que desarrollar para
ejemplificar la vision sobre la red combinada que se proponga sera el
ambito de Quatre Camins. A pesar de que actualmente no es el cruce
de las vias segregadas que forman la red combinada del ambito de
estudio (las funciones originales de este nudo han pasado a la A-2 y
la B-24), contintia siendo un espacio de concentracion de actividades
economicas y de una alta centralidad metropolitana, reforzada por la
proximidad de la linea ferroviaria de Ferrocarrils de la Generalitat.

El paso del conector ambiental conformado por la riera de Cervelld
afiade un punto mas de complejidad al trabajo sobre el nudo.

VIA ESCENICA
Agence TER + Trazado + Cercle + Ana Coello SLP

La transformacion de la N-2 va mas alla de la modificacion de la via y
se convierte en el catalizador de transformacion del margen derecho
del Llobregat. La nueva via, que se transforma en una via paisajistica
hacia el valle bajo del Baix Llobregat, recose los sistemas que
componen el paisaje local, poniendo en relacion y en valor el paisaje
productivo, el paisaje natural y las poblaciones del valle y haciéndolo
accesible y bien conectado.

La nueva via es entendida como una espina dorsal que articula varias
lineas que conectan longitudinalmente el valle: la via del ferrocarril, la

carretera (N-2/BV-2002), un nuevo paseo para peatones y bicicletas,
el camino agricola y el canal de la Dreta del Llobregat.

La propuesta reconoce el paisaje identitario a lo largo de la riera de
Cervell6 con una ordenacion que potencia la conectividad ecolégica
a través de corredores naturales este-oeste (rieras y torrentes), la
accesibilidad y la centralidad metropolitana, como puerta para los
nucleos de las montarias de Ordal.

El nudo de Quatre Camins se plantea como una plaza-balcon

que abre la puerta a cuatro nuevos caminos que llevan hacia una
intermodalidad eficaz; hacia la innovacion a través de un nuevo
barrio que prevé un programa mixto y denso de actividades y
servicios; hacia la conectividad ecolégica mediante la recuperacion
de la riera de Cervelld, y, por ultimo, hacia el descubrimiento del
patrimonio natural y cultural en torno a la riera, que potencia el uso
social del paisaje agricola.

SIVELLA

Alonso Hernandez & Asociados Arquitectura SL (AH asociados)
+ Marcos Gémara Guerrero + Miguel Hernandez Quintanilla

+ Marcos Jubierre Zapater + Joan Massagué Sanchez + VS
Ingenieria y Urbanismo SL

El nudo de Quatre Camins sera una gran plaza. Se deshace el nudo
viario entre la N-340 y la BV-2002 y se convierte en un cruce, una
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gran plaza como punto de encuentro y de intercambio de actividades
que se relaciona con la estacion intermodal. El proyecto propone

una nueva estructura reticular que forma una fachada mas urbana
en la avenida metropolitana y un frente fluvial méas discontinuo y
heterogéneo de parcelas productivas y de autogestion de pequefia
escala, espacios ludico-deportivos y zonas de restauracion ambiental.

El proyecto plantea la plaza de Quatre Camins como la hebilla (sivella,
en catalan) que une un doble cinturédn: el cinturén del Baix Llobregat,
que vincula los municipios y los espacios fluviales con una red viaria
local, y un cinturén para los municipios de Ordal, que se relaciona con
el Parque Agrario del Baix Llobregat y reorganiza las conexiones entre
municipios.

PRODUCTIVITATS SUPERPOSADES

Estudio MMASA + Taller Bivaque + Serye + Antega (Luciano
Alfaya, Patricia Muiiz, Javier Rocamonde, Jimena Varela, Michael
Juan, Rei Takazawa, Uxia Rodellar, Antia Martinez, Eugenia Calvo,
Jessica Caro, Rodrigo Martinez, Alfonso Bar, Patricia Villot)

LLas zonas de borde urbano dejan de ser fronteras y se convierten

en espacios de conexion. El planteamiento de esta propuesta pone
el acento en las sinergias entre los usos productivos que sostienen

la vida y el paisaje del Parque Agrario del Baix Llobregat. A través de
un proceso de reciclaje desarrollado en fases, las infraestructuras
viarias dejan de ser una barrera para pasar a articular los ciclos de los
procesos productivos y ecologicos.

Se propone reconvertir el nudo en un area productiva de innovacion
para potenciar los ciclos naturales y activar el ecosistema urbano

y ambiental, con una estacion intermodal que también aglutina
espacios de usos mixtos y configura una nueva centralidad en

un espacio de alta accesibilidad que representa un hito para el nuevo
modelo de paisaje productivo. Se recupera el parcelario histérico y se
tecnifica la agricultura, se plantean espacios productivos compatibles
con otros usos y se proponen diversas tipologias de vivienda.

En sintesis, la propuesta apela a la superposicion y reciclaje como
estrategias de intervencion en el territorio metropolitano que afiaden
nuevas actividades y procesos a los ya existentes. Para ello, se evita
el borrado o la drastica sustitucion de los tejidos y sistemas previos,
gue se toman como punto de partida para complementar o mejorar
con las necesidades y deseos contemporaneos.

EL NUDO DE QUATRE CAMINS: UNA OPORTUNIDAD
DE TRANSFORMACION PARA UNA NUEVA AREA DE
CENTRALIDAD

Joan Torras i Jarefio, Ayuntamiento de Palleja

Aida Cortés Ausio, Ayuntamiento de Sant Vicenc dels Horts
Yolanda Martinez Martinez, Ayuntamiento de Molins de Rei

Localizados entre la sierra de Collserola y las montarias de Ordal,
los municipios de Sant Viceng dels Horts, Molins de Rei y Palleja
comparten en el valle bajo del rio Llobregat, en su margen derecho,
el nudo de Quatre Camins, uno de los objetivos del concurso de
ideas vinculado al PDU denominado «Nudos y cruces: el futuro de
las infraestructuras viarias».

Desde tiempos pasados ha existido la necesidad de comunicar

los dos lados del rio para conectar el transporte entre Barcelona y
Madrid y relacionar los nlcleos urbanos que se miran desde ambos
lados. La importante infraestructura que se construyd en tiempos
del rey Carlos lll, popularmente llamada puente de los quince arcos,
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fue testigo y protagonista de muchos episodios histéricos por su
importancia estratégica, generando un punto de confluencia de
todo el comercio de la zona. Una riada en 1971 provocé su derribo y
se sustituyd por uno nuevo en la misma ubicacion. En el cruce con
la N-2 se configura el nudo de Quatre Camins, que hoy se lleva a
estudio para evaluar las posibilidades de transformacion junto con su
entorno.

Este cruce, que durante tantos siglos ha sido el nexo de
comunicacion y paso de personas y de intercambio de mercancias,
constituye en la actualidad una gran infraestructura con un nudo
viario a dos niveles producido por el cruce de las antiguas vias
estatales N-2 y N-340. Estas dos vias mantienen todavia su antigua
seccion, a pesar de la construccion hace pocos afios de la autovia
A-2 y la variante de la B-24. Las enormes dimensiones de este nudo
y sus caracteristicas hacen practicamente imposible la correcta
conectividad de los peatones y la movilidad en bicicleta a la hora

de desplazarse a los municipios de su entorno, y es que, a pesar del
desplazamiento de cierto trafico rodado de vehiculos hacia la A-2

y la B-24, todavia sigue teniendo una gran densidad de turismos y
vehiculos pesados.

A estas alturas, la estacion de Quatre Camins da la espalda al nudo
y practicamente pasa desapercibida, y la realidad es que, en lugar
de constituirse como verdadero intercambiador entre autobus y
ferrocarril, su eficiencia todavia esta lejos de conseguir los objetivos
que este equipamiento deberia poder brindar a la ciudadania.

Por lo tanto, el reto en el ambito 5 del nudo de Quatre Camins es
que se convierta, a través de una transformacion urbanistica, en una
nueva area de centralidad, a efectos de poder obtener una buena
accesibilidad de transporte publico acomparada de nuevos usos que
dinamicen y potencien nuevas actividades econémicas, y donde la
proximidad geografica de la riera de Cervell6 sirva para acercar la
ciudadania a los espacios naturales existentes y valorar este medio
natural.

El nuevo proyecto de transformacion urbanistica de este nudo
debera permitir la reordenacion de los espacios obsoletos y los vacios
intersticiales que a lo largo de los afios se han ido produciendo, para
cambiar el concepto de una simple infraestructura viaria por el de
una trama urbana que religue los actuales tejidos urbanos de los
municipios del entorno.

Las cinco propuestas que han sido finalistas abordan con calidad
todas esas cuestiones desde diferentes estrategias para la
vertebracion del territorio, teniendo en cuenta el papel de las piezas
urbanas i las matrices ecoldgicas existentes —con la voluntad de
potenciarlas y dar respuesta a la nueva centralidad buscada por el
concurso—.

La propuesta ganadora, Via escenica, apuesta por un conjunto de
soluciones urbanisticas y actividades muy diversas que resuelven en
gran parte la problematica actual que presenta el nudo, que actlua de
frontera entre los municipios y las zonas de interés paisajistico. Por
otro lado, el proyecto posiciona la estacién intercambiadora de Quatre
Camins como puerta metropolitana en el Llobregat y la convierte en
una estacion intermodal que también prevé la futura ampliacion del
Trambaix en el nudo y la articulaciéon de este modo de transporte

con los existentes. Asimismo, se busca mejorar la conexion entre el
tejido urbano consolidado, la estacion y una nueva via pacificada que
se estructura como espina dorsal de los desplazamientos locales.

La plaza-puerta intermodal suprime el trafico rodado y crea un
espacio de encuentro. Por Ultimo, se aumenta sustancialmente la
permeabilidad y la conectividad entre las poblaciones y los méargenes
del rio, multiplicando el nUmero de pasarelas, que en la actualidad son
practicamente inexistentes.

La nueva oportunidad que este espacio brinda al urbanismo actual
debe saber huir de una construccion de ciudad tradicional vinculada
al modelo compacto de centro y de estructura ramificada para
poder implementar un sector con identidad propia ligada a la idea de
construccion de la ciudad metropolitana.

AMBITO 6
NUDO C-32 / A-2 DELTA DEL LLOBREGAT

¢ Cémo definir una avenida metropolitana que atraviese
cuidadosamente el Parque Agrario del Baix Llobregat? ¢ Borrar,
transformar o reciclar? Se propone transformar la carretera

que va de Sant Boi de Llobregat a El Prat de Llobregat (B-201y
C-31C) en una avenida que priorice el transporte publico. Esta
nueva continuidad urbana estratégica permitira reconectar la Gran
Via con la C-245.

DESCRIPCION Y DIAGNOSIS

El @mbito objeto de concurso esté formado por la carretera del Prat
(B-201 /C-31C), la C-245, la C-32 y la avenida Marina — avenida
Segle xxi. La antigua carretera comarcal C-245 fue construida

Ccomo una Via rapida de conexion hacia el suroeste del territorio de
Barcelona. Su trazado respondia a la légica de conectar la ciudad

con los cascos urbanos de camino hacia Santa Creu de Calafell y

su trazado se dimensioné como una carretera comarcal, de doble
sentido, de entre tres y cuatro carriles y arcenes variables. Como
consecuencia del crecimiento urbano, industrial y demografico, en los
afos noventa se construyo la autopista C-32, una via rapida variante,
casi paralela a la antigua carretera, que recogia la movilidad de
vehiculos y mercancias de entrada por el sur a la ciudad de Barcelona
y liberaba asi los municipios de Castelldefels, Gava, Viladecans, Sant
Boi de Llobregat y Cornella de Llobregat del trafico pesado y del de
largo recorrido.

En este contexto, el AMB, la Generalitat de Cataluia y los
ayuntamientos apuestan por la integracion urbana y una mejora de la
movilidad de la C-245, que permita integrar un carril bus segregado
de 13 kilbmetros que una Cornella de Llobregat con Castelldefels,
ademas de un nuevo carril bici. La actuaciéon implementa una linea de
autobus exprés de alta ocupacion (BRT). El nuevo proyecto apuesta
por la pacificacion de la via y da prioridad al transporte publico y a la
bicicleta en detrimento del coche privado. Por otro lado, la carretera
de Sant Boi en El Prat de Llobregat se construyd como conexion
entre la C-245 y la C-246 (actual C-31) paralela al canal de la derecha
del Llobregat. Esta via se ha ido segregando progresivamente, hasta
la cadtica configuracion actual llena de enlaces entre la C-32, la A -2,
la C-31y la C-245.

De este a oeste, algunos de los elementos perpendiculares a este
haz mas relevantes son el rio Llobregat, la ronda de Sant Ramon en
Sant Boi de Llobregat, la riera de Sant Climent, el paseo de Marina

y la B-204 en contacto con la estacion de Rodalies de Viladecans, la
C-243 en Begues, que continla hacia la playa como avenida del Mar
paralela a la riera de Canyars en Gava, y la avenida del Canal Olimpic
en Castelldefels.

Alo largo de este haz de vias, es necesario potenciar los nodos de
intermodalidad entre la C-245 cerca de cada casco urbano y las
estaciones de Renfe, las lineas de autobus existentes y las nuevas
lineas de autobus local y BRT, la bicicleta, las zonas de aparcamiento
y la autovia C-32. De todos estos puntos de intercambio, el nudo
que se debera desarrollar para ejemplificar la vision sobre la red
combinada que se proponga sera el @ambito que comprende la plaza
de Europa (rotonda C-245) en Sant Boi de Llobregat, el nudo del
Llobregat entre la autopista C-32 vy la autovia A-2, y la C-31C.

@
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PRINCIPALES RETOS, CONDICIONANTES Y OPORTUNIDADES
Este ambito abre el reto de concretar la transformacion de este
nudo, para convertir el caracter de la carretera de Sant Boi a El Prat
de Llobregat (B-201y C-31C) en una nueva avenida metropolitana
que enlace El Prat con Sant Boi. Esta nueva continuidad urbana es
estratégica, puesto que permitira unir en el futuro la Gran Via con

la propia C-245. ; Cémo se puede lograr este caracter de avenida
metropolitana que atraviese con respeto el Parque Agrario? ¢ Borrar,
transformar o reciclar?

¢, Coémo se pueden redefinir los flujos entre los corredores para
racionalizar estos enlaces?

Habria que pensar como las diferentes vias longitudinales pueden
recoger mas flujos (transporte publico, movilidad activa). ¢Se puede
pedir que la C-32 recoja algunos flujos que no pueden soportar
estas vias? ;Como se pueden relacionar con las estructuras
perpendiculares?

En este &mbito también toma especial relevancia la intermodalidad
entre el futuro sistema BRT vy las estaciones de Rodalies de El Prat de
Llobregat, Viladecans, Gava y Castelldefels, asi como la estacion de
alta velocidad de El Prat y el aeropuerto. ;Cémo se pueden relacionar
estas estaciones con dicha via?

¢ Es posible plantear una nueva centralidad metropolitana atractiva
alrededor de esta nueva avenida entre Sant Boi y El Prat de
Llobregat, en sinergia con la C-245, la C-32, la C-31, el transporte
publico y las piezas comerciales y terciarias de gran superficie?

DELTA POLIS

Robert de Paauw (de Paauw architecture) + Alvaro Clua +
Berenguer Gangolells + Paula Bruna Pérez + Victor Sazatornil + Javi
Morera + Mikel Berra (1.2 fase) + Bruno Futema + Mauricio Addor

Delta Polis propone establecer un nuevo equilibrio entre los actores
territoriales que intervienen en el delta del Llobregat entre Sant Boi
y el Prat mediante tres ideas principales: (1) la optimizacion de las
infraestructuras viarias y la apuesta por la movilidad sostenible;

(2) la reconexion de espacios naturales fragmentados, potenciando
la biodiversidad existente y los valores ecoldgicos del delta; (3) la
refundacion de nuevos barrios con diversidades de usos y espacios
abiertos que hagan de transicion entre el Parque Agrario del Baix
Llobregat y la ciudad.

Se apuesta por la transformacion de la Gran Via / C-31en una
avenida, el redisefio de algunos de los nudos viarios y la recuperacion
de la traza histérica de la C-31 entre Sant Boi y El Prat, asi como su
reconversion en avenida del Delta. Como resultado de este proceso,
se consolida una amplia franja central de aproximadamente 100
hectéareas definida por la nueva avenida y el canal de la derecha del
Llobregat. Este espacio incorpora nuevos servicios ecosistémicos,
equipamientos sociales y ludicos, facilita el recosido de itinerarios
pacificados por debajo de la C-32 y la B-20, y se adentra hacia el
corazon de los tejidos urbanos cercanos. En ambos extremos se
configuran dos plazas metropolitanas —plaza de Europa y plaza de
la Estacio— que funcionan como intercambiadores de la movilidad

y concentradores de usos civicos y de centralidad, y, también, se
consolidan estos espacios como punto de enlace con el nuevo
parque lineal y el delta.

Finalmente, se propone la transformacion paulatina del tejido
industrial de Sant Boi (poligono Les Salines) para promover la
combinacion de usos, fomentar los espacios publicos de calidad y
aumentar la porosidad del centro comercial. Al otro lado, El Prat de
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Llobregat cruza la Gran Via y extiende un nuevo barrio que preserva
e incentiva canales y balsas, fomenta ordenaciones residenciales
semiabiertas y acompafia el parque lineal hasta llegar al centro de

El Prat de Llobregat.

Con esta propuesta, se pretende ilustrar una apuesta decidida y
posible por recuperar una relacion mas eficaz y proactiva con la
naturaleza proxima de la metropolis.

BAULA ACTIVA
Batlleiroig

Una avenida metropolitana en el Baix Llobregat que, como eslabén
(baula en catalan) de una cadena, recupera la relacion con el

Parque Agrario del Baix Llobregat. Gracias al esquema con forma

de eslabdn, la nueva red viaria planteada reconvierte la C-31en
avenida y desdobla la C-32 a un lado y otro, reutilizando buena parte
de las infraestructuras viarias existentes. Una serie de eslabones a
diferentes escalas entrelazadas articulan las piezas: la puerta de Sant
Boi de Llobregat, el Parque Agrario del Baix Llobregat y el Centro
Direccional de El Prat de Llobregat.

El eslabon central conecta los dos lados del Parque Agrario a través
de un gran ecoducto por debajo de las infraestructuras, y un camino
metropolitano refuerza y da estructura a la red de caminos agricolas.
En el canal de la derecha se propone un parque lineal que configura
un nuevo eje civico articulador del nuevo tejido residencial, que se
extiende hasta la avenida Gran Via.

UN DELTA PER ATOTS
Agence TER + Trazado + Cercle + Ana Coello SLP
Nora. Las ldminas de esta propuesta corresponden a la primera fase del concurso.

La riqueza del paisaje del delta se sustenta en la hibridacion de los
sistemas que lo componen. Sin embargo, hoy en dia, en el delta del
Llobregat, la montafia, la llanura agricola, el rio, el litoral y las ciudades
estan profundamente desconectados a consecuencia de las fracturas
generadas por las infraestructuras y la zonificacion de los usos. Con
el fin de recuperar la riqueza de este paisaje, es necesario restaurar la
hibridacién de los elementos, disolviendo sus limites y potenciando la
conectividad del territorio.

La propuesta para la recuperacion del delta se basa en la
transformacion puntual de las infraestructuras que han segmentado
el paisaje y en un abanico de estrategias territoriales, ambientales y
sociales que mitigan las fracturas existentes:

— Disolver la division sectorial del territorio en sentido este-oeste
reforzando y dando continuidad a los ejes norte-sur que conectan la
montafia, la llanura agricola del delta y el litoral. Estos ejes norte-

sur seran conectores ecolégicos (rieras) y conectores funcionales
(caminos y calles).

— Recuperar la conectividad ecolégica mar-montafia reconectando
las principales rieras, la de Sant Climent y la de Els Canyars, y
restaurandolas a su estado natural, a fin de que recuperen la funcion
de conectores ecologicos montafia-mar. En los tramos de las rieras
que atraviesan la llanura agricola, se ponen en practica sistemas para
mitigar la inundacion alternativos a la canalizacion actual, como la
ampliacion del cauce del rio, la construccion de motas naturales y

la generacion de balsas de laminacion. Las rieras se convierten en
conectores montafia-mar vegetados, frescos y atractivos para la
fauna y para las personas. Se acomparfian los cursos de agua con
caminos peatonales v bicicletas y se mantiene la continuidad del
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camino agricola y los cruces para no menguar la operatividad de la
zona productiva.

— Lograr la continuidad de la llanura agricola del delta, a fin de que el
Parque Agrario y el valle bajo del Baix Llobregat se unan en una gran
pieza que reduzca la progresiva fragmentacion provocada por las
grandes infraestructuras. Para ello, se propone que las vias rapidas
atraviesen el parque agrario entre Sant Boi y el Prat en viaducto vy,
de este modo, se recupere la continuidad del territorio y la relacion
del parque agrario y del litoral con uno de los pocos tramos del rio
Llobregat que no quedan aislados entre las infraestructuras viarias.
Con el fin de que la conexion entre Sant Boi y el Prat incluya todos
los modos de desplazamiento y velocidades, se completa la conexion
entre estas dos localidades con un amplio paseo peatonal, bicicleta

y servicios del parque agrario, adyacente al canal de la derecha

del Llobregat.

— Recuperar la relaciéon de las poblaciones del delta con su paisaje,
potenciando el acceso al Parque Agrario, transformandolo en un
espacio en el que coexistan la productividad agricola, la ecologia

y las personas y facilitando el acceso al litoral y a la sierra de

Ordal. Se trabaja sobre la red existente de caminos de uso publico,
para visibilizarla, jerarquizarla y proporcionar un facil acceso a los
principales puntos de interés natural y cultural del Parque Agrario. Se
facilita el acceso de los pueblos al litoral, mediante los ejes norte-sur,
rieras y caminos que cruzan las infraestructuras v la llanura agricola y
recorren la distancia que separa los nlcleos urbanos del litoral.

— Multiplicar la movilidad en el delta, con desplazamientos de
distintas clases, tiempos y velocidades, como el movimiento de

los peatones y las bicicletas, el desplazamiento de la fauna y la
biodiversidad, la circulacion del agua y el transporte y el intercambio
de los productos locales. La llanura agricola del delta ya no es solo un
lugar que se atraviesa a gran velocidad, sino que es un paisaje hibrido,
cuya riqueza surge de las interacciones que se producen entre los
mUltiples sistemas que lo componen.

LA MIRADA DE PROXIMIDAD

Maria Salinas Salinas, Ayuntamiento de Sant Boi de Llobregat
Carmen Ruiz Aguinaga, Ayuntamiento de Sant Boi de Llobregat
Fernando Dominguez Vazquez, Ayuntamiento de El Prat de Llobregat

La reflexion sobre infraestructuras y planificacion del territorio es
imprescindible, y este concurso constituye una buena oportunidad
para ello. El punto de partida, la reflexion sobre la necesidad de
integracion de las infraestructuras en el territorio metropolitano
policéntrico, es totalmente oportuna.

Este texto refleja la opinion que los representantes de ambos municipios
expusimos en la reunion del jurado de fecha 20 de octubre de 2021.

El Plan Director Urbanistico Metropolitano define el concepto
avenidas metropolitanas, al que basicamente se le atribuye un poder
transformador que recuperara espacio destinado al vehiculo privado
para el transporte publico y la movilidad activa, transformaciones que
se estan produciendo de forma fragmentada y que se prevé extender
al ambito metropolitano como elementos estructurales del cambio de
paradigma.

Se inicia entonces la reflexion de la necesidad de visualizar qué
significa la transformacién de la movilidad de unas vias que hasta

la fecha estan siendo utilizadas fundamentalmente como vias
segregadas, decantadas hacia el transporte en vehiculo privado y
que, ademas, han provocado distintos problemas en su ejecucion: de
segregacion, de impacto paisajistico, de impacto medioambiental, etc.

En las bases que rigen el concurso, se orienta a los concursantes
a replantear funciones, relacionarse con la red de avenidas

y vincularse al territorio, junto con criterios de accesibilidad,
eficiencia, seguridad, insercion territorial... Se apunta la necesidad
de «garantizar la viabilidad de las propuestas, con un progresivo
desarrollo que minimice el impacto sobre la movilidad actual a corto
plazo y racionalice el coste de las actuaciones». Se piden soluciones
que sean viables de acuerdo con el nivel de inversion publica del
pais en infraestructuras; una justificaciéon mediante un balance
inversion — retorno social.

¢ Cudl es el nivel de la inversion publica en infraestructuras del pais?
¢Coémo se cuantifica, se justifica, el retorno social en el balance de

la inversion? Son entradas que es dificil que los concursantes hayan
podido tener en cuenta, en parte por la posible falta de conocimiento,
y en parte por la extrema dificultad de cuantificar, monetizar,

un beneficio social que derivaria de una mejora paisajistica o del
restablecimiento de una conexion bioldgica o incluso de una conexion
de peatones, agraria o en bicicleta.

Ya en la primera fase del concurso se ha visto que la mayoria de las
propuestas, no todas, apuntaban a direcciones de transformacion
muy costosas. En algun caso, en la segunda fase alguna de las
propuestas de desarrollo reflexiona en el sentido de reducir ese
impacto. Sin embargo, es facil comprobar que este criterio no ha
formado parte de forma mayoritaria de la reflexion, y no creemos
que, responsablemente, pueda impulsarse una transformacion que
suponga una carga inasumible como pais.

¢Quiere esto decir que debemos renunciar al planteamiento de
mejora de los sistemas y las conexiones que proponia el concurso?
En absoluto, pero creemos que es necesario ajustar los problemas y
hallar las soluciones aplicando una mayor dosis de realismo o, si se
quiere, de sentido comun. No se puede partir de cero, como si se
pudiera construir libremente, incluso sobre el mismo suelo, haciendo
abstraccion de la presencia de la misma infraestructura. Simplemente
no es sostenible.

Esta constatacion nos deja en la posicion adecuada para
pronunciarnos sobre cual de las propuestas se entiende que se
acerca mas a una satisfaccion responsable de la demanda. Y en la
medida en que los territorios deben ser sostenibles ambiental, social

y econémicamente, a nuestro juicio, el proyecto ganador parece no
reflejar la realidad compleja e integrada de este territorio desde la
sostenibilidad, tal y como se pedia; en cambio, alguna de las otras
propuestas recoge mejor estos principios que desde los municipios en
los que se ubica la infraestructura consideramos irrenunciables.

UNA MIRADA TRANSVERSAL
DE LA TRANSFORMACION VIARIA'

Catalufia se estructura a partir de un sistema metropolitano integrado
por una ciudad central y una serie de nodos metropolitanos que
conforman una region —la RMB- de unos 5,5 millones de personas

y una red de ciudades medianas y pequefas repartidas por todo el
pais. Este sistema nodal se conecta principalmente a partir de una
extensa red de carreteras evolucionada y en continuo crecimiento

y de una reducida red ferroviaria, ahora combinada con una linea de
alta velocidad que cruza el pais. Fue fruto de la extension del uso del
automovil y de su imposicion como medio de transporte primordial en
las ciudades, dado que en un abrir y cerrar de ojos dej6 atras todos
los otros modos de transporte y alcanzo la cima de la jerarquia.

La hegemonia del vehiculo privado y la continua ampliacion de la red
de carreteras, tanto dentro de las ciudades como fuera de ellas, ha
provocado una grave pérdida de conectividad y de continuidad debido
a la creacion de barreras y roturas de la red viaria local, lo que ha
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dado lugar a segregaciones de los tejidos urbanos, de los conectores
ecologicos y de los espacios naturales, con la consiguiente aparicion
de ambitos urbanos desconectados y de baja calidad urbana.

Estos grandes cambios, que se produjeron a mediados del siglo xx

en el conjunto del pais, en paralelo a los movimientos migratorios
internos, al boom del turismo y a la dotacién de infraestructuras y
equipamientos, han llegado a su fin, por lo menos con unos niveles de
dimension y transformacion territorial tan importantes como los que
ocasionaron. El pais esta formado por el sistema nodal que tenemos
actualmente y que en un futuro proximo en modo alguno comportara
los crecimientos, expansion urbana y ocupacion del territorio que
supusieron los movimientos anteriores.

Por lo tanto, debemos pensar en una fase de rehabilitacion,
reestructuracion o renovacion de los asentamientos urbanos y

de las infraestructuras viarias existentes en el pais, en lugar de
impulsar el crecimiento y la expansion continua de este modelo.

Una rehabilitacion y reestructuracion que se traduzcan en una
mejor adaptacion al entorno natural —con un mayor reequilibrio
territorial, una menor congestion urbana y mejores servicios—y,

en definitiva, en una mejor calidad de vida. En realidad, hace
muchos afios que nuestras ciudades ya iniciaron una rehabilitacion
encaminada a conseguir mejores condiciones medioambientales y de
calidad urbana. De ahi que la recuperacion de espacios verdes y la
reestructuracion del espacio publico, con la recuperacion de espacio
peatonal, la plantacion de arbolado y los procesos de renovacion
urbana, estén presentes en la mayor parte de nuestras ciudades.

Al'igual que la infraestructura urbana, las carreteras y autovias también
han sido objeto de intervenciones puntuales para reconstruir impactos
0 pasos de fauna, o para facilitar la integracion paisajistica de estas
infraestructuras en el entorno. Sin embargo, en nuestras actuaciones
aun predomina la apuesta por el crecimiento y por el incremento de

la red viaria, cuando somos conscientes de que el transporte, los
automoviles y la energia se hallan en un proceso de transformacion
creciente. Es por ello que la adaptacion al cambio climético de los
objetivos e inversiones en infraestructuras resulta inaplazable.

Por lo tanto, ¢qué transformacion, rehabilitacion o renovacion del
ordenamiento territorial debemos plantearnos en el sistema de
movilidad y estructura vial actuales?

El concurso Nudos y Cruces nos permite reubicar este debate y
abrir espacios de discusion en ambitos claramente estratégicos o
singulares, y hacerlo con una mirada transversal y forzosamente
interdisciplinaria. El debate se centra en propuestas de rehabilitacion
territorial en las que se entrelazan la recuperacion de espacios
naturales o agrarios, la reestructuracion de la movilidad y el
ordenamiento urbanistico.

Replantear que las nuevas inversiones no deben destinarse
necesariamente a la realizacion de nuevos tramos de
infraestructuras, sino a la reestructuracion de las ya existentes, y en
alguin caso, incluso, que es preciso derribarlas, no es una apuesta
facil y carecemos de experiencia al respecto. Légicamente, priorizar
y optimizar las inversiones en este debate sobre si es necesario
derribar o rehacer carreteras para eliminar las barreras que han
creado, si hay que asumir el coste de la deconstruccion de espacios
ocupados, o si debe proponerse la recuperacion de espacios
naturales transformados por las infraestructuras, es una tarea
compleja.

El primer paso, sin duda, es la mirada critica y el replanteamiento
de los objetivos y prioridades ciudadanas en este debate. Hay
que considerar en cada lugar el papel que debe desemperiar

la recuperacion medioambiental, la compaginacion con las
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construcciones ya existentes y el desarrollo econdmico, asi como la
capacidad de inversion, las prioridades y resultados de las dinamicas
gue se prevé generar.

El concurso tiene también el acierto de plantear varios escenarios a
un tiempo, lo que permite efectuar una comparativa de supuestos
que, si bien persiguen unos propositos similares, parten de unos
condicionantes distintos, lo que obliga a establecer unas prioridades
diferentes. Plantear la rehabilitacion de ambitos ya ocupados

y de infraestructuras ya existentes no es facil, principalmente
porque comporta evaluar si los costes econémicos de estas
transformaciones son asumibles o prioritarios en funcion de los
resultados y objetivos que se obtendran. En todos y cada uno de
los escenarios elegidos en el concurso, y que deben considerarse
estratégicos dentro del ordenamiento del Area Metropolitana de
Barcelona (AMB), interactuan las infraestructuras que definen

la accesibilidad y el valor estratégico del ambito escogido, su
reordenacion urbanistica y la restauracion o recuperacion ambiental
del lugar y de su entorno natural.

Hasta ahora, en la mayoria de las propuestas de realizacion de nuevas
infraestructuras y nuevos crecimientos, la riqueza que produciré el
crecimiento futuro era la que normalmente terminaba financiando

las infraestructuras. Eran unos parametros que dominabamos y nos
ofrecian herramientas de decision. Ahora bien, ;/coémo valorar el
beneficio social de la deconstruccion de infraestructuras o de lugares
ya construidos? (Y cuél es la alternativa de financiacion si no existe
un crecimiento econdémico o una riqueza inducida directamente?

En todos los casos en los que se plantea la recuperacion de
espacios actualmente ocupados por infraestructuras con el fin de
renaturalizarlos, eliminar las barreras que crean o recuperar sus
conectores naturales, hay que tener en cuenta el beneficio inducido
que comportara, valorar su idoneidad, necesidad y, en especial, qué
mecanismos de financiacion y qué prioridades deberan establecerse.
En este caso, las herramientas y justificaciones que hemos utilizado
hasta ahora para proponer nuevas infraestructuras y nuevos
crecimientos no nos sirven, de ahi que debamos aprender nuevos
sistemas y nuevas formas de evaluar las propuestas de rehabilitacion,
de recuperacion o de reestructuracion del ordenamiento territorial.

Es desde esta transversalidad profesional y desde el debate que
debera generar que podremos afrontar este reto en los proximos
afos. La rehabilitacion, la reestructuracion y la renovacion del
ordenamiento territorial para adaptarse a una nueva movilidad y
funcionalidad urbanas y, en definitiva, a los retos que comporta el
cambio climatico, solamente han dado unos primeros pasos, y este
concurso ilustra a la perfeccion su necesidad y las dificultades que
este reto profesional conlleva.

1 Este texto es una refiexion conjunta del Colegio de Caminos, Canales y Puertos de
Catalufia, el Colegio Oficial de Arquitectos de Catalufia y el Colegio de Ambientélogos
de Catalufia.

11l APRENDIZAJES

CONCLUSIONES DEL CONCURSO.
UNA REVISION DE LAS IDEAS DE FUTURO

Nora. Articulo redactado por los técnicos del Area de Desarrollo de Politicas Urbanisticas
del AMB, en colaboracién con el arquitecto Jordi Peralta.

La disrupcion conceptual que conlleva el replanteamiento
metropolitano de las infraestructuras viarias de alta capacidad -en
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concreto, de sus enlaces- como nuevos espacios de oportunidad
metropolitana requiere construir nuevos imaginarios. Este es el origen
del concurso y su fruto principal.

Se trata de aglutinar una serie de visualizaciones comprensibles,
creibles y bien integradas en el territorio en el que se implantan,

de modo que representen hipétesis ambiciosas pero factibles

para el futuro de este tipo de espacios. Estos nuevos imaginarios
permitiran tomar conciencia de la linea que se esta adoptando y

se podra generar un debate mas consecuente con la sociedad y
con los agentes interlocutores de estas vias. Por consiguiente,

hay que ejemplificar varias estrategias, valorar los distintos grados
de intervencion y hacer aflorar los valores del lugar o las diversas
necesidades y potencialidades ambientales, sociales y de movilidad.

Habria muchos modos de extraer conclusiones del resultado del
concurso Y, por supuesto, todo el mundo puede extraer las suyas.
Asi, se podrian ordenar y categorizar las distintas estrategias

que se llevan a cabo, o se podria efectuar una lectura tematica

en funcion del tipo de criterios o actuaciones: ambiental, de

espacio publico, de caracter urbanistico, etc. Incluso podria ser

util analizar las propuestas en funcion de su grado de intervencion
en la infraestructura, de menos transformadora a mas: maquillaje
(filtros, vegetacion, pantallas, etc.); reciclaje (modificacion de las
funciones sin alterar la estructura); adicion de componentes (placas o
coberturas puntuales, nuevas vias y funciones, etc.); transformacion
parcial (eliminacion de algunos elementos o reconfiguracion de

la parte mas trascendente); soterramiento (modificacion de las
rasantes o de la topografia adyacente para ocultar la via segregada);
remodelacion total (replanteamiento global del nudo con un modelo
distinto durante un proceso paulatino o radical).

Este apartado presenta las conclusiones del Area Metropolitana de
Barcelona (AMB) de acuerdo con la labor y el debate interno de
todos los que han colaborado en distintas facetas y momentos del
concurso. Su contenido se ha elaborado partiendo de la comprension,
absorcion y sintesis de todas las propuestas. El objetivo no es
destacar ni describir las propuestas ganadoras, sino poner en valor
aquellos elementos (estrategias, soluciones, representaciones, etc.)
que enriquezcan el conocimiento técnico colectivo y sirvan para
relacionarlas y contrastarlas, e incluso para aplicarlas selectivamente
en casos similares.

Las conclusiones se estructuran en tres bloques distintos. El

primero plantea una mirada focalizada sobre el ambito del nudo o

del enlace y los nuevos imaginarios que se pueden desprender de él,
desarrollados en la fase 2 del concurso. El segundo se orienta hacia
una linea mas sistémica o territorial y comprende los principales retos
planteados, en especial en la fase 1 del concurso. Por Ultimo, aunque
no menos importante, en el tercer bloque se apuntan algunas de las
herramientas que podemos emplear para abordar estas actuaciones,
tan dificiles en su envergadura fisica y econdémica y en su complejidad
funcional y administrativa.

Este conocimiento puede nutrir un debate técnico a distintos niveles:
interescalar, interdisciplinario e intergeneracional.

DE LA SEGREGACION TERRITORIAL A LA URBANIDAD
METROPOLITANA: NUEVOS IMAGINARIOS

Las administraciones sectoriales carecen de un relato claro o vision
estratégica sobre el futuro de los nudos viarios. Los nudos y enlaces
son espacios que se segregan fisicamente de todo lo demas para
posibilitar el acceso o el intercambio entre vias rodadas de alta
capacidad con la maxima velocidad, eficiencia y seguridad posibles.
Son trayectorias con rasantes y trazados que trepan o se hunden, a

menudo sobre importantes taludes o muros de contencion. Ademas
de este impacto fisico, los espacios que quedan recortados en
medio, asi como los perimetrales, se protegen urbanisticamente,

de modo que si en el futuro es preciso realizar ampliaciones o
modificaciones del enlace, se pueda operar sectorialmente con
libertad. Por regla general, los nudos no se transforman ni se
replantean, ya que en su intervencion prevalece también la eficiencia
para minimizar sus costes y la afectacion sobre el trafico. La
préactica habitual consiste en afiadir nuevos ramales que se van
superponiendo al nudo anterior, cada vez incorporando una mayor
complejidad y mas redundancias.

La urbanidad es un concepto que el urbanismo emplea de forma
recurrente para definir unos valores urbanos cualitativos para un
espacio concreto de una ciudad. No obstante, tal y como ocurre en
otras disciplinas, la utilizacion indiscriminada o imprecisa de ciertos
términos puede sesgar su comprension. La definicion linglistica de
este término se refiere a la calidad personal que demuestra buenos
modales, que convive respetando al préjimo y que, ademas, cuida la
estética de su imagen.

La urbanidad aplicada al urbanismo es esa virtud de un espacio
gue combina tres aspectos clave. En primer lugar, la permeabilidad
fisica, visual y funcional capaz de conceder continuidad urbana,
accesibilidad y comprension entre los elementos. En segundo lugar,
el respeto de este espacio 0 elemento urbano en relacion con su
entorno, estableciendo con €l un didlogo o vinculo que puede ser
morfoldgico, funcional, arquitecténico, social o ambiental y que le
confiere diversidad y complejidad. Por ultimo, es esencial que aporte
cualidades sensoriales, como sensualidad a partir del disefio, los
materiales, el confort, la ergonomia y otros aspectos que lo hacen
atractivo para desarrollar usos urbanos en €l.

Por consiguiente, el reto de crear una urbanidad metropolitana a
partir de estos espacios segregados es colosal. Significa convertir
estos no-lugares periféricos y desvinculados en nuevos espacios que
sean habitables, saludables, confortables, atractivos y respetuosos
con el entorno, de modo que puedan transformarse en nuevos
referentes que representen un nuevo exponente de esta urbanidad
que aflora en lugares inesperados, bien porque son extraurbanos o
porque son innovadores.

Son los paisajes cotidianos y colectivos de miles de personas que los
transitan a diario. Pueden ser eclécticos, pero también estimulantes

y atractivos. En realidad, esta combinacion puede ser mas rica y sutil
de aquello que puede brindarnos la ciudad compacta, consolidada y

a menudo saturada ya de disefio urbano. No se trata, por lo tanto,

de recrear los criterios de disefio anteriores, sino de aportar unos
modelos de espacio innovadores que exploten nuevos criterios y sean
mas sensibles, permeables y respetuosos con los bordes del tapiz que
configura el territorio metropolitano.

Son nuevas identidades conjugadas con nuevas formas y distancias,
con nuevos materiales y movimientos. Una nueva constelacion de
lugares que explicitan la virtud metropolitana: un espacio de encuentro,
puerta, intercambio entre paisajes y colectivos muy diversos.

Uno de los objetivos del concurso consistia en crear estos nuevos
imaginarios. Se puede recrear un abanico de paisajes diversos
surgidos de las propuestas del concurso que no pertenecen

a ninguna de ellas en concreto y un poco a todas. Puede ser
interesante agrupar estas imagenes: un catalogo de situaciones,
soluciones y ambientes que nunca son univocos, sino que se
entrecruzan. Todas centran la mirada especialmente en un elemento
o0 aspecto. En este sentido, muchas de las propuestas ofrecen
distintas visiones de este tipo, por lo que pueden aparecer en mas de
una categoria.
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En estos nuevos paisajes, la autopista y sus enlaces han dejado
de ser los protagonistas y dominadores del territorio, pero no para
ser demonizados, suprimidos ni ocultados. Siempre aparecen
ofreciendo un servicio, un espacio o una oportunidad. Pasan a
formar parte de un elenco de actores mas diverso y coordinado,
en el que el protagonista es la persona que los transita y disfruta
de ellos. Son unas urbanidades metropolitanas nacidas de una
condicion periférica y que, lejos de suponer un agravio, logran
convertir esta circunstancia en una virtud; una segregacion fisica y
funcional que se revierte por completo para dar paso a lugares de
maxima conectividad.

Se pasa de los nudos y enlaces del extrarradio a los cruces y nodos
de la metrépolis.

Plazas que son puertas
El espacio del nudo estd dotado de un nuevo sentido a traveés del
maximo exponente de articulacion e intensidad urbana: la plaza.

Con la transformacion de un enlace, el gran espacio vacio se puede
domesticar mediante un espacio permeable, convirtiéndose asi en
punto de encuentro e intercambio. Ahora bien, no puede ser una
plaza convencional, sino un espacio que saque partido de esta
situacion colindante, que se abra al territorio como una puerta entre
dos ecosistemas.

Unas veces, este vinculo puede ser fruto del dominio visual permitido
por una nueva cobertura puntual que mejora la accesibilidad en un
punto dado; otras veces, del trabajo morfologico y funcional del
tapiz en el que tienen lugar los intercambios. Son plazas de formas
retéricas, pero radicalmente acertadas para volver a fundar un
espacio que hasta entonces era periférico y subestimado; plazas
que extienden sus aceras como tentaculos, para trabar, reconectar

y calificar todo el conjunto; plazas que promueven el intercambio y
que subordinan las calzadas desviandolas para priorizar el espacio de
encuentro de los peatones, la movilidad activa y nuevos programas.
Funcionan como pasajes metropolitanos, con una experiencia
atractiva y repleta de significado.

Podemos imaginar un rosario de plazas-puerta sobre nuevos nodos
intermodales como un nuevo relato y una nueva pauta territorial, y
que se implantan en ellos como nuevos puntos de referencia y de
identidad, no como ovnis desvinculados, sino como espacios publicos
activos y arraigados en los elementos geograficos y en las trazas
histéricas o patrimoniales. La formalizacion de estos nuevos hitos
metropolitanos debe ser el paradigma de concepcion hibrida y flexible
del futuro.

La plaza surge también como un gran vestibulo de un nuevo
intercambiador modal, un polo de actividad con un programa

en todas las escalas que puede convertirse en una centralidad
metropolitana. Puede contener alguna altura significativa que la
identifique en las largas visuales desde la avenida metropolitana o la
via segregada. Es preciso intensificar la planta baja y el contacto de
las aceras, con usos mixtos, para estimular el trafico peatonal a través
del espacio. Su posicion, a menudo perimetral y poco ocupada, brinda
también nuevas oportunidades para albergar programas singulares de
gran tamano.

Conjugar la voluntad de crear un limite de la ciudad y fomentar su
fusion con la naturaleza. Llenar este espacio-puerta con actividad

y NuUevos usos para fomentar el encuentro entre vecinos de barrios
cercanos, y también para dar la bienvenida a los usuarios del
intercambiador o a los visitantes. Un gran salén que es a la vez un
gran portal intermodal. Una plaza como infraestructura metropolitana
y como espacio de encuentro vecinal.
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Parques que se apropian de la infraestructura
Infraestructuras verdes que se apropian de la estructura preexistente
racionalizandola, activandola e inunddndola de biodiversidad.

Aunqgue los nudos suelen presentar un aspecto éarido, a menudo

se sitlian, debido a la orografia de nuestra metropolis, en fértiles
suelos aluviales. Este sustrato puede recuperarse y potenciarse,

no con alfombras verdes artificiales bajo las que se esconde la
infraestructura, sino como una infraestructura que se vuelve verde
y se integra en el territorio.

Son nuevos parques que, como un nuevo aglomerante, rellenan los
huecos infraestructurales, destruyendo puntualmente su aislamiento
y dotandolos de un nuevo sentido. Aportan funciones ecosistémicas
y las convierten en el motor del proyecto de transformacion del nudo.
Permiten extender la influencia ecoldgica del paisaje fluvial hacia

la red de espacios verdes de la ciudad, hasta el punto de que los
espacios publicos pueden convertirse en espacios bioclimaticos con
capacidad de trascender sus propios limites infiltrandose entre los
edificios y los espacios interiores de la ciudad.

Mejorar la conectividad ecoldgica es uno de los grandes retos
de estos espacios, hoy segregados. Hay que superar las barreras
existentes y recuperar la continuidad de las rasantes de los
corredores ecolégicos blogueadas por los muros y taludes de
autopistas. No obstante, estos corredores se pueden convertir
en parques metropolitanos si se trabajan conjuntamente con los
espacios de borde, de modo que se transformen en espacios de
oportunidad para reconectar los diversos equipamientos, tejidos
y parques existentes en el limite urbano, y también para potenciar
el contacto con los espacios agricolas y forestales y maximizar la
biodiversidad de los ecosistemas.

Son nuevas centralidades verdes que invitan a disfrutar de los
espacios publicos: con perspectiva de género, mas seguros,
inclusivos, jugables, polifuncionales y con yuxtaposicion de
actividades y usos.

Estos parques infraestructurales dirigen la escorrentia hacia espacios
humedos mediante sistemas de drenaje sostenible (SUD) y balsas de
laminacion naturalizadas; aumentan la seccion fluvial conectando la
ecologia de los rios con la infraestructura verde, y aportan una nueva
red de caminos y avenidas de movilidad activa para reforzar la malla
de ejes verdes y sus trazas historicas. Estos atributos aportan a los
espacios de uso social un mayor valor ecolégico (mas biodiversidad y
habitats, mejor regulacion hidrica y mas biomasa) y ambiental (calidad
del aire, aminoracion del ruido vy retencién de carbono, minimizacion
de riesgos y movilidad mas sostenible).

Un nuevo paisaje de la cota cero que puede convertirse en un polo
de atraccion socioecolégico y multifuncional blando. Nuevos biotopos
para la matriz biofisica y nuevos nodos para un territorio mas circular
y sostenible.

Nuevas arquitecturas de la movilidad

Los enlaces tratados como sujeto arquitectonico, con materiales,
diserfios y formas tectonicas que constituyan nuevas estaciones
intermodales integradas en el territorio y ajustadas a la escala
humana.

La reorganizacion y reconversion de los nudos situados
estratégicamente conlleva una extraordinaria complejidad. Se
requiere un disefio esmerado para que los intercambios puedan
producirse de manera eficiente. Para ello, es preciso reaprovechar y
remodelar progresivamente la infraestructura existente a partir de
una diagnosis global del nudo y de una visién a corto y a largo plazo,
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asi como de la integracion de la gestion del trafico. Con todo, no se
trata Unicamente de una cuestion de capacidad fisica y coordinacion
funcional. Estos espacios deben actuar como soporte de la
intermodalidad, pero también como rétula que articule los espacios
libres y catalice nueva actividad.

Paradas de autobuses de tréafico rapido (BRT) y/o tranvias que
penetran el nudo mediante calles y avenidas urbanas. Aparte de
intercambiar (commuting), estos espacios también pueden impulsar
la movilidad compartida (sharing) multiplicando las posibilidades
para el viajero. Ademas, se pueden reforzar creando actividad,
aportando nuevos puestos de trabajo establecidos y més servicios
asociados. Asi, se puede hacer mas rico y atractivo, no solamente
su trafico, sino también el establecimiento de ciertos movimientos
con este destino.

Arcadas que evocan las preciosas infraestructuras romanas y
fusionan todos los ingredientes de la ciudad y la arquitectura.
Edificios de cristal que conjugan la dimension horizontal topografica
y la vertical escultérica. Estructuras flotantes que, como los artilugios
mecanicistas de finales del siglo xix, transportan peatones, bicicletas,
energia y mercancias. Grandes estructuras que, con un relleno de
este programa intermodal, suturan la herida provocada por el paso
de una autopista, cubriéndola puntualmente y creando una nueva
fachada de actividad hacia la ciudad.

Las cubiertas se programan con espacios publicos ajardinados y
otros usos, como pistas de deportes. Aparecen galerias comerciales,
espacios de trabajo privados y compartidos (coworking),
restauracion y usos asociados al viajero (talleres, dotaciones,
recogida de compras online y un largo e interesante etcétera). La
antigua barrera se convierte en una nueva fachada arquitectonica,
permeable, accesible, programada e integrada en el entorno.

Bajo puentes llenos de vida
Nuevos espacios cubiertos que son dinamicos, atractivos y seguros
y fusionan los servicios ambientales, sociales y de movilidad.

Una de las imagenes recurrentes en el imaginario negativo de

las infraestructuras viarias es, sin duda alguna, la de los pasos
inferiores. Espacios estrechos, oscuros, abandonados e inseguros
que el proyecto de la infraestructura prevido como un requisito
técnico/sectorial, pero en los que nunca llegé a creer. A priori, es
impensable que estos no-espacios puedan lograr algo mas que un
paso digno.

Pensar en crear pasos, o en ampliar o acondicionar los existentes,
serfa el resultado esperable. Sin embargo, el replanteamiento global
de estos nudos puede revertir su rol y convertirlos en una pieza
clave, y no solamente porgue son los espacios de conexion
transversal existentes, sino porgue en el nuevo relato del ambito
pueden adquirir centralidad. Son pasos inferiores que se convierten
en nuevos espacios ambientales y dotacionales, que utilizan el
viaducto como un cobijo para promover un contacto ordenado y
enriquecedor entre el ecosistema urbano y el natural. La reconexiéon
y renaturalizacion de los espacios ambientales, acomparada de
espacios publicos esmerados que se llenan de actividades diversas
para hacerlos concurridos y plenamente funcionales. En este sentido,
el concurso ha abierto un abanico de posibilidades bastante amplio.
En todos los casos, estos espacios albergan vida.

Con frecuencia, una de las estrategias necesarias consiste en abrir

y suavizar la topografia existente, de forma que permita generar
recorridos con pendientes suaves para que peatones y bicicletas
puedan salvar los desniveles sin esfuerzo, y crear bancales y terrazas
que acojan los nuevos programas y servicios ecosistémicos.

Un eje equipado, unas veces parque y otras avenida, aglutinador de
actividades y usos. Nuevos mercados que vinculen a la ciudadania
y el territorio en el que se implantan. Plateas escenograficas con
muros brutalistas o reflectantes, con aberturas dramaticas bajo
vigas y pesados pilares estructurales que pueden servir de soporte
para actividades culturales, musicales, teatrales, de cine al aire libre,
lejos de la sensibilidad vecinal. Espacios jugables, sobre terrazas,
gradas, rampas y taludes donde se puede escalar o patinar. Espacios
de estancia sobre una serie de terrazas pensadas para sentarse y
disfrutar de vistas abiertas a los espacios naturales. Instalaciones
temporales para entidades y agrupaciones locales. Cuando el paso
ofrece un intercambio vertical para acceder a distintos modos de
transporte, la totalidad de este programa adquiere mas sentido.

Proyectos que ponen en valor la proporcién del espacio y que
superponen varias capas y conceptos para conseguir un entorno
mucho mas equilibrado e inclusivo.

Nuevos asentamientos como membranas
Ordenaciones que se singularizan sobre el limite y se impregnan de
valores y servicios del espacio abierto circundante.

A menudo, el trabajo sobre el borde urbano nos lleva a constatar

gue una buena transicién entre un ecosistema y otro puede ser un
objetivo inicial, pero no el resultado final. La valoracion del espacio

en sf mismo, de su singularidad y potencialidad, implica el ensayo de
nuevas formas de ordenacion urbanisticas que aportan una nueva
identidad como superposicion de las virtudes de ambos ecosistemas.
Tejidos permeables desde un punto de vista visual y ambiental

que refuerzan este dialogo y se abren hacia el paisaje y sus trazas
agricolas, fluviales o infraestructurales.

Como soporte de estos nuevos asentamientos se plantean reticulas
y parrillas para @ambitos mas bidireccionales, o bien ramas o clisteres
mas organicos Yy lineales. En la mayoria de los casos, las distintas
configuraciones y proporciones se plantean como matriz base para
permitir una dindmica més abierta con respecto a su desarrollo

y reprogramacion futura. Hay que prever cierta masa critica y

un equilibrio entre densidad y usos mixtos. También es preciso
conseguir esta nueva condicion de lugar con identidad propia y
significado colectivo para que la gente se apropie de él. Estos nuevos
asentamientos siempre se plantean sobre terrenos ya antropizados,
evitando la ocupacion de los espacios naturales y abiertos. Reciclaje
o transformacion urbanos que aprovechen y refuercen las nuevas
accesibilidades propuestas.

Arquitecturas potentes que construyen este espacio de relacion,

de vinculo, a veces de forma asimétrica, evitando la seriacion u
homogeneidad urbana. Formas y programas mixtos de actividad y
servicios, oficinas y centros de investigacion industrial, pero, ademas,
en algunos casos, cuando la ciudad esta cerca, con una apuesta
también por la vivienda asequible y accesible.

La transformacion urbanistica podra ser progresiva, especialmente
para @mbitos industriales a partir de pequefias unidades de actuacion
(segun el parcelario actual) para favorecer la mixticidad y un

proceso dindmico. Cuando se integren nuevos usos residenciales,
habra que prever sectores de planeamiento con una remodelacion o
transformacion parcial del lugar.

Son asentamientos membranosos que conducen estos nuevos
intercambiadores a un estadio distinto: nuevos barrios de actividad

y nuevas formas de programa para la intensificacion urbana sensible
e integrada en los espacios abiertos. Lugares que permitan

alcanzar el nuevo ideal contemporaneo: vivir en contacto directo

-y cualitativo— con la naturaleza vy, a la vez, disfrutar de los servicios

@
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y accesibilidad de la gran ciudad. Membranas urbanas de tanta
calidad y contundencia que estructuran también, en si mismas, el
territorio en el que se implantan.

INFRAESTRUCTURAS VIARIAS PARA UNA METROPOLIS
MAS SALUDABLE: NUEVOS RETOS

En el actual contexto pospandemia, la sociedad ha comprobado

que necesitamos ciudades mas sostenibles, pero también mas
saludables. Por otro lado, la COVID-19 ha generado un importante
impacto en las medidas que tuvieron que adoptarse para combatirla.
Un confinamiento exigente que nos obligd a cambiar temporalmente
nuestra forma de vivir. Tensd nuestros entornos mas iNtimos y
cotidianos y evidencié una serie de carencias que la voragine, normal
en nuestro tiempo, enmascaraba. Necesidades de reencuentro social,
de contacto con la naturaleza, de disfrutar de espacios cercanos
mas cualitativos y verdes, de cuidar el estado fisico y emocional, o de
practicar deporte... son algunos de los ejemplos mas habituales. Eran
necesidades reactivas frente a un momento convulso, pero que la
sociedad interiorizd como vector para el cambio.

Ahora es preciso que las ciudades evolucionen también para prestar
atencion al bienestar cotidiano de las personas. Esta aproximacion,
que se basa en un principio universal, puede partir de unas
estrategias relativamente sistematicas, pero que en ninglin caso
deben ser simplificadoras. Se precisa una actitud inclusiva para
que estas estrategias lleguen a todo el mundo, teniendo en cuenta
no solamente la condicién socioeconémica, de género o de origen
de las personas, sino también las multiples situaciones vitales que
desbordan el perfil clasico del trabajador medio: estudiar, estar
jubilado, estar en paro, estar enfermo, estar solo, hacer turismo,
cuidar de otras personas, y un largo etcétera.

En el marco de oportunidad metropolitana, el concepto de vias
combinadas, a caballo entre vias segregadas y avenidas metropolitanas,
puede ser un gran aliado para llevar a cabo este cambio de
paradigma. En este segundo bloque de conclusiones se plantean
cuatro grandes retos que giran en torno a la transformacion de las
infraestructuras y al desarrollo de las avenidas metropolitanas. Son
retos que pueden aglutinar muchas de las interesantes estrategias
que se han formulado en las distintas propuestas del concurso, sobre
todo en la fase 1, pero que también las relacionan con otras que estan
aflorando. En todos los casos inciden en la mejora de la salud de las
ciudades y de sus habitantes.

En este bloque, lo relevante no es la consecucion de unos resultados
propositivos concretos, sino la metodologia y la estrategia empleadas,
a menudo con una mirada mas amplia y a una escala mas territorial.
Es preciso sefialar criterios de actuacion capaces de nutrir una paleta
mas extensa y actualizada y que puedan replicarse en muchos otros
lugares y situaciones.

Interescalaridad. La metrépolis de proximidad

En el imaginario barcelonés, el paseo de Gracia consigui6 articular el
cambio de escala de la ciudad amurallada a todo el llano de Barcelona.
Ahora, la metrépolis se plantea dar este salto de nuevo: construir una
nueva red de grandes calles de pequefia distancia.

Combinar la continuidad territorial de trazas largas, actualmente
fragmentarias, prestando atencion a las necesidades y
oportunidades de la escala de barrio y a su contacto en el espacio
publico. Hacer converger estas dos escalas resulta imprescindible
para que sean ejes verdaderamente metropolitanos. Apropiarse
de la escala territorial implica nuevos retos para la movilidad, la
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integracion ambiental y los replanteamientos urbanisticos, pero
también identitarios. Sustituir la tipica y aséptica nomenclatura
alfanumérica de las carreteras por nombres nuevos, NUEVOS
referentes colectivos, que relacionen e identifiquen todo el territorio
que atraviesan. Estas y otras estrategias deben ser complementarias
con la escala local. Hay que pensar esta nueva infraestructura
integrada de forma que preste un servicio directo, claro y cémodo
a la ciudadania, pero que también pueda albergar espacios
cualificados y confortables. Hay que trabajar conjuntamente un haz
de vias con diferentes funciones y flujos para que se retroalimenten
y racionalicen.

Ofrecer nuevos canales de movilidad activa cercanos y atractivos
para que impulsen una movilidad sostenible. Largos carriles bici

en vias integradas y permeables, pero también carriles bici mas
rapidos y eficientes que aprovechen la segregacion fisica de algunas
infraestructuras. Estos canales promueven el gjercicio y la salud,
tanto con respecto a la movilidad cotidiana (ir a la escuela, al trabajo,
de paseo, a comprar, etc.) como a la hora de practicar deporte o de
socializar. Es una estrategia que reduce el trafico de coches, pero que
también combate otro de los grandes problemas de salud de nuestra
sociedad: el sedentarismo.

El modelo de ciudad de los quince minutos rompe con el paradigma
de movilidad origen/destino y promueve relaciones mas internas

y cruzadas de las necesidades cotidianas. Pretende conseguir un
amplio abanico de servicios y dotaciones que cubran las necesidades
basicas de la poblacién urbana. Sin embargo, es posible que la
radicalidad de este modelo tienda hacia una introspeccion social y
urbana. En este sentido, estas avenidas son canales que permiten
llevar a cabo una gestion de los recursos més eficiente y reforzar la
interrelacion de estos tejidos mas inclusivos y autosuficientes.

Las avenidas metropolitanas pueden convertirse en un destino en si
mismas. Espacios publicos accesibles a pie por una inmensa mayoria
de la poblacion metropolitana y transversales entre si en muchos
casos. Ejes civicos de gran recorrido y espacios de encuentro social,
comerciales, dotacionales que fortalecen las relaciones sociales y
las identidades locales. Parques, bordes y puertas en los espacios
abiertos cercanos que la avenida abarca en su trazado para ofrecer
una naturaleza también de proximidad. En este reto, la economia
circular promueve, ademas, la proximidad en cuanto a produccién
de alimentos, industrial o cultural de km O, pero también facilita

la distribucion y venta de esta produccion (mercados, ferias o
cooperativas), asi como la gestion posterior de los residuos.

Estructura urbana. Reaprovechar las infraestructuras
existentes

En el actual contexto econémico y climatico, la solucién ya no puede
ser esperar ingentes inversiones de dinero publico para afrontar obras
faradnicas que cubran, desvien u oculten las infraestructuras de
movilidad. Debemos dar la vuelta a este problema para convertirlo en
una oportunidad reinventando el rol de las autopistas y las carreteras:
la estructuracion metropolitana. El proceso de transformacion

de las infraestructuras viarias puede categorizarse en tres roles
fundamentales, que diversas propuestas del concurso han abordado
especialmente en la primera fase, de caracter mas territorial.

Desde los servicios que ofrecen, hay que tener presente que es
posible aprovechar las ventajosas continuidades lineales de las
infraestructuras viarias existentes. Convertir el flujo monofuncional
en un abanico de servicios distintos (de movilidad, pero también

de mitigacion, de generacion de energia, etc.). En este proceso
progresivo, es posible que las vias terminen transformando tanto sus
funciones que al final su caracter también se integre por completo en
la ciudad y el territorio.
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Para estructurar los tejidos urbanos, debemos leer el territorio
transversalmente: reconectar las calles adyacentes, pero también
enlazar los usos y reconstituir o reinterpretar la morfologia propia de
los barrios; generar nuevas fachadas urbanas que miren hacia la via y
se apropien de ella.

Posiblemente, la estructuracion civica sea el reto mas ambicioso.
Pese a que se han llevado a cabo innumerables actuaciones de
mejora del espacio publico de los centros urbanos, a menudo, cuando
nos alejamos de estos nlcleos, perdemos la sensacion de confort.
Por lo tanto, debemos adaptar y urbanizar estas vias de un modo
particularizado, con nuevos modelos de espacio publico basados en
disefios que prioricen la escala humana y refuercen su rol social.

Con objeto de promover un modelo urbano cohesionado y
sostenible, muchas propuestas del concurso han planteado una
imagen urbana y unos usos equilibrados y respetuosos con el
entorno. Una lectura sensible del territorio que revela y pone en
valor sus légicas subyacentes. En esta linea, las propuestas de
intensificacion urbana priorizan los espacios mas aptos y accesibles
que refuerzan o complementan los valores del lugar; una red
combinada de vias metropolitanas a base de intersecciones,
articulada como una secuencia de intensidades y centralidades
asociadas a la transformacion urbana y ambiental de las vias
rapidas.

Intermodalidad. Una movilidad inclusiva

Incidir en las infraestructuras de movilidad, sean autopistas o
carreteras, siempre presenta un mayor obstaculo que el fisico: el
flujo preexistente de vehiculos. Existe una fuerte resistencia social y
sectorial a reducir la capacidad de una via para evitar la congestion

y la pérdida de eficiencia. Se trata, a todas luces, de una cuestion
compleja y dificil de abordar y que sin duda deberd llevarse a cabo de
forma gradual.

Sin embargo, debemos recordar que la demanda de movilidad no es
fija, sino elastica. Esta condicion esté relacionada con el coste que
representa para el usuario, con aspectos fijos y variables, econémicos
y temporales. Un menor coste (por el aumento de la capacidad, la
reduccion de los peajes, la facilidad de aparcamiento, etc.) provoca
la inducciéon del trafico o el incremento de la demanda. Un mayor
coste (por la reduccion de la capacidad, el aumento del tiempo de
trayecto, el incremento de los costes asociados, etc.) significa que
habra menos gente que se movera. Este fenémeno se conoce como
evaporacion del trafico. La gente simplemente cambia de ruta,
cambia de modo, cambia de horario, cambia de destino o anula el
viaje. Si aspiramos a cumplir los objetivos de la Agenda 2030 y los
acuerdos de Paris, no nos queda mas remedio que reducir el trafico
privado.

Esta transicion obliga también a promover una movilidad mas
equitativa e inclusiva. Una movilidad sostenible que debe adaptarse
al resto de las necesidades —historicamente desatendidas por la
planificacion— de los distintos grupos o situaciones sociales, pero
también a las dinamicas propias de las diferentes franjas de edad.
Diferentes velocidades y diferentes funciones que han quedado
desatendidas y que ahora debemos tener muy presentes.

Uno de los retos clave para reducir este trafico es la apuesta por un
modelo intermodal que impulse trayectos combinados en distintos
modos de transporte. Para que este modelo consiga un trasvase
importante del trafico privado, es necesario establecer una red con
la maxima coordinacién para garantizar una buena interoperabilidad,
asi como unos nodos estratégicos y eficientes que promuevan

este commuting (intercambio) y ofrezcan una mayor versatilidad y
resiliencia al sistema.

Esta movilidad combinada fue uno de los temas recurrentes en las
propuestas del concurso. Propuestas de intercambiadores entre nuevos
BRT, autobuses lanzadera, aparcamientos de enlace para coches

(park & ride) y bicicletas (bike & ride), taxis, coches compartidos

(car sharing), vehiculos de movilidad personal o e-mobility (VMP), los
puntos de intercambio logistico y las estaciones existentes.

Estos intercambiadores integran también otros movimientos que no
son laborales: para dirigirse a los espacios abiertos, para practicar
deporte, para ir de compras, para ir a la escuela o a la universidad,
para utilizar otros servicios de la ciudad, etc.

Servicios ecosistémicos. Entretejiendo la infraestructura verde
Histéricamente, la matriz biofisica, los valores ambientales y los
valores ecosistémicos se han trabajado desde una logica externa

a la ciudad, desde el suelo no urbanizable; una relacion binaria

entre urbanismo y medio ambiente que afortunadamente se ha
desvanecido. En este sentido, el relato de las avenidas metropolitanas
y la salud es un binomio que incide claramente en los servicios
ecosistémicos de la infraestructura verde. Esta infraestructura verde
se debe interrelacionar, cruzar, trenzar con las avenidas para mejorar
la simbiosis entre ambos sistemas.

La mayoria de las propuestas del concurso hacen hincapié en este
reto, tanto en la primera fase como en la segunda. Se proponen
nuevos espacios publicos con suelos permeables y se sugiere reducir
las areas pavimentadas y minimizar la huella de carbono durante su
construccion y mantenimiento. Esta mejora permite la recarga de

los acuiferos y la gestion del riesgo de inundabilidad, mientras que la
prevencion de la erosion se refuerza con otras areas de infiltracion,
retencion y acumulacion de agua de lluvia en los espacios libres
cercanos, como balsas 0 zonas himedas integradas en los proyectos.
También se proponen grandes bosques urbanos como solucion
basada en la naturaleza para favorecer la evapotranspiracion, las areas
de sombra y el control de la temperatura del ambiente, minimizar el
efecto isla de calor del espacio publico y aumentar la biodiversidad.

En cuanto a la edificacion, se incorporan conceptos como green
building para favorecer el control térmico interior, y filtrado vegetal
de las aguas grises, para poder reutilizarlas. Se plantean otras
estrategias, como conjugar las cubiertas verdes y paneles solares u
otros elementos de autogeneracion de energias renovables y para el
abastecimiento de electricidad y agua caliente sanitaria. También se
ponen en valor la comunidad local ecosistémica y el paisaje cultural.

Se aportan otras estrategias complementarias, como la mineria
urbana, que contempla la creacion de un centro de reciclaje para
aprovechar la oportunidad de transformar estos residuos en
recursos de valor y para reunir iniciativas de reutilizacion de las
infraestructuras urbanas obsoletas.

LA GESTION PARA EL CAMBIO: NUEVAS HERRAMIENTAS

Vivimos en una cadena de sucesos volatiles y puntuales que a
menudo tienen efectos globales, pero que también inciden en
nuestra cotidianidad. La crisis de la burbuja inmobiliaria y los créditos
bancarios, la crisis climéatica y sus embates, la crisis sanitaria, y los
efectos de la crisis de los recursos que ahora empezamos a sentir
quizéas son solo la punta del iceberg. El mundo cambia a un ritmo
frenético y nos reclama una adaptacion constante.

La planificacion tradicional, en cambio, ha actuado sobre el territorio

de forma demidrgica: a menudo se han obtenido resultados
ambiciosos, pero a la vez poco flexibles. Se han empleado
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herramientas demasiado rigidas, incapaces de adaptarse con la
agilidad necesaria a un marco juridico garantista fruto de un prejuicio
cultural sobre la accion urbanistica, arraigado en la sociedad a partir
de procesos especulativos.

Para poder hacer frente a los retos que conllevan las infraestructuras
viarias y poder construir los nuevos imaginarios que se han expuesto,
no bastara con el formato, las herramientas y el marco actuales.
Debemos dejar de pensar en el gran proyecto unitario y cerrado. Es
preciso que abordemos las propuestas como un proceso abierto, de
modo que su propio desarrollo brinde nuevos aprendizajes y reoriente
las acciones posteriores sin perder de vista un modelo o vision a
largo plazo. Necesitamos herramientas relacionadas con el reciclaje
urbano, la participacion ciudadana, la reorganizacion de los agentes
del territorio y la coordinacion de las distintas administraciones
competentes; multiples actuaciones mas acotadas e imbricadas, bajo
un paraguas soélido pero flexible a la vez, llevadas a cabo con distintos
instrumentos y herramientas.

De acuerdo con la demanda del concurso de garantizar la viabilidad
y factibilidad de las ideas, las propuestas muestran el esfuerzo
realizado a partir de la aplicacion de diversas herramientas, algunas
mas convencionales, como el analisis del coste-beneficio o el
establecimiento de programas de ejecucion por fases.

En algunos casos, se abre la posibilidad de efectuar evaluaciones
intermedias sobre las acciones llevadas a cabo para luego ajustar las
siguientes. También se abre la posibilidad de que estas actuaciones
amedio y a largo plazo puedan adaptarse a requisitos nuevos o a
posibilidades futuras. En este sentido, también se han planteado
acciones piloto y otras que trabajan con el concepto de ciudad-
laboratorio.

La actuacion en los nudos, para transformarlos o desmantelarlos, es
sumamente compleja. Al respecto, muchas de las propuestas han
tratado de integrar los procesos de obra en el funcionamiento normal
del nudo para minimizar su afectacion. Algunas propuestas plantean
un reciclaje explicito de los residuos, materiales y suelos en el propio
proyecto de remodelacion para minimizar su impacto ambiental y al
mismo tiempo reducir los costes econdémicos; es lo que se conoce
como mineria urbana.

Por otro lado, en lo que se refiere a las actuaciones de implantacion
o transformacién urbana, muchas propuestas han concretado
programas cuantitativos, han estimado movilidades generadas

y han considerado la estructura parcelaria existente, entre otras
cuestiones propias de la técnica de planificacion; algunas de dichas
propuestas también han delimitado sectores urbanisticos. Para un
concurso de ideas de este tipo, el hecho de haber llegado a estos
grados de concrecion instrumental ilustra la voluntad de demostrar
su factibilidad.

Algunas propuestas han explorado nuevas vias y tantean nuevos
conceptos, como el urbanismo progresivo transmutable o el
desarrollo rizomatico. El rizoma es un mapa en construccion, una
idea sugerente que recoge la formalizacién de un sistema abierto y
flexible capaz de admitir todo tipo de variaciones y adaptaciones a

lo largo del tiempo. Otra propuesta describe un proyecto holistico
con procesos mucho mas participados, como la creaciéon cooperativa
o civic design: un modelo similar al anglosajon que se aleja de la
formalizacion urbana y se centra en un proceso de debate y pacto
para articular un programa urbano multidisciplinar; un proceso en el
que habitantes y especialistas forman parte de la toma de decisiones
urbanas, sociales o de movilidad.

En la toma de decisiones, la participacion transparente y clara de los
distintos agentes involucrados puede contribuir al desarrollo natural de
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los objetivos propuestos y, en la mayoria de los casos, puede mejorar
las premisas planteadas al inicio. Para el desarrollo de las propuestas
participadas, se precisan herramientas capaces de permitir procesos
que sean sinceros y adaptados, pero agiles y operativos a un tiempo.

Aparte de la consecucion exitosa y adaptada a esta realidad en
cambio permanente, existen otras herramientas importantes a la
hora de gestionar estos procesos de cambio. La concienciacion
colectiva de esta aspiracion metropolitana ya es todo un reto en
si misma. Precisamente, uno de los propdsitos de este concurso
es llevar a cabo distintas acciones comunicativas para divulgarlo y
promover un debate técnico y ciudadano Util.

Este debate también debe elevarse a la esfera de la gobernanza,
dado que los retos que plantean las propuestas del concurso van mas
alla de cuestiones intramunicipales y unisectoriales.

En definitiva, debemos ser ambiciosos y autocriticos para seguir
buscando nuevas formas de coordinar y actuar en estos proyectos
de alta complejidad. Se precisan nuevas herramientas para crear
nuevas formas metropolitanas; nuevos modelos para vehicular un
cambio de paradigma.

EPILOGO

En el primer cuarto del siglo xxi, las metropolis deben afrontar
grandes retos a escala global, derivados de la emergencia climatica,
la transicion energética, la disrupcion tecnolégica y las nuevas
demandas sociales y econémicas que surgen de la transformacion
de la sociedad. Pese a tratarse de unos retos globales, la implicacion
local es clave para alcanzar los objetivos de desarrollo sostenible que
se derivan de ellos y en los que, sin duda, la movilidad ejerce un papel
fundamental.

Ademas, nos hallamos frente a un proceso de superacion de una
crisis sanitaria sin precedentes, con graves consecuencias sociales
y econdémicas. El derecho a la salud, a la vida, ha sido una auténtica
emergencia global de la que debemos extraer muchos aprendizajes.

La verdadera ciudad metropolitana funcional, la que supera la logica
de las delimitaciones administrativas, es la que puede dar respuesta a
muchos de los retos y problemas que se plantean, y la movilidad, que
ha sido un elemento crucial en su proceso de formacion, tiene ahora
la oportunidad de transformarse y contribuir a ello.

A mediados del siglo xix y principios del xx, las grandes expansiones
urbanas —que se concretan en la construccion de los ensanches

y el surgimiento de avenidas y bulevares que conectan partes de

la ciudad ya construida— crecieron paralelamente al despliegue del
ferrocarril como estructurador territorial y del metro y el tranvia
como modos de transporte publico urbano e interurbano. A partir

de mediados del siglo xx, el automévil y las grandes infraestructuras
viarias son los que lideran el desarrollo urbano y lo extienden por todo
el territorio, permitiendo asi la segregacion fisica y funcional de las
actividades econémicas.

Este modelo de crecimiento ha conferido mucha independencia

y flexibilidad a la organizacion de la sociedad, aportando también
una gran conectividad a todo el territorio; a la vez, sin embargo,

ha provocado importantes externalidades: dispersion de la ciudad,
fragmentacion territorial, discontinuidad de las redes viarias locales,
segregacion de los tejidos urbanos, alta ocupacion del espacio o
impactos ambientales globales y locales son algunos ejemplos de
ello. Al fin y al cabo, y a pesar de sus ventajas, el uso particular e
indiscriminado del automavil, con unos costes que el usuario no
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asume personalmente, sino que son absorbidos por la sociedad, no
favorece el desarrollo sostenible de las ciudades ni la mejora de la
calidad de vida de la ciudadania.

Ya hace tiempo que este modelo muestra claros sintomas de
agotamiento, sobre todo en entornos metropolitanos como el de
Barcelona; de ahi la importancia de plantear nuevos paradigmas que
sitlen a las personas en el centro de la reflexion y de actuar sobre
las causas para minimizar sus efectos. Probablemente no existan
soluciones Unicas, sino diversas y complementarias (a distintas
intensidades y escalas); sin embargo, es evidente que este proceso
de cambio debe disefiarse y desarrollarse gradualmente, pero con
resolucion.

La Barcelona metropolitana del futuro debe garantizar su intensidad,
vitalidad y diversidad, y, ademas, debe ser inclusiva, accesible,
saludable y segura. Debe ser una ciudad pensada por y para las
personas, que se valga de la planificacion para asegurar su desarrollo;
una planificacion que apueste por la mezcla y complementariedad
de usos y actividades, por los tejidos urbanos complejos en los que
las relaciones, interdependencias y sinergias puedan desarrollarse
plenamente; una planificacion con un modelo de movilidad que
asegure el derecho a acceder a todas partes (no a la movilidad per
se) y que maximice los flujos de personas y mercancias (no el de
vehiculos), para mejorar la eficiencia del sistema reaprovechando las
infraestructuras existentes, garantizando su integracion territorial y
urbana, y fomentando la intermodalidad.

¢ Qué podemos hacer en un territorio tan complejo y consolidado,
como es el area metropolitana de Barcelona, para revertir estas
disfunciones y contribuir a redisefiar, reconstruir y transformar

la ciudad metropolitana, realzando sus caracteristicas de ciudad
mediterranea?

Actuar sobre la demanda...

Apostar por un crecimiento nodal, en coherencia con la planificacion
territorial, a partir de un sistema policéntrico formado por una
estructura de centros a dos escalas. Por un lado, una estructura

de caracter metropolitano, con vocacion de extender sus limites
hacia la regién, basada en un potente sistema de centros dispuestos
en red e interconectados a través del transporte publico de alta
capacidad, con el objetivo de redistribuir las oportunidades en el
territorio y descongestionar la ciudad central —superando asi la
dicotomia centro-periferia— sin desaprovechar el valor inherente de la
capitalidad de Barcelona; esta estructura reforzaria las centralidades
metropolitanas existentes y crearfa otras nuevas en espacios
estratégicos que tuvieran la capacidad de cohesionar y transformar el
territorio, dotédndolas de intensidad fisica y funcional, de usos hibridos
y combinados y de una alta conectividad.

Y, por otro, una estructura de centros de caracter local superpuesta
a la anterior, constituida por los nucleos de proximidad conectados

a través de la red de movilidad activa (a pie y en bicicleta) y de
transporte publico. Estos centros locales, con una fuerte carga
identitaria, articularian la denominada ciudad de los 15 minutos: una
ciudad compacta, densa y compleja, que permite acceder a todo

lo que las personas necesitan para la vida cotidiana efectuando
desplazamientos de corta distancia, en los que la movilidad activa y el
transporte publico son los mas competitivos.

Incidir sobre la oferta...

Recuperar una estructura de vias que vertebre la ciudad
metropolitana desde la escala de las personas, que a la vez
garantice su continuidad y conectividad (no solamente para los
automoviles), fomente la cohesion territorial y las interacciones
sociales y preserve su caracter identitario. Esta estructura esta
configurada por grandes avenidas y calles, en muchos casos fruto

de la evolucion de carreteras historicas, que conectan los diferentes
nucleos de poblacion y deben convertirse en los principales canales
de apoyo del transporte publico y la movilidad activa y ser, también,
los catalizadores de procesos de intensificacion y transformacion
de su entorno, con miras a generar urbanidad y contribuir a revertir
las carencias y déficits de los tejidos urbanos de los alrededores,
mejorando asi su habitabilidad.

Aprovechar y replantear los recursos infraestructurales existentes
para mejorar su funcionalidad. Solamente si se planifican todas

las redes de transporte de forma conjunta y con la légica de los
desplazamientos intermodales —en los que para cada tramo de viaje
se opta por el modo mas eficiente— podra fomentarse una movilidad
mas eficaz y sostenible.

El sistema ferroviario sigue siendo el medio de transporte méas
eficiente, capaz de transportar a mas gente con un menor consumo
de energia, y el que tiene mas potencial para absorber la demanda
futura, sobre todo a escala regional. Por consiguiente, hay que priorizar
las inversiones en esta red apostando por potenciar estos nodos del
territorio y su conexion en malla y mejorando sus prestaciones: una
cobertura mas amplia, mayor flexibilidad y mayor fiabilidad.

Con respecto a la red viaria —que ineludiblemente siempre asociamos
con el vehiculo privado— deberia convertirse en el apoyo mas fiel

del transporte publico colectivo. Habria que apostar por la red de
autobuses como sistema de transporte publico de altas prestaciones,
potenciandola con el establecimiento de las condiciones que
necesita: carriles exclusivos, priorizacion semaforica, disminucion del
tréfico, etc. En este sentido, serian infraestructuras susceptibles de
convertirse en sistemas casi cerrados, con desplazamientos en su
interior, pero de tal modo que los usuarios efectuarian transbordos

a partir de nodos vinculados a las estaciones de ferrocarril, a las
intersecciones con las avenidas metropolitanas, etc., para acceder a
otros modos de transporte que les proporcionaran un acceso directo
a la ciudad central.

Por ultimo, también se puede incidir en la oferta recuperando espacio
publico para la ciudad y sus habitantes, fomentando las actividades,
las interacciones sociales y la movilidad activa en las calles y plazas,

y acercando los valores y servicios ambientales a la ciudadania; en
definitiva, mejorando los tejidos urbanos y los barrios.

Reconfigurar los nudos viarios...

En estas transformaciones de la ciudad metropolitana adquiere
especial relevancia la figura del nudo viario, del enlace entre vias

de la misma categoria o de categorias distintas. Se trata de un
elemento estratégico que la reformulacion del modelo urbano desea
reconfigurar, replanteando su rol y sus funciones. Los nudos son

no lugares que deben dotarse de proyecto y contenido para dar
respuesta a los nuevos requerimientos, en sintonia con el cambio
de paradigma que se promueve: nodos estratégicos de nueva
centralidad, espacios de encuentro/transicion entre la estructura y
la infraestructura, ambitos de regulacion de los flujos de trafico de
entrada a la ciudad central, areas seguras y comodas de transbordo
modal, puertas hacia los grandes espacios abiertos, generadores
potenciales de energias renovables, etc. Los nudos son lo bastante
importantes y significativos para abordarlos desde las multiples
miradas que inciden en estas realidades complejas, para que
brinden soluciones simples y adecuadas a las légicas sistémicas y

a las caracteristicas especificas y singularidades de cada uno, para
convertirlos en lugares, en nuevos paisajes metropolitanos. De
espacios barrera, residuales y centrifugadores a ambitos de estancia,
confluencia y dinamizacién del metabolismo urbano.

Muchas ciudades han crecido a partir de un cruce de caminos,
de un punto de encuentro que permitia ubicar en €l un enclave
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agricola, defensivo o comercial que terminaba dominando el

entorno. Actualmente, el territorio es una matriz de nodos repartidos
estratégicamente que debe ser uno de los puntos de partida de la
construccion de una conciencia metropolitana. Para conseguirlo,
deben transformarse hacia un nuevo ecosistema basado en el
encuentro y el intercambio, de modo que se entrelacen la mirada
sistémica (imprescindible para la buena organizacion territorial)

y la atencion, el cuidado vy la calidad de las actuaciones desde la
escala humana. En definitiva, deben evolucionar hacia una ciudad
metropolitana més saludable, hecha de calles al servicio de todas

las escalas, y en la que los nudos viarios obsoletos se transformen
en verdaderos nodos de esta estructura de calles, en nuevos
enclaves de urbanidad metropolitana, en nuevos referentes para
imaginar la metrépolis del futuro. Es un nuevo paradigma urbano que
requiere nuevas herramientas que superen las visiones localistas (a
menudo indiferentes con respecto a cuestiones supramunicipales)

y sectoriales (con escalas muy alejadas de las dinamicas locales y
periurbanas).

Para conseguir avanzar en la transformacion del paradigma de
ciudad en el area metropolitana de Barcelona, el AMB es una pieza
clave, como Administracion con competencias de urbanismo y
movilidad en este territorio que opera principalmente en la escala
intermedia. Actuar en un territorio sumamente complejo y denso,
con tantas superposiciones y fricciones en su funcionamiento,
exige necesariamente un liderazgo que parta del conocimiento, de
la ambicion y de una actitud abierta y proactiva con el territorio;
un liderazgo capaz de implicar no solamente a las administraciones
publicas (locales y regionales), sino también a todos los agentes
del territorio, promoviendo espacios de participacion y consenso

y conjugando las necesidades locales con las funcionalidades
sistémicas generales.

Al respecto, el AMB dispone de herramientas de planificacion para
llevar a cabo esta transformacion. El Plan Director Urbanistico (PDU)
Metropolitano es el instrumento con capacidad para fijar la hoja de
ruta del proceso de transformacion urbanistica del area metropolitana
de Barcelona y facilitar el despliegue de la planificacion sectorial,
entre otros, el Plan Metropolitano de Movilidad Urbana (PMMU).

En este periodo de reflexion en torno al concurso de ideas Nudos y
Cruces, las diferentes aproximaciones de los equipos participantes
han arrojado luz sobre muchos de estos aspectos, con soluciones
variadas e imaginativas, pero también han abierto otros interrogantes
que ponen de manifiesto la necesidad de seguir profundizando en
este marco de conocimiento.

Este es un paso més en el camino, un grano de arena que contribuye
al proceso de cambio..., pero aun se precisara mucho trabajo

y muchos esfuerzos y dedicacion técnica, y también voluntad,
compromiso y valentia politica para alcanzar, lo antes posible, los
objetivos de un modelo de movilidad que las circunstancias, la
responsabilidad y el sentido comUin nos imponen.

Xavier Marifo
Director del Area de Desarrollo de Politicas Urbanisticas del AMB
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FOREWORD

There is no metropolitan periphery that has not been dismembered
to a lesser or greater extent by infrastructures that separate us.
Conceived of all too often by the centre and for the centre, they
solve mobility needs, but they have costs in terms of territorial
fragmentation, pollution and social segregation that must be
reversed.

Facing the challenge of uniting the city — from a territorial, but

also and above all a social perspective — requires a comprehensive
rethinking of infrastructures in terms of sustainable mobility, territorial
integration, urban regeneration and respect for the environment.

Sustainable mobility requires a reorganisation of flows to distribute
space more equitably, and the reinforcement of more sustainable
modes of transport in order to maximise flows of people and mobility
efficiency. It means that part of the space occupied by the private
vehicle must be returned to public transport and to active mobility.

A cohesive territory involves integrating infrastructures: reversing
fragmentations, discontinuities and poor-quality urban spaces,
based on redesigning the surrounding area and restoring transversal
connections, without losing sight of the heritage that these
infrastructures represent in the collective imagination.

If a metropolis is to have social cohesion, it is necessary to plan
short-distance urban fabrics so that people, services, facilities, open
spaces, jobs and public transport gateways are located close to each
other. Areas of high accessibility must be intensified and the change
in the nature of the infrastructures must be used to promote new
developments and areas of urban regeneration.

When rethinking infrastructure, it is also necessary to address the
improvement of the environment and air quality; in other words,

a renaturing of the infrastructures is needed to improve the
environment, accepting metabolic functions, a permeability and a
continuity of the biological connectors.

On a global level, cities and metropolises are rethinking how their
inhabitants live and move around. This debate has accelerated in

the wake of the COVID-19 pandemic. At the AMB, as a metropolitan
administration with responsibilities for urban planning and mobility, we
have aimed to lead the challenge involved in rethinking the mobility
infrastructures of European metropolises within the framework of
the technical and participatory process of drafting the Metropolitan
Urban Master Plan.

We have done so with eight other European metropolises that are
part of the RiConnect network, based on a transformative political
will, but fulfilling the objectives and challenges in concrete, real cases
and with solutions that we want to be applicable and achievable.

We organised the contest “Junctions and crossroads, the future of
road infrastructures” to create the knowledge required to address the
implementation of these infrastructures. You will find the conclusions
published here. | hope you enjoy this competition, that you tell others
about it, and that you call upon us to implement it.

Jordi Sanchez Escrigas
Vice-president of the AMB Area for the Development of Urban
Planning Policies

PRESENTATION

In 2020, the Barcelona Metropolitan Area (AMB) organised a
competition for ideas for the urban integration of infrastructures
entitled “Junctions and crossroads, the future of road infrastructure”
as part of the participatory process of the Metropolitan Urban
Master Plan (PDU), and in this case, the participation was

highly technical. This new issue of the collection “Quaderns

PDU metropolita” is the result of the contributions made in this
competition. These contributions nourish the process involved in
drafting the PDU, and which are a response to the paradigm shift
proposed by the Plan itself.

The publication is divided into three parts. After an introduction by
Joan M. Bigas, which considers sustainability as a key factor in the
metropolitan mobility of the future and describes some of the actions
being undertaken by the AMB, the first series of texts contextualises
the necessary paradigm shift with the opinion of experts who
discuss the main problems in the metropolis (environmental, sanitary
conditions, mobility and urban life) and highlight the possible
solutions to them in a conceptual way.

Maria Rubert places the issue in a historical and urban planning
context; Miguel Marti and Francesc Soriguera explain the origin and
the reason for today’s mobility from a perspective that combines
urban life and mobility; Carolyn Daher and Oriol Marquet consider
mobility as a factor in public health; Gemma Conde analyses
infrastructures from an environmental perspective, and Lorena
Maristany and Silvia Mas emphasise the importance of the territorial
scale to resolve the issue of the urban integration of infrastructures.
To conclude this part of the reflection, Paul Lecroart provides

an international perspective on the issue with examples from other
metropolises, and highlights the challenges they all face.

The second part of the publication focuses on the contributions made
by the participants in the competition. After some initial reflections

on the metropolitan Administration’s reasons for organising the
competition and on the approach to it, a selection of the results
grouped in the six areas set out in the competition rules is presented.

For reasons of space, the publication only includes the panels by
three contestants in each area — a total of eighteen entries, which
were the most highly rated by the members of the juries. However,
all the ideas submitted were very valuable because of their quality,
and above all because they show that it is possible to reverse the
current dynamics in order to build a different city. The diversity of
the contestants’ contributions is reflected in the selection published,
which combines the results of the second round of the competition,
focused on the urban planning resolution of an infrastructure
junction, with panels presented in the first round, which are more
abstract and oriented towards reflecting on the new roles that
infrastructures can play in the metropolitan territory. This diversity is
due not only to the different scales of work, but also to the structure
of the competition itself, which requires the joint participation of
specialists from three different professions (architecture, engineering
and environmental sciences), and which has necessarily entailed a
multidisciplinary approach that has increased the views of the future
of the infrastructures. In addition, the inclusion of two a priori
simpler areas meant that teams of relative novices, with different
(and perhaps more groundbreaking!) ideas, could participate.

This section also includes the reflections of the members of the
juries who participated as representatives of municipal governments
and professional associations. Each area of the competition
includes an evaluation of the proposals that was written by the
municipal councils, the institutions with the closer knowledge of
the territory analysed, and its physical, social and legal conditions.
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The joint considerations of the three professional associations

that participated in the juries — the Civil Engineers’ Association

of Catalonia, the Architects’ Association of Catalonia and the
Environmentalists” Association of Catalonia — provides the integrated
and multidisciplinary perspective that was sought throughout the
competition process.

By way of a conclusion and as thanks to all the participants for
their efforts, the final part outlines the main lessons that can be
learned from the proposals presented; these lessons learned should
not only nourish the process involved in drafting the PDU, but
should also foster and keep alive the necessary debate on how the
infrastructures of the future should be.

Finally, the director of the Area for the Development of Urban
Planning Policies, Xavier Marifio, concludes the issue by reflecting
on the transformation of the metropolitan city from the perspective
of mobility, and the role that the AMB and the implementation of
the Metropolitan Urban Master Plan can play.

| CONTEXT

01

SUSTAINABILITY - A KEY FACTOR IN THE FUTURE
METROPOLITAN MOBILITY STRATEGY

Joan M. Bigas Serrallonga

The efforts that are being made on an international scale to agree
on changes in economic and social development policies and to
reverse the consequences for climate change, the habitability of
cities and the living conditions and vulnerability of the population
are well known. These negative externalities are generated, often
unintentionally, by the productive and economic models that have
prevailed throughout the world for decades. Cities and metropolises
have played a prominent role in these models: as nerve centres of
this development, as the environments that have concentrated
most of the world’s population and international GDP, and also as
the territories that have generated the most negative impacts. The
mobility model that has accompanied this development has played a
large part in this process.

The response adopted has been to integrate sustainability across
the board in all policies and actions, from both a public and private
perspective. The sustainable development agenda established by
the United Nations in 2015, involving 17 Sustainable Development
Goals (SDGs), defines a clear goal for 2030, to be achieved by
governments and companies, as well as citizens in general. SDG 11
in particular emphasises the importance of making cities inclusive,
safe, resilient and sustainable, and of addressing aspects such as
mobility and infrastructure and how they affect air quality and
disproportionate growth.

The European Union has also adopted various instruments, directives
and agreements to address the consequences of climate change,
local pollution and air quality in cities, given that they directly affect
health, vulnerability and habitability in urban areas and the inclusion
of citizens. These include the European Green Deal, which aims to
achieve a climate-neutral Europe in 2050, with a minimum reduction
of 55% in greenhouse gas (GHG) emissions in 2030, and the 2008
Ambient Air Quality Directive, which establishes regulations for

the main pollutants, and especially those at a local level that are
generated mainly by transport and mobility. This directive is in the
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process of being revised as a result of the new guidelines recently
published by the World Health Organization (WHO) in the wake of
the numerous studies and investigations that indicate the close link
between poor air quality and the health of the people who breathe it.

This significant overall framework aimed at integrating sustainability
and health in public policies and future actions has also recently

led to various instruments in Spain, including the Climate Change
and Energy Transition Act, the Mobility Strategy and the future
Sustainable Mobility and Public Transport Financing Act. These are
primarily oriented towards the shift for a decarbonisation of the
economy and mobility, but also aimed at encouraging a change in
habits to promote a more sustainable, healthy, safe and inclusive
mobility model.

This is the mobility model laid out by the AMB in the Metropolitan
Urban Mobility Plan (PMMU) 2019-2024, a requirement of the AMB
Act that defines the strategy to be followed in mobility policies

and which in doing so involves all kinds of agents in addressing its
execution on a coordinated and combined basis. The Plan, which
was finally approved in October 2020, is a new instrument that
establishes the framework of reference for supra-municipal mobility
in the 36 metropolitan municipalities, in addition to expanding upon or
providing more detail concerning the stipulations of the Metropolitan
Transport Authority (ATM) Mobility Master Plan in this more central
area, and implementing criteria and guidelines on the development of
urban mobility plans at the municipal level.

The strategic objectives of the PMMU, and especially those in

the socio-environmental sphere, are consistent with the previous
international and Spanish benchmarks: they establish reductions in
local pollutants and noise arising from traffic, as well as in energy
consumption and GHG emissions; they provide for increases in
active mobility and more sustainable means, and are aligned with

the Vision Zero road safety project. In essence, the way to achieve
them entails positioning active modes and public transport at the
forefront of the model as key structural features; adopting both
demand management policies and supply improvement policies;
redesigning cities and the territory to facilitate mobility and to make
it more efficient, flexible and sustainable. It is also a question of
adapting the road network and infrastructures to the needs of the
most sustainable means, and optimising the transition between
urban fabrics and high-capacity roads and making it more permeable,
thereby recovering the space that is currently shared with private
vehicles and creating genuine metropolitan corridors for surface
public transport, in addition to overcoming the barriers that prevent it
from being more efficient and which reduce its reliability, especially in
terms of intermodality and network integration.

The execution and development of sustainable mobility policies by the
AMB within the framework of the PMMU is an excellent opportunity
for the future of our metropolis. First, due to the framework of
competence that has been conferred on the metropolitan body:

1. Being able to reach a broader territorial scope, overcoming non-
logical administrative limitations when we refer to mobility and the
flows that occur.

2. Providing the collective urban public transport service (bus and
metro) and taxi; coordinating and managing (delegated by the
municipalities) complementary mobility services that entail the
private or special use of public roads; providing cultural and tourist
transport services; and promoting sustainable mobility.

3. Bringing together urban and mobility competences in two
instruments (the metropolitan PDU and the PMMU) necessary to
coordinate the measures or policies to be adopted in these areas.

4. Involving all 36 municipalities in the policies and actions that are to
be implemented, within a framework of coordination and reinforcing
the role of local government bodies.
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Second, because the AMB acts as a driver of change, accompanying
the metropolitan municipalities and obtaining synergies towards this
model. It is ultimately an institution facilitating the implementation of
viable solutions for sustainable mobility.

Third, because, as pointed out above, there is strategic support for the
actions and policies aimed at changing mobility habits promoted by the
PMMU from European institutions, scientific bodies, with extensive
evidence and recent studies, technical institutions, with solutions and
actions implemented all over the world, and social organisations.

Finally, because this change in the conception of the mobility

model has made it possible to generate specific funding to promote
the actions it entails, and we have found that it has increased
significantly in recent years, from both the European institutions and
the Spanish and regional ones, which indicates that we are on the
right track. The Recovery Plan for Europe (Next Generation EU) is a
clear example of this.

However, promoting, implementing, executing and maintaining

over time the measures that make it possible to achieve more
sustainable and healthy mobility, which is at the same time efficient
and equitable, pose challenges for the metropolis and the AMB

that must be addressed decisively. A well-directed and persistent
effort is essential, and must not become bogged down in theories or
bureaucratic processes. It must take into account that the schedules
are sufficiently tight to meet the various objectives established at
the European Union level, by international institutions and by the
PMMU itself. The work done by the metropolitan administration
must therefore be focused in the right direction when responding

to the very rapid (sometimes sudden) changes that are taking

place in the field of mobility. The AMB is already working on some
clear examples, including the digitisation of public transport; the
regulation of personal mobility vehicles (PMV), bicycles and rental
vehicles with drivers; the development of shared services; urban
logistics and e-commerce; low emission zones (LEZ) and the
electrification of mobility. Other major initiatives include the much-
needed reformulation of the current road network and the urban and
metropolitan space to give priority to public transport and to facilitate
intermodality and create a metropolitan network of modal exchange
nodes linked by high-capacity corridors. This is an outstanding issue
that we cannot continue to ignore.

The governance of mobility is a cornerstone of the policies that

the AMB must implement in the coming years, as well as the digital
tools and big data that will be necessary to use in order to streamline
processes and bring public services closer to citizens. Last but not
least, we need stable funding for policies, infrastructure and services
that promote sustainable mobility in the metropolis. Everyone is
aware that this has traditionally been a shortcoming in this country,
and one which creates all kinds of delays and inefficiencies.

In short, the path towards sustainability in the metropolitan mobility
strategy is unavoidable and must be tackled on several fronts. We
have the advantage that this vision is shared on different decision-
making levels and by the various international organisations. Let us
take advantage of the situation to do our job well.

02

FROM LES SEPT VOIES TO ‘NO ZONING’. ROADS AND
STREETS IN OUTLYING AREAS

Maria Rubert de Ventés

Greater Barcelona has yet to rebuild the structure of streets and
wide avenues of the metropolis: a recomposition of the fluid drawing

of major road intersections and links sanctioned by the 1975 plan
and which fostered the dispersion and fragmentation of uses and
activities. Reconstruction can give meaning to this dense central
space by restoring the intermediate and secondary roads that
dismembered urban areas and continuities of highly valuable natural
and agricultural areas, overlapping with spaces dedicated to supplies
and with waste management and digestion networks. The new
viability and a reorganization of the metabolism must be combined
in a coordinated plan, to create a system of nodes and channels that
works with the biophysical medium.

The changes arising from e-commerce and new security systems
are rapidly transforming consumption habits and the use of public
space, while at the same time exerting extraordinary overpressure
in both city centres and in the outlying urban areas. Control of

the transformation of the relationship between the street and
commercial activities must also be regulated, as well as the increase
in movements linked to the distribution of merchandise, in order not
to contribute to the further dismemberment and fragmentation of
large cities.

1. The search for solutions to improve and control the massive influx
of the automobile and its requirements has defined the debate urban
development since the middle of the twentieth century. As a result,
experiments are being carried out on the one hand, with the road
hierarchy as a system to rationalise traffic in cities; on the other, with
overlapping of traffic.' However, the Athens Charter of 1933 was

the manifesto that established the premises behind the functional
city? and the theoretical benchmark for the new open city. From the
1950s, both in new plans® and in projects for new neighbourhoods,
the drawings take the form of diagrams of access roads and models
of volumes.? The street and the square defined by architecture
disappeared. However, the practical reference of new roads had

a more powerful model, albeit indirect, in the vision offered by the
exhibition entitled Futurama (New York, 1939), in which security and
the automobile are the agents for the transformation of landscapes
through automated highways, vast suburbs® and enormous artefacts
(bridges, viaducts, expressways, etc.) which were built by Robert
Moses years later.® This new scenario disrupts the relationship
between infrastructure and architecture, and is apparent on the
covers of the books Space, Time and Architecture. The Growth of

a New Tradition, by S. Giedion, published in 1941, and Can Our Cities
Survive?, by J. L. Sert, from 1942.” In both books, the infrastructure
hubs favoured the boundless city and resolve contemporary
problems related to overcrowding, health and leisure, as illustrated
by a can of sardines in one case, and an image of Versailles in the
other. Infrastructure is presented as the future of architecture. The
engineering artefact enjoys the freedom to organise the technical
layout’s requirements autonomously, engaging in a dialogue with the
landscape. The city is different.

2. Learning from other perspectives

The study entitled The View from the Road® was a first attempt to
review the planning of roads and layouts by integrating landscape
considerations. It is an extension of the perceptive approach to

the city by the MIT group, led by K. Lynch,® with a change of
perspective: the subject is the motorist. The maps, photographs

and works of D. Scott Brown and R. Venturi in Las Vegas,” and

later the observations of Alison Smithson in AS in DS," are different
approaches also triggered by the vehicle's relationship with the
landscape. In Europe, Gregotti incorporates the most comprehensive
vision in Il territorio dell'arquitectura™ and in the magazine Casabella,
focusing on roads. On the other hand, Carlo Boaga’s compendium™
fosters this shift in focus and offers historical insight and design
considerations for roads and artefacts. These proposals can, on

a different scale, suggest ways of interpreting and analysing the
current situation and of imagining alternatives. Surprisingly, in the
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display of the construction of this road landscape, Kevin Lynch
wondered at an early stage in Good City Form in 1983, about the
future of highways “once the cars have disappeared”, or later, in
Wasting Away", in 1990, what to do with empty or derelict spaces
and structures.

3. In Barcelona

The Metropolitan General Plan (MGP) of 1976 established the
conditions and structures that defined Greater Barcelona: it
controlled abusive growth, defined a system of areas for facilities and
green spaces, and established zones. The urban centres, supported
by the plan, have improved their centres, and built parks and
services, schools and other facilities. The urbanization of new streets
and avenues has given way to the construction of public spaces that
have radically improved living conditions in the city’s neighbourhoods.
However, the proposals for roads were more aggressive, and often
painful. On the one hand, peri-urban spaces were shredded by a
system of winding roads, overpasses and intersections that created
a geography of discontinuities, independent of architecture. On the
other hand, in urban centres new openings were created made in

old fabrics in order to make traffic “fluid”™®. Various measures were
taken to widen streets, while new beltways and car parks pierced
the centres. Interurban roads multiplied, and new orbital roads linked
junctions with motorways and tunnels and like Paris’s boulevard
périphérique’, they created a new wall that distinguished the centre
from the periphery.

4. From the degraded centres to the disjointed periphery

The practices that contributed to the rebirth of the compact city
could be extended or tried out in the suburbs. While the process of
emptying (“sponging™) enabled the introduction of contemporary
architecture and transformed cities in the 1980s and 1990s, it would
be useful today to consider filling the spaces of dispersion in order to
connect architectures and large artefacts scattered between roads.”
The integrated functioning of the municipalities that have ceased to
be satellites of industrial Barcelona and now form an aggregated city
calls for new streets and avenues that link them, as well as efficient
public transport systems. It is also necessary to begin a policy
involving compacting many neighbourhoods, dismantling mobility
structures (asphalt hubs and barriers) that prevent continuity,

in addition to agreeing on a public and rail transport plan that is
consistent with contemporary needs. In other words, we have to
take advantage of all possible structures and incorporate them

into the system. Routes and wide stretches of road must become
the core of urban metabolism and exchange. Magnificent railway
stations, such as the Morrot and Franga terminals, today neglected,
must be connected and activated, and spaces and systems must be
organised to promote the transformation of the energy model.

If facilities transformed the urban centres from the 1970s onwards,
the road system today does not encourage a more collaborative use
between metropolitan municipalities. The relationship spaces must
be activated, as proposed by Van Eyck™ or Bakema', emphasizing
the threshold — that delimits enclosures or large buildings and can be
associated with the ecotone about which biologists theorise — and
the relationships between the buildings, uses and activities, which
are more important than their uses.

5. From an urban planning of zones to a prioritization of bands
In 1976, the Metropolitan General Plan established boundaries that
separated zones. Today it would be useful to emphasise the spaces
that are not border lines, but instead wide strips — broad, continuous
bands of coexistence and contrast.

Deconstructing roads and rebuilding them also involves protecting

the terrain vague® and vacant spaces and considering them as
an asset — they are poorly urbanised or declining places that can
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be transformed into spaces for agricultural use or used for new
activities.21 The value of the third landscape about which Gilles
Clement theorises®? offers a new perspective on this contemporary
peri-urban condition. It is probably appealing because it is unfinished,
and because of the combination of contradictory uses. Protecting
these areas from excessive urbanization is a way to free the
biophysical matrix from restraints, and to encourage its integration in
cities as infrastructure in a different way.

Zoning strategies should be reviewed to establish future planning, i.e.
to dismantle the road hierarchy, combine functions and work with the
biophysical matrix. If functional urbanism classified urban fabrics and
roads by applying the 7 Voies model, here we would advocate a more
mixed organization. The city no longer applies zoning. It is important
to refine the hierarchy of pathways by their function. Removing the
hierarchy of roads is complementary to dismantling hubs and orbital
roads. It has been carried out in the centre of the cities, and we have
seen how the quality and continuities on the ground have improved.
Many roads on which we drive, which were designed to make traffic
flow — including all the futuristic fantasies of underground roads with
tunnels and viaducts, full of roundabouts — represent the past.

In addition, the contemporary city must outline the continuity of
green infrastructure to connect services, schools, arts centres,
stadiums and libraries, and to irrigate dense neighbourhoods
guaranteeing all homes proximity to green areas. This constitutes a
paradigm shift: planning has surpassed the concept of the standard
that guarantees a minimum, and is based on criteria of proximity to
the networks in a new green infrastructure of continuities.

6. The nineteenth-century model for the twenty-first century
When adapting roads to the twenty-first century, we could consider
the proposals made by |. Cerda for the Eixample in Barcelona, or

by A. Soria y Mata for Madrid’s Ciudad Lineal. These streets by
enlightened engineers have public transport at the centre, trees
planted obsessively regularly, and good infrastructure that changed
living conditions and hygiene. They both have an unlimited vision

of the city and in a decentralised distribution of activity. They are
approaches that may be the street model of the future, and more in
keeping with contemporary urban conditions than an interpretation
of the futuristic visions of the street that proliferated in the
twentieth century.”

On the other hand, if microcars, new trams, express buses and
trolleybuses, and countless gadgets — from scooters to electric
bicycles and everything that will follow in their wake — flood the
roads, it will be necessary to adapt them and simplify the layout,
which will require a large proportion of these asphalt labyrinths

to be dismantled. The systematization of trees will be crucial in
this context, and the model of the French allées, consisting of a
magnificent landscape of green lines,* shaded and lined with plane
trees on so many of the country’s roads, may be useful. Restoring
systematic planting and simplifying artificial topographies can

help heal our metropolitan landscapes. We hope that Perejaume’s
landscape of tangled threads and knots in his Les lletres i el dibuix is
simply that: a delicately drawn landscape.

1 Larue future (1910), by E. Henard, and The vertical city (1924), by L. K. Hilberseimer,
are the benchmarks.

2 International Congress of Modern Architecture (CIAM), 1933.

3 SeeRobert. M., “Sopravvivendo alla citta funzionale: Josep Lluis Sert da ‘Can our cities
survive?' ai progetti in America Latina”, in Di Biagi, P. (ed.), La Carta d’Atene: Manifesto
e frammento dell’'Urbanistica moderna. Officina Edizioni, Rome, 1998.

4 See the models of the partial plans for the different sectors in Barcelona or Madrid
from 1940 onwards.

5 Futurama was an exhibition held in New York in 1939.

6 Ballon, H.; jackson, K.T. Robert Moses and the Modern City: The Transformation of
New York. W. W. Norton & Co, New York, 2008.

7 Herbert Bayer was the designer of both.
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8 Appleyard, D.; Lynch, K.; Myer, J. The View from the Road. 1965.

9 Lynch, K. The Image of the city and Good city form, both published by The MIT
Press, Massachusetts, in 1960 and 1981, respectively.

10 Venturi, R.; Scott Brown, D.; Izenour, S. Learning from Las Vegas. Massachusetts:
The MIT Press, 1972.

11 Smithson, A. AS in DS: An Eye on the Road. Lars Muller Publishers, Zurich, 1983.
12 Gregotti, V. Il territorio dell'arquitectura. Pub. Fretinelli, Milan, 1966.

13 Boaga, G. Disegno di strade. Officina, Rome, 1972.

14 K. Lynch. Wasting Away, 1990.

15 Unlike the sventramenti, the new belts and streets from the 1970s onwards were
intended to ensure the circulation of vehicles and their storage.

16 See COHEN, J.L. Des fortifs au périf: Paris, les seuils de la ville. Editions Picard, Paris,
1994.

17 Inthe eighties it did not seem wise to change the Metropolitan General Plan. O. Bohigas
transformed the city based on projects rather than plans, and exported Barcelona as a
benchmark. However, the challenges of today'’s cities are different.

18 Van Eyck, A. Writings, Vol. 2: Collected Articles and Other Writings 1947-1998. Sun
Publishers, The Netherlands, 2006.

19 Bakema, J.B. Thoughts about Architecture. Academy Editions, London, 1981.

20 Centre de Cultura Contemporania de Barcelona (CCCB). Present and futures.
architecture in cities (1996). Exhibition coordinated by I. de Sola-Morales.

21 Itis for unforeseen uses in the future, to guarantee free spaces, without a precise use
or defined development, such as the area of friction between L’Hospitalet and Esplugues,
or the beaches at El Prat.

22 Clément, G. Manifeste du Tiers paysage. Sens and Tonka, Paris, 2014.

23 See Alonzo, E. Larchitecture de la voie. Histoire et theories. Parenthéses editions,
Marseilles, 2018.

24 The allées were institutionalised beginning in the laws enacted by Henry IV in France.
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UNDERLYING VALUES (NATURE AND PEOPLE) AND PRINCIPLES
OF INTEGRATION FOR ROAD INFRASTRUCTURE

Miquel Marti Casanovas

Reflecting on the future nearly always requires us to place our
thoughts in a historical perspective. Links between the road system
(streets and roads) and urban forms (the built city, though also the
different ways of living) have always existed, and are permanent.

A clear dynamic in the timeline is increasing complexity. Urban
roads are subject to increasingly varied and intense demands.
Today's streets are spaces for mobility, travelling in various ways
(on foot, by car, by bus, by bicycle, etc.). They are public spaces for
socialising (meeting on a terrace, resting on a bench, talking on a
corner or at an entrance). They are green spaces that the presence
of vegetation and water make into essential areas for the recovery
of positive coexistence with nature. They are crucial spaces for the
city’s economic vitality (and especially of its commercial fabric), as
well as for access to most of the services provided by the city. They
are spaces that house a wide range of increasingly sophisticated
infrastructures (water and energy, telecommunications) facilitating
an efficient urban metabolism. They are marvellous places for
contemplating the urban landscape and enjoying all its aesthetic,
symbolic and collective memory values. Urban roads are truly
complex spaces!

A rationalisation of the project for the road space has historically
been necessary to address this growing complexity. Functional
specialisation has been a basic principle of this rationalisation. The
modern street, which was consolidated in the boulevards of the
extensions to cities of the nineteenth century and which is still

the predominant road form in today’s compact cities, introduced
some degree of elementary segmentation (the distinction between
pavements and roads, and the incorporation of the subsoil to
accommodate service infrastructures). In the twentieth century, the
modern movement (as well as a sectorial and reductionist vision of
transport engineering) called for a genuine segregation of the road
space, which is predominant in the discontinuous and fragmented
landscapes of so many metropolises. The negative effects of the
excessive segregation of roads are obvious. For this reason, one of

the major challenges in terms of the future of road infrastructures
from the perspective of urban planning logic is how to deal with their
complexity without sacrificing their articulation and integration with
the other components of the city (buildings, green spaces, activities
and people).

In addition to complexity, other key aspects of the reflection on the
future of the project for roads are the values, the ideas that sustain
and drive it, and how the social values underpinning how road
infrastructures are understood and designed change over time. The
relationship of Robert Moses (the head of transportation planning in
New York City for more than four decades, between 1920 and 1970)
with the concept of the pathway-park illustrates this evolution.

In the 1920s and 1930s, Robert Moses pioneered the network of
parkways around New York. Cars had burst onto the road system
devised by Frederick Law Olmsted (a multifaceted and visionary
designer and a pioneer of contemporary landscaping) sixty years
earlier (when motorised vehicles did not yet exist). The principle

of a cross-section with different areas intended for different

modes of transport and other uses was maintained, while seeking
the integration of the road between the uses made of it and the
environment, and above all, the spirit of the parkway, and its values.
The parkway was a fusion between the experience of immersion

in nature and the experience of moving around (Olmsted explained
that he had had the idea of the parkway while crossing the Panama
Isthmus by train, surrounded by the lush tropical jungle). An
experience of travelling through nature rather than in a private car,
having more time and leisure activities, led to a new dimension —
scenic enjoyment of the landscape.

However, even before the Second World War, the roads built by
Robert Moses forgot about nature and its integrating nature, and
became high speed segregated urban highways. The scars that those
expressways inflicted on New York’s urban and social fabric were
enormous, and are still evident today. Robert Moses undoubtedly

did not conceive of these infrastructures as destructive elements,
but as tools for modernisation, not only in terms of efficiency of
mobility, but even from an aesthetic point of view. Moses compared
the experience of driving along the Hudson River Highway, which

he began to build in 1937, to touring the “romantic” historic castles
along the Rhine as it passed through Germany! What has changed
are values. Instead of nature, a fascination with the automobile
emerged. And what the private car represents are significant and
profound values that defined the yearnings of the twentieth century,
and which are still with us: freedom and comfort above all, but also
increased opportunities for mobility and therefore the idea of change
on a global planet; speed, in a world that is changing faster and
faster.

Robert Moses was unable to complete his system of segregated
urban highways. Opposition to the negative impacts of the Cross
Bronx Expressway on some of the city’s poorest neighbourhoods
led to the cancellation of the projects that had yet to be built in the
1970s. The activist Jane Jacobs played a prominent role in these
opposition movements. In the Bronx, the freeway that segregated
and expelled urban activity replaced the lively boulevard that had
brought neighbours together until then. In Jacobs’ thought (to
which views as contemporary as the gender perspective could be
considered heirs), people (especially the most vulnerable) are placed
at the centre of the project for the city and urban roads.

Leading urban philosophers such as Lewis Mumford and Francoise
Choay warn us of the lack of direction when thinking about our
environment (and the way we move) from the perspective of
abstraction during the twentieth century. The modern movement,
and Le Corbusier in particular, exemplifies the transition from the
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| person that contemplates the noise of streets of intense traffic,
halfway between an attraction and a threat, to the impersonal
individual who enthusiastically embraces motorisation and
technological progress as synonymous with modernity. Abstraction
can be dangerously dehumanising. Relocating the human being (with
their plural and changing needs and desires) at the heart of the city
project is very important.

Many cities in the world, especially in Europe, including the
metropolitan area of Barcelona, are currently addressing the
transformation of their road infrastructures based on the

highly contemporary values of naturalisation and humanisation:
naturalisation and nature-based urban solutions in a climate
emergency context, and humanisation that revalues the scale of
proximity and the return to slow lifestyles, rejecting the obsession
with fast-paced growth.

This process has been embodied in the pacification of the network of
streets in urban compact centres for years. Today it is proposed on

a metropolitan scale with the transformation of road infrastructures
with different degrees of segregation. The Metropolitan Urban
Master Plan currently being drafted identifies the metropolitan roads
that must be incorporated into the new civic network, based on an
enriching reflection of categories. The Junctions and Crossroads
contest is an important step towards taking action, and starting to
work on the transformation of these roads.

When designing future metropolitan roads, it is wise to leave
solutions based on segregation behind, and to consider the
techniques that enable allow us to respond to high complexity
without sacrificing the principle of integration. There are so many
possibilities!

On the one hand, it is necessary to continue articulating urban
planning and the planning of transport supply. Based on the historical
foundation of transit-oriented development, cities are committed to
an increasingly rich mix of uses that favours local accessibility at the
neighbourhood level, and to a mobility that is undergoing a paradigm
shift thanks to efficient intermodality, shared modes and mobility as
a service.

On the other hand, it is on the scale of the urban project and

the public space where integration takes shape. The project for
some stretches of Barcelona’s ring roads became a fundamental
benchmark for creating spaces for traffic at different speeds,

and now it is time to update other road networks. We have

also accumulated knowledge from the urban project about the
links between infrastructure and building. And in the design of
public space, the fusion with nature is taking shape and we are
exploring new ways of using shared spaces while incorporating the
management of the time factor.

The reflections and proposals presented in this publication
undoubtedly contribute to moving forward in the task of building
metropolitan roads for a city of the twenty-first century which is
attentive to people and has rediscovered nature.

04
THROUGH THE LOGIC OF MOBILITY
Francesc Soriguera

Mobility, considered in terms of the journeys made in an area, is

an inherent characteristic of human nature. Since the beginning of
time, all societies have wanted to move and travel, either to find a

better place to live, to earn their livelihood, or to get to know other
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communities and interact with them. The advent of information and
communication technologies suggested that travel was coming to an
end. Nothing could be further from the truth. Patterns of travel and
the reasons for it may change, but people will continue to move.

The limits to mobility are determined by its costs. As long as the
journey'’s utility is greater than the costs borne by the traveller,

the trip will be made. It is therefore not surprising that all the
technological innovations that have reduced the cost of travel

have led to an increase in mobility, since they enable more frequent
travel to more distant places. A case in point is the popularisation of
the private vehicle during the twentieth century. Mobility patterns
changed radically when a large proportion of society had sufficient
means to buy a car. The car represented technological innovation
at the service of the population: it provided freedom of movement
in terms of timetables, origins and destinations. Of course, the car’s
success was accompanied by the development of the infrastructure
necessary to adapt the territory to the new mode of transport, and
this made it even more efficient by reducing travel times. Georges
Pompidou, president of the French Republic, famously urged Paris
to adapt to the needs of the automobile. Other cities with shorter
histories found it easier, and have grown up around the parameters
of the car.

In short, for a hundred years, mobility in the metropolis has grown
and adapted to the needs of the car in a process backed by the
efficiency of this mode of transport. Indeed, the car is efficient

and comfortable, it allows trips to be made over a wide range of
distances, whenever and wherever the traveller wants, and at a
perceived low cost. In that respect, it has not yet been surpassed.
The problem with the car is that it takes up a lot of space, both
when it is being driven and when it is parked, compared to the fact
that, on average, it transports little more than a single person. This
becomes a problem when the density of mobility demand (in terms
of number of journeys per unit of time and space) is high. The car
then becomes highly inefficient, because the road network becomes
congested and the flow and average speed of circulation decline.
Mobility by car therefore presents significant diseconomies of scale,
in which the unit cost of the trip increases with demand starting

at a certain density, until the point where that it acts as a factor
regulating mobility.

The traditional solution to road congestion problems has been to
increase infrastructure capacity, i.e. to add more lanes and move
from streets to avenues and arteries, to roads and segregated
interchanges, etc. In his groundbreaking report Traffic In Towns,
published in 1963, the civil engineer and architect Sir Colin Buchanan
foresaw that this model was not sustainable. A continuous increase in
road capacity in the metropolises only leads to a temporary reduction
in the cost of travelling by car, which is quickly offset by an increase
in demand, transferred from other modes of transport or induced. As
a result, we have seen how each new improvement to infrastructure
has been absorbed by more cars, which has cancelled out its
benefits within a short time, and has led to a return to the previous
congestion. This is because the level of congestion balances the
perceived costs and benefits of the journey. Each improvement in
infrastructure creates an equivalent demand capable of re-balancing
the system. Similarly, the increase in economic and social activity
associated with greater benefits from travel leads to an increase in
the level of congestion on the roads.

The commitment to this mobility model based on the car and its
infrastructures has led to the development of metropolises with
powerful and at the same time highly congested road networks.
At this point, as a society, we can clearly see what was anticipated
by the Buchanan report more than fifty years ago: the model is not
sustainable. There is no longer any room in the metropolis for more
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road infrastructure or more car parks; drivers spend hours stuck
in traffic, and polluting vehicle emissions affect health and the
climate. We therefore had to change course, and we have already
begun to do so.

The solution involves building a multimodal metropolitan mobility
model, based on the potentialities of each mode of transport, and
using the most appropriate modes in each place and time. In the
areas with the highest demand in the city, mobility must involve
modes of transport with a more limited consumption of space per
person transported, and with unit costs that do not significantly
increase demand. Collective transport systems (buses, the metro,
trams etc.) and non-motorised ones (such as walking or cycling) are
clear examples. The gradual decline in the car’s presence in the city
makes it possible to remove high-volume segregated roads, and to
restore public space in order to provide efficient collective transport
services, while creating an urban environment that is friendly to non-
motorised modes of transport and removing the architectural barriers
that segregate and marginalise some areas of the city.

The private vehicle must play a role in longer-distance metropolitan
mobility, since it remains the most efficient way to consolidate
journeys originating in areas where density is not so high and

to channel them towards mass access corridors in the city. It is
necessary to establish efficient modal exchange points with no
waiting and no significant distances between transport modes; park
& ride style car parks strategically located within the road network
and in relation to the city, to take advantage of the reduced costs
of the car when it flows freely and its ability to consolidate origins,
but without incurring the costs and externalities of congestion; car
parks and interchanges, appropriately dimensioned and operated
with the help of information technology, facilitating links with public
transport for access to the city with a pricing system integrated into
the system. When the collective transport which it is connected to
is not rail, high volume roads must be used as access corridors to
the city, with absolute priority over the cars travelling there (e.g. a
reserved bus lane that is enabled during peak traffic hours) with a
limited number of stops to avoid penalising their commercial speed.
Collective transport in these corridors must be operated in the form
of fast, efficient shuttles, which are competitive in terms of travel
time and with a high capacity. We must abandon the paradigm of
collective transport having to provide extensive spatial coverage,
with multiple stops and winding lines, to meet demand and to be able
to serve the entire population that does not have alternative means.
This is not the goal of these high-speed corridors.

In a technologically futuristic scenario, the multimodal access system
described above could work without interchanges. One might think
of individual modular vehicles that are consolidated into collective
vehicles without stopping as they meet in the access corridors. A
journey could start in a car and end on a bus, continuously travelling
at unlimited speeds, without stopping and without changing
vehicles. While this is not possible, intermodality has a penalty in
terms of comfort and travel time. It is a reflection of the costs of
agglomeration, which must be taken into account. Travel in dense
environments is more expensive and slower. However, multimodal
travel must be competitive against the congested alternative

of travel by car. The pricing of the externalities of private vehicles
by pay-per-use tolls in access to and parking in the city will help

to achieve a balance in the modal distribution towards much lower
levels of traffic congestion.

The transition to this new mobility model entails planning
infrastructural actions which despite being minimally invasive
compared to those carried out over the last century to adapt

to the car, will change substantial aspects of the appearance of
the metropolis. The segregated roads and the high-capacity links

providing access to the city, designed according to the traditional
canons of the motorway capacity manual for low densities and
speeds envisaged of around 120 km/h, may become corridors

for metropolitan mobility, with priority given to efficient collective
transport services, without the infrastructural exuberance and
consumption of space required by uninterrupted high-speed traffic.
Restricting the maximum speed of traffic will enable lane widths

to be reduced, the layout will be able to accept smaller radii, and
complex multi-level links to ensure uninterrupted high-speed
circulation will not always be necessary. The liberation of space and
the elimination of architectural barriers will facilitate the integration of
these infrastructures in the urban continuum.

It is evident that this transformation of the arterial road network
will obviously entail a reduction in the vehicle capacity of its arches
and junctions, measured in terms of their maximum flow under ideal
conditions. However, the normal driving conditions on these roads
are currently far from ideal, and the capacity of the metropolitan road
network to meet demand is determined more by the bottlenecks
when cars enter and leave urban areas and by isolated incidents
arising from accidents than by the infrastructural characteristics of
the network itself. Additionally, in a context of multimodal mobility,
vehicles’ capacity is not the objective or indicative of a better level
of service and efficiency in mobility. On the contrary, fewer benefits
for car travel in access to the city will contribute to reducing

its participation in modal distribution, and to achieving a more
sustainable model as a whole.

It is time to intensify the transition towards a new model of
metropolitan, multimodal, technologically advanced, clean and equitable
mobility. It must be planned based on criteria of efficiency and
competitiveness for the entire system, preventing the maintenance of
the status quo of the car from being a barrier to progress, but using it
where it is the best solution. Any change generates opposition, but the
time for it has come, and society is ready.
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MOBILITY, CONNECTIVITY AND PUBLIC HEALTH.
REFLECTIONS ON THE TRANSFORMATION OF OUR CITIES
Carolyn Daher / Oriol Marquet

Progress towards the Sustainable Development Goals and resilience
to cope with climate change and other crises will be conditioned by
our cities’ capacity for transformation. Changing the mobility models
and the connections that take place within the city and between
cities will be a fundamental step in moving towards more sustainable
and resilient models.

Apart from designing the movement of people between different
points, we need a common vision of the future; a vision in which
mobility systems, their connections and nodes, and their territorial
distribution have a significant impact on our well-being and
prosperity. Mobility constitutes a unique opportunity for improving
urban health. It is necessary to rethink the predominant concept,
which prioritises the private vehicle, and move towards a broader and
more holistic concept that takes into account how we move, when
and how often; in other words, a vision in which health, sustainability
and equity are broad-based factors.

The COVID-19 pandemic has highlighted the shortcomings in our
mobility systems, including the distribution of public space and the
physical and social connections between people in urban contexts.
The pandemic has also shown that negative impacts such as air

and noise pollution are clearly linked to mobility levels and more
importantly, it has shown that a future without high levels of pollution

o
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is possible and desirable. Given this evidence, numerous cities

have accelerated the transformation of their road infrastructure to
promote nodes towards multimodality and to include active mobility
(Capolongo et al., 2020; Global Mayors COVID-19 Recovery Task
Force, 2020)." Due to the increase in walking and cycling, many
voices have warned that today’s streets and public spaces have
often not been designed with the needs of pedestrians and cyclists
in mind, and highlighted the discrepancy between the space for
pedestrians and the space for vehicles (Nurse and Dunning, 2020).

Connectivity and social capital

The need for people to connect socially is considered to be a

basic human need. Loneliness in urban contexts and its multiple
negative impacts on mental and physical health are increasingly
being interpreted as a public health emergency (Leavell et al., 2019).
Mobility, social relationships and our physical environment influence
different areas; for example, they enable daily activities to be carried
out and facilitate relationships between people, especially between
young people and the elderly (Katja et al., 2014). Social connections
and social capital, defined as the connections between individuals
and the norms of reciprocity and trust that emerge between them
(Putnam, 2000, p. 19), are one of the most important factors in
individual health and well-being (Holt-Lunstad et al., 2010; Ross

et al., 2019; Umberson and Karas Montez, 2010). The promotion of
well-connected mobility systems that facilitate multimodality within
the city and between cities is a fundamental part of maintaining
social ties (Urry, 2012) and a highly relevant factor in health
(Nieuwenhuijsen, 2020).

Social relations in the urban space are the result of an appropriate
design of the environment that encourages spontaneous contact
and the optimal conditions for developing it. However, there are also
important links between the various modes of transport and social
capital. These include the link between transport infrastructure and
public transport, especially when offering equal minimum access to
opportunities in society, such as travelling to contact other people
(Currie and Stanley, 2008). Greater opportunity for contact as a
result of increased mobility is especially crucial for disadvantaged
population groups at risk of exclusion. However, this opportunity for
contact must not be guaranteed solely through the coverage and
distribution of transport infrastructures, but must also be combined
with dense, compact, diverse and well-designed environments that
enable mobility to nearby areas in non-motorised modes (Marquet
and Miralles-Guasch, 2015b). These environments make it possible
to reduce the pressure and dependence on transport infrastructures,
while at the same time creating healthy mobility alternatives available
to the entire population (Marquet and Miralles-Guasch, 2014,
2015a). The links between social capital and connectivity also
include the opportunity for contact during the journey itself — an
opportunity that varies depending on the mode of transport used
(greater on public transport, more limited on private transport with
its low occupancy rates) and which in the case of active mobility,
interacts with the conditions of the environment, with contacts
with green and blue spaces being especially important for health
(Utsunomiya, 2016). In dense and diverse environments, the
opportunity for chance contact is multiplied, in a phenomenon that
literature has traditionally associated with urban life itself, with the
fascination for serendipity and with encounters with other people
(Levy, 2011, p. 49).

The connectivity of streets and infrastructures has also been related
to the concept of resilience. This concept is particularly important

in the context of the current crisis and allows us to understand the
role of connectivity in the adaptation strategies of mobility and the
population’s everyday life in a pandemic. Both the magnitude of

the changes at the individual level and the availability of possible
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adaptation strategies vary significantly depending on socioeconomic
and territorial factors. As a result, while individual sociodemographic
and economic characteristics usually determine the extent of
mobility changes, it is the characteristics of the built environment

— such as connectivity, security and access to the main transport
infrastructures — which end up determining adaptation strategies
(Marquet and Miralles-Guasch, 2017). Consequently, the magnitude
of the adaptations required depends on the intersection between
who we are (our personal and socioeconomic conditions) and where
we live (the characteristics of the built environment in which we
live). It is at the intersection of these elements — which are too
often treated in isolation — where we find the key to building more
resilient, healthy and fair future scenarios (Marquet and Miralles-
Guasch, 2018).

Connectivity, public space and health

In many European cities, the space allocated to motorised mobility
accounts for between 60% and 65% of the public space, which
prevents other more flexible uses and those beneficial to health,
including natural spaces. This almost exclusive use of the street by
private transport makes it difficult to socialise, play and engage in
leisure activities, while reducing the independence and functionality
of different groups. We need to encourage a modal shift that frees
up space for more diverse uses and which supports new green and
blue elements that are more compatible with pedestrian and cycle
paths. This would also contribute to improving air quality, regulating
temperatures and reducing noise pollution, as well as increasing and
improving social connections (Dadvand et al., 2016; De Vries et al,
2013). There is ample scientific evidence to show that contact with
nature and the social opportunities arising from it have multiple
benefits for people’s mental and physical health (Leavell et al., 2019);
it is therefore necessary to prioritise public space for these uses.
Furthermore, given that loneliness and social isolation constitute

an increasingly important challenge for public health in urban
environments (Nieuwenhuijsen and Khreis, 2019), we must promote
connectivity between these public spaces, and natural spaces in
particular, through infrastructure for active mobility.

The connectivity of the mobility system and modal distribution
influence the levels of citizens’ physical activity. In Spain, 17.4% of
the adult population suffers from obesity, while 44% of men and
30% of women are overweight. Obesity is also increasing among
children, and affects 10.3% of those under 17 years of age (Spanish
Ministry of Health, Consumer Affairs and Social Welfare, 2017). In
line with the new evidence and the need to promote more active
lifestyles, the World Health Organization (WHO) has published new
recommendations for physical activity entitled “Every movement
counts” (WHO, 2020). Facilitating physical activity within everyday
life is a requirement for health, and mobility is a strategic opportunity
to introduce it (Marquet and Miralles-Guasch, 2015a). Furthermore,
users of active modes tend to be happier and report having better
mental health (Avila-Palencia et al., 2018).

Looking towards the future

Due to its major influence on the factors determining our health,
such as the physical and social environments in which we live,
mobility should be considered a public health intervention. We are
at a point in history when human activity is the greatest factor in
the changes and processes taking place on the planet, and in the
consequences that they entail, including climate change, species
extinction and pandemics. If we want to create health and well-
being for people, we must promote mobility systems that have

less negative impact on the environment. We need to change our
mobility paradigm towards models that provide greater flexibility and
offer more multimodal options, clearly prioritising infrastructures for
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active and public modes, where the connections between us and
our surroundings contribute to the well-being of all.

1 All references are listed on p. 32.
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VISION OF ROAD INFRASTRUCTURES FROM AN
ENVIRONMENTAL PERSPECTIVE

Gemma Conde

The metropolitan area of Barcelona has a complex landscape, as
45% of its territory has gradients of over 20%. This has led to

a large proportion of its urban centres, economic activities and
communication infrastructures being concentrated in the flat areas
of the metropolis, and some tension has arisen between these uses
and respect for the metropolitan open spaces.

Much of the metropolitan area’s growth took place during the

last three decades of the twentieth century. As a result, the most
important road infrastructures were planned, designed and built

at a time when ecological criteria and integration into the territory
were factors that were not considered particularly important, or
were not taken into account at all. The environmental perspective
was probably not incorporated until the early 1990s, when the vast
majority of metropolitan infrastructures were already in place.

With the change of mobility model envisaged, and taking into
account the new paradigms of sustainability in the climate
emergency scenario, new roads are unlikely to be built, or they will
be built on a highly ad hoc basis. Our starting point is therefore a
situation in which the present infrastructures are environmentally
obsolete, and have a significant impact on the territory. The only
way to remedy this situation is restoration based on criteria of
sustainability.

This rehabilitation must be focused on restoring the impacts on open
spaces and their dynamics, making infrastructures more permeable
to ecological flows, and improving how they are integrated into their
environment. Unfortunately, this environmental restoration cannot be
carried out across the board on all the existing infrastructures, given
the distances involved and the lack of economic feasibility. I[dentifying
the key areas where action is a priority is therefore necessary.

Main impacts of road infrastructure on open spaces

The main impacts of road infrastructure on open spaces and green
infrastructure are related to habitat loss, fragmentation, the barrier
effect and the edge effect (or habitat disturbance).

Habitat loss is the permanent disappearance of the habitats through
which the infrastructure passes. Of all the impacts, this is probably
the least significant, but the impact is much greater if the route a
road follows affects habitats containing high levels of biodiversity or
that includes endangered or endemic species.

Habitat fragmentation is the division of one large habitat into
several smaller ones. It leads to the impoverishment of habitats
and the associated fauna, and especially of species that need large
areas to live, those that do not risk crossing different habitats,
and those that are less able to move elsewhere. The process of
fragmentation leads to changes in each of the subunits, which
render them more vulnerable. The magnitude of these changes
depends on their size: as the units become smaller, the probability
of the populations in them becoming extinct increases. Generalist
species also tend to expand in fragmented habitats, to the
detriment of specialised species.

The barrier effect is a step beyond fragmentation: it occurs when a
road network not only divides habitats, but is also poorly permeable
and hinders the biological connectivity of fauna between the
different sub-units. This effect may be directly due to a physical
object that acts as a barrier, or an ethological effect, i.e. when some
species are unable to cross the infrastructure due to its width or lack
of vegetation, or the presence of noise or light from vehicles, which
scares them away.

The larger the infrastructure and the higher the volume of traffic,
the greater the barrier effect. Several authors have argued that
infrastructures with an average daily traffic (ADT) of more than
10,000 vehicles a day have an almost insurmountable barrier effect
(without corrective measures): few individuals attempt to cross

it, and the few who do so are very likely to be run over (Mller &
Berthoud, from Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne, LAVOC).

In the metropolitan area, the series of barrier effects arising from
various infrastructures that are close to each other or run parallel
to each other makes this effect cumulative, and very difficult to
overcome.

One solution for remedying the barrier effect is to upgrade
underpasses and overpasses, or to take advantage of the existing
drainage structures to make them suitable for wildlife to pass
through. The type of solution depends on the wildlife that uses it,
but above all on the size of the crossing, the presence/absence of
water depending on the wildlife group, the type of substrate and
the presence/absence of light, among other factors. Finally, if the
upgrading of existing crossings proves to be insufficient, it can be
complemented by other measures, such as constructing crossings
specifically for wildlife.

The impact of a road infrastructure goes beyond the physical space
it occupies and the barrier it may create: it also leads to deterioration
in the surrounding area. This is known as the edge effect, or habitat
disturbance. Estimates suggest that habitats are significantly altered
in the first few hundred metres on either side of roads (Kaule, G.
Principles for Mitigation of Habitat Fragmentation). This means
that these habitats are of poor quality, and have a limited presence
of fauna due to noise from traffic, air pollution, light pollution,

the presence of waste, contamination of the soil and changes in
vegetation, among other factors.

The extent of the edge effect is greater in open spaces than

in forested areas, as the latter require shorter distances to the
infrastructure to mitigate these impacts, especially in densely
wooded and sloping areas. In contrast, in arable or grassland areas
on flat land, the edge effect can extend over a kilometre from the
infrastructure (Hooftman, M.; Kluijfhout, H.).

Critical points in the Barcelona metropolitan area

The map below shows the areas that comprise a large proportion of
the natural heritage, the main ecological corridors in the metropolitan
area, the critical areas and crossings for wildlife that must be
preserved or improved to ensure good ecological connectivity, and
finally, the edge effects caused by the infrastructures with their
immediate surrounding areas.

When estimating the edge effect, we have taken into account the
parameters of the average daily vehicle traffic intensity (the ADT,
which creates a greater edge effect as it increases), the sky view
factor, which is the fraction of visible sky seen from the ground looking
upwards projected onto a plane (the higher the SVF, the further the
edge effect reaches), and the distance to the infrastructure (the
greater the distance, the more limited the edge effect).

oo
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The priority areas for action to ensure ecological processes and to
minimise the impact of road infrastructure are as follows:

— Collserola: its isolation from the surrounding natural areas (which is
also aggravated by the surrounding urban continuum) and its internal
fragmentation must be prevented. Links with the Rubi and Sant
Cugat streams must be reinforced.

— Llobregat Corridor: the infrastructures that run parallel to the
Llobregat River course (the A-2 and B-23 motorways) hinder the
functionality of some of the most important metropolitan ecological
connectors linking Collserola with the Ordal mountains.

— Besos Corridor: the infrastructure corridor acts as a barrier, and
isolates the Marina mountain range from the western agricultural and
forest areas and the Collserola area.

— Prelitoral mountain range: the agricultural and forest corridors
running from the Prelitoral mountain range are interrupted by the
presence of the AP-7 motorway barrier.

— Wetlands in the Llobregat Delta: the barrier of the C-31 motorway
fragments the integrity of the area.

— Agricultural plain of the Llobregat Delta: infrastructures running
through the agricultural plain have an associated edge effect on

the plain.

The future of road infrastructure

The major challenge related to the metropolitan road infrastructures
involves their restoration and reprogramming based on ecological
criteria, endeavouring to remedy an inherited model of land use by
infrastructures that is now obsolete.

The primary objective of this ecological restoration is to make

the infrastructure more permeable, to restore and remedy the
deterioration of the adjacent habitats, and to minimise the
environmental impacts (e.g. noise, air pollution, soil degradation, etc.)
which taken together, hinder ecological flows.

It is a difficult challenge, but one that needs to be addressed, not
only to ensure that road infrastructures are more appropriate to the
territory, but also to guarantee the future of the metropolitan open
spaces and their green infrastructure.
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CRITERIA, OBJECTIVES AND STRATEGIES FOR THE
INFRASTRUCTURE PROJECT

Lorena Maristany Jackson / Silvia Mas Artigas

A context: the climate emergency

As we write this article, we are listening to the news of the climate
summit that is being held in Glasgow, which is considering how to

reduce our CO, emissions into the atmosphere if we want to avoid
undesirable and almost dystopian — scenarios that will arise if the

temperature of the planet increases by more than 1.5 degrees.

The use of energy produced by fossil fuels is one of the main causes
of atmospheric pollution due to greenhouse gas emissions. The
sectors demanding energy are diverse: intensive agriculture and
livestock farming, industry, air conditioning systems in buildings, the
materials with which cities are built, waste management, and of
course, transport.

In Spain, the transport sector accounts for 25% of total greenhouse
gas emissions and when broken down by means of transport, road
transport represents aimost 95% of emissions (MITECO, 2021)".
These are the data and the context from which we must approach
the future of the mobility infrastructures in our metropolises.

<o

The Barcelona Metropolitan Region as a case study

In recent decades, the Barcelona Metropolitan Region (RMB)

has undergone its greatest transformation in terms of urban

growth and the expansion of mobility infrastructures. During this
metropolisation process, which involved the integration of various
areas from a functional and economic point of view (Font, 2004),
infrastructures, which were often unilaterally planned, have become
the central features of numerous areas, occupying large areas and
creating barriers to both agroforestry mosaics and to active mobility
(pedestrians and bicycles).

From the perspective of infrastructures, this process has mainly been
characterised by: a) a mobility model based on private transport; b)
the expansion of cities, which, based on the polynuclear structure
that characterises the RMB, has led to the construction of bypasses
and ring roads that are increasingly further away from urban centres,
which in turn has given rise to further urban growth extending to
the next bypass; ) large pockets of scattered low-density urban
developments, which account for 40% of the region’s residential
land (Font et al, 2005)? and which can only be accessed by private
transport by local roads that spread as these fabrics grow, and d),
the extensive occupation of the public space by cars in cities, which
often reaches 70% (Rueda, 2017).%

It is true that efforts are being made to reverse these processes

in many cities, such as the pedestrianisation of cities by the
implementation of Barcelona’s “superblocks” model, and the projects
to reconnect municipalities, such as the creation of separate lanes
for pedestrians and bicycles between Esplugues de Llobregat and
Barcelona.

However, the future of the infrastructures in any metropolis must be
considered based on a holistic and systemic approach that adopts

a trans-scalar vision to integrate the existing infrastructure system
(physical media and structure made up of elements ranging from the
motorway to the street) and the efficient management of the mobility
that takes place on these infrastructures to avoid dissipating energy.
In other words, it is about integrating structure (form) and metabolism
(in this case, transport flows) through the joint drafting of plans that
physically deal with infrastructures and those that manage mobility.

Keys for the future of mobility infrastructures

We present some questions below, as criteria, objectives and
strategies, which we consider to be crucial and which despite using
the RMB as an example, given their universal nature can be applied
to any urban region with similar dynamics.

1— Economy of resources as a general criterion

Just as we are committed to refurbishing the building stock, and to
redeveloping the streets of our cities, we must work on what has
already been built, and make the network more efficient through
improvement projects that avoid the construction of new roads. It is
a question of working with the resources we have.

The construction of new roads such as bypasses and roundabouts
should be restricted and the railway network in turn reinforced and
expanded, rebalancing the region and making it more accessible. The
fact is that the RMB already has an extensive infrastructure system,
which is quite well balanced and evenly distributed (coverage), which
provides the basis on which we aim to work, reinforcing railway links,
instead of building the new ring roads planned for municipalities such
as Terrassa and Sabadell.

2— Restructuring: hierarchy of the system
To work on the network of existing infrastructures, the second
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question focuses on determining, in a trans-scalar way, the structure
— spatial configuration — that it presents, through the identification
and hierarchy of all the elements that make it up.

In the case of the RMB, we can identify three levels. First-order
infrastructures (motorways and dual carriageways) have a spatial
configuration that could be described as a basically reticulated
structure that is modulated through vertical® and horizontal® axes.
This structure is essentially determined by the region’s terrain, which
has two mountain ranges —littoral and pre-coastal— that run parallel
to the coastline, and are separated by the pre-coastal depression

and a system of vertical valleys through which the main river courses
run — Llobregat River, Rubi Stream, Ripoll River, Caldes and Tenes
streams, Congost River, Canoves Stream and Tordera River — and
along which the lines of communication have historically been routed.

The secondary (or second order) network, made up of national and
regional motorways, overlaps the primary network, at times having
the same layout and at others complementing it. Its configuration is
due to the polynuclear structure of the RMB, which is characterised
by a dominant centre — Barcelona — and the main cities in regions
traditionally linked by the road network. Finally, there is the local
network, made up of paths and streets in the urban fabric.

3— Articulation: from the motorway to the passage

The third question proposes a link between the different levels
through their connections and intermodality. The AMB competition
entitled Junctions and Crossroads illustrates this strategy perfectly.
Two levels of links are identified: a) junctions, i.e. the intersections
of segregated and heavily travelled roads; in other words, first
order infrastructures, and b) crossroads, which are more urban and
considered to be the intersections between motorways, streets and
paths that connect the secondary network with the local network.

The idea is for these metropolitan links to facilitate exchange between
one level and another, not only building more connections and
improving the existing ones, but also promoting intermodality between
different modes of transport. Depending on their location and the
level of urbanity, these links could become areas of new centrality.

4— Integration and humanisation

Due to the fragmentation of agroforestry areas experienced by many
metropolises brought about by urban growth and the expansion

of infrastructures, the fourth point calls for the integration of
infrastructures in the territory through two strategies: transversalities
and buffers.

The strategy based on transversalities consists of making mobility
infrastructures permeable, using the elements that cross them
underneath, such as historic paths, rivers and streams, and the
construction of overpasses, such as ecoducts. An example is the
green corridor project (2009) that aims to cover the AP-7 motorway,
linking Collserola Park with the Galliners mountain range.

The strategy based on buffers consists of taking advantage of the
vast scope, area and degree of connection of the infrastructures to
apply a buffer to the roads, dimensioned according to their hierarchy.
The superimposition of all of them would thereby automatically
guarantee the complete connection of the entire territory, since

it becomes a network. This idea is not new, but it is based on the
Park System that Olmsted formulated in the nineteenth century,
consisting of extending parks, acting as buffers throughout the road
system, which is the only one that is generally always connected.
These buffers, of variable sizes and shapes depending on the
sections involved, would act as a support for parks, bicycle and
pedestrian lanes, thereby helping to calm and humanise the roads
and integrate them into their urban and rural surroundings.

5— Towards efficient mobility management

The final topic focuses on the management and regulation of
mobility. The way in which we move around the territory directly
affects the dissipation of energy and CO, emissions into the
atmosphere. Mobility management must be based on: a) public
transport, with improved frequencies and a reduction in fares; b)
promoting intermodality; ¢) boosting active mobility systems, such as
walking and cycling, to help calm the streets; d) the use of renewable
energies by motorised transport, and e) the regulation of traffic, with
a reduction in speed and the noise pollution it causes.

1 https://www.miteco.gob.es/es/climatic-change/temas/mitigacion-politicas-y-
medidas/transporte.aspx, consulted on 30.11.2021.

2 Font, A. et al. Urbanizing transformations 1977-2000: metropolitan area and urban
region of Barcelona. Barcelona: WBA, 2005.

3 http://becnecologia.net/en/press/salvador-wheels-the-essence-of-the-city-is-the-
public-space-is-a-meeting-place-not-a

4 From west to east: C-15 / A-2 and N-2 / C-16 / N-150 / C-59 / N-152 and C-17.
5 From north to south: B-40 / AP-7 and B-30 / C-32 and B-20 / C-31and N-2.
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REDESIGNING HIGHWAY-ORIENTED URBAN
ENVIRONMENTS: A METROPOLITAN AGENDA FOR THE
FUTURE

Paul Lecroart

Note. This text is an updating of the authors’ article ‘Reinventing Cities: From Urban
Highway to Living Space’, Urban Design Group Journal, 147 (2018), p. 24-27.

All over the world, cities and metropolitan regions are confronted
with the heritage of extensive networks of highways, designed for
cars not for people, and their fragmented (sub)urban landscapes.
And after 50 years of major road investments, Barcelona’s
metropolitan area appears today as an artificialised archipelago of
urban settlements somewhat disconnected from each other.

Indeed, limited-access highways and their interchanges create
physical barriers within the cities and in their fringes; they constrain
pedestrian and bicycle movement; they sever access to waterfronts
and green space; they reinforce social deprivation of roadside
neighbourhoods and hinder regeneration efforts. The high volumes of
traffic they allow generates noise, dust and air pollution, raising health
and social justice issues for local communities.

By providing seemingly easy access for cars and trucks, extensive
highway networks tend to encourage car-centric lifestyles, low
density urban sprawl with mono-functional uses of space, such
as out-of-town retail clusters, business parks and housing estates,
which in turn generate more traffic, more congestion, more
emissions, and more energy consumption.

In the last decade, social and economic patterns have changed,
resulting in growing aspirations for the vibrancy of city life and car-
free living in more compact, mix-use, flexible environments served
by green, multi-use, public spaces. Cities and metropolitan regions
respond to these trends by reconverting industrial brownfields and
car-oriented urban areas into more intensive land-uses, supported by
new metro, tramway or express bus networks.

Many cities in Europe —Nantes, Birmingham, Lyon, Paris, Utrecht,
San Sebastian... — and beyond —Portland, San Francisco, New

York, Montreal, Seoul — have successfully removed, transformed

or recycled stretches of urban highways into boulevards combined
with mixed-use redevelopment and new linear parks. More European
cities — Helsinki, Oslo, Brussels, Gothenburg, Marseilles, Stockholm,
Strasburg, Hamburg, Porto... — are planning to do so. Why and

how are they doing that? Ongoing research since 2010 within the
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“Avenues Métropolitaines” programme of the Institut Paris Region
suggests some answers.

Why do cities get rid of urban highways?

Depending on context, cities decide to remove highway stretches for
a combination of reasons, including:

1— Ageing infrastructure and rebuilding costs. In San Francisco,
Seoul, New York (West Side), it appeared cheaper to dismantle
crumbling elevated highways than to rebuild or bury them. Recycling
viaducts into pedestrian connections can cheaply give a new life

to obsolete infrastructure, as in Seoul (Seoullo 7017) or Paris (La
Défense Boulevard).

2— Revitalising blighted areas and unlocking redevelopment
opportunities. This is a main driver for change in Birmingham (Inner
Ring) and penetrating highways in Vancouver, Montreal, Lyons, Oslo,
Brussels or Helsinki (City Boulevards).

3— Reclaiming waterfronts. Many highways were built along river
or seafronts. Reconnecting cities with their historic setting and
“giving the waterfront back to the people” often means converting
highways as in Portland, Seoul, New York or Paris (Seine River
Banks).

4— Reducing through traffic and related nuisances is central
to the strategy supporting the Seoul, Paris, Lyons (M6/M?7) or
Strasburg (A35) reconstructions.

These context-specific goals are usually part of wider urban
intensification policies, eco-friendly transport plans and economic
strategies. However, many removal projects were accidental, such
as the closure of the Embarcadero and Central freeways in San
Francisco after being damaged by an earthquake.

Does highway transformation really help regenerate cities?
Redesigning highway corridors can be a powerful driver for
regenerating abandoned parts of cities, with a lasting positive
impact on the city as a whole. Removing visual barriers,
reconnecting streets, improving spatial quality has changed the
face of Portland, San Francisco, Seoul and Birmingham. Replacing
interchanges and ramps with straightforward crossroads unlocks
vast pieces of land that can be reconverted into denser mix-use
districts and parks.

Where do the cars go? Traffic evaporation and behavioural
changes

To many traffic engineers’ surprise, closing highways does not
usually create traffic chaos beyond initial adjustments. Where spare
road capacity did exist in some of the cases studied (Seoul, San
Francisco, New York, Paris), some traffic switches to local street
networks. Congestion remains limited and less than forecast.
Average daily traffic in the road corridor may decrease dramatically
after removal — from 20% in Portland to up to 82% in Seoul. A
significant share of former traffic appears to have simply evaporated
— typically in the range of 10-25% in the cases studied. Faced with a
reduction of road capacity and speed, some motorists change their
routes, time of travel, trip frequency or activity programme, while
others switch to alternative modes, change destination or give up
less useful trips.

How does highway transformation impact accessibility and
safety?

Some cities back up removal projects with specific alternative
transport and travel management strategies. While reducing road
supply on the Cheonggyecheon corridor, Seoul increased metro
and express bus services, and discouraged solo car-use through

<2

infrastructure tolling and parking policy. A decrease of vehicle trips
may mean increased accessibility for people as whole. Ultimately,
what we may see is a shift from a system providing off-peak

fast travel for some (the motorists) to a 24/7 system of slower
accessibility for all. As pedestrian and bike mobility as well as

static uses of public space increase sharply with still heavy traffic
remaining, road safety and comfort become critical issues: multi-lane
boulevards require careful design and live testing.

What are the environmental effects?

Reduction in volume of motorised traffic and distances travelled tend
to reduce fuel consumption as well as CO, and fine particle emissions.
Perception of noise decreases, even when noise levels remain high.
Many highway-to-boulevard changes have a positive impact on local
climate: in Seoul, summer temperatures along the former highway
corridor are now 5°C lower than on other arterial roads.

A favourable cost-benefit ratio?

Transforming highways has a cost: In the cases studied, capital
investment was in the range of 35-70 thousand euros per kilometre.
In view of the costs to maintain or rebuild infrastructure nearing the
end of its life, transformation often proves cheaper. It may be a more
affordable and longer-term solution than capping or tunnelling. Land
freed for redevelopment can contribute towards the costs.

Do they get public support?

Redesigning a highway into a boulevard is always a lengthy,
complex, and uncertain process in which open technical expertise,
participation, political will and multilevel cooperation is critical.
Convincing car-users and business interests requires lots of data,
meetings and leadership. Controversial to begin with, these projects
often generally win over the public during the process.

Learning from international experience
From a planning and design point of view, five key-points may be
highlighted:

1— Transforming urban highways into boulevards encourages
people to change their travel patterns: less useful car-trips tend to
disappear, eco-friendly modes tend to increase. This frees up road
capacity for car trips without alternatives or for goods distribution.
Improving local accessibility is not detrimental to longer-distance
metropolitan trips.

2— Replacing a highway with a well-connected high-quality multi-
use boulevard creates value, unlocks regeneration of deprived spaces
and improves the liveability of the city as a whole.

3— As a tool in the sustainable planner’s kit, highway conversion
can be used pragmatically, for instance to leverage revitalisation of a
specific area. Successful tactical action on a short, easy-to-change
stretch of highway helps get support for further projects (Seoul has
got rid of sixteen flyovers since 2005!).

4— An integrated boulevard offers a comprehensive metropolitan
level of services connecting people and activities while moving as
many people as a highway at a smoother speed. Boulevards enable
social interaction to take place, ultimately the raison d’étre of cities
and a key to their knowledge-based economies.

5— Boulevardisation of former highway corridors is becoming a
major component of masterplan strategies: third of Helsinki’s growth
is planned along the path of seven reconverted expressways inside
the Ring; Brussels plans to transform six penetrating highways; and
Barcelona’s metropolitan urban plan (PDU) shows how integrated
planning can reconnect the region together along a network of
Metropolitan Avenues.
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International and European successes in highway-to-boulevard
transformation offer food for a wider rethinking of the uses and
status of highways in city regions. Profound changes are affecting
the behaviour patterns of people and businesses, and the way cities
and regions are organised. Many developed cities, including Paris,
New York, Tokyo, London, Stockholm and Barcelona, have already
experienced overall reduction in car use, traffic levels, and car
ownership over the last decades.

The Covid-19 crisis is accelerating the need for new approaches, as
mobility, housing, work and leisure patterns are changing quickly. This
creates a momentum to reset our urban development and transport
models. Segregated road systems must evolve if they are still to play
a role in moving people and goods within metropolitan areas in the
low-carbon society we need. Some of them could be reconverted
into multi-use and green boulevards, allowing the transformation of
large car-oriented areas into liveable urban environments. This may
be a big change for the future of metropolitan regions.
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THE METROPOLITAN OPPORTUNITY

Norte. Article written by the experts’ team from the AMB Area for the Development
of Urban Planning Policies, with the collaboration of the AMB Mobility, Transport and
Sustainability Area and the architect Jordi Peralta.

1. FORMS OF ROAD MOBILITY IN THE METROPOLITAN AREA
OF BARCELONA

The collective imagination: its physical and sensory condition
Concrete and asphalt artefacts have been synonymous with
economic and social progress for decades. Overambitious projects
and investments praised for making new territories more accessible
and competitive. A way of using the territory, but also a way of
seeing it and reading it from the kinetic window of the windscreen.
Aesthetic symbols of an era idealised by cinema and advertising,
which are now part of the global collective imagination.

Flows in perpetual motion, only interrupted by a global pandemic,

a hum of vehicles integrated into our visual and sonic everyday

life. Painting, blue signs full of place names, an infinite series of
lampposts, traffic cameras and safety cameras, and fences, jersey
barriers and crash barriers are their skin. Entrance and weaving
lanes, exits and interchanges, clover leaves and diamonds and
disused tollbooths are the gears in this capillary system. Wide
platforms with smooth slopes which are detached from the relief
and the surrounding landscape and make their way to link origins and
destinations.

New linear topographies that cut and tear through nature and

the city. Sometimes they rise with arid walls and embankments —
acoustic screens that increase the visual barriers in highly exposed
strips. Occasionally they create viaducts to enable communication

at a lower level, but they push out any other activity apart from
safety, which ironically turns them into places that are deep, dark and
unsafe for those who cross them. They cross streams and strategic
natural corridors with ridiculous prefabricated panels. They also cut
and blur historical layouts and possible healthy routes for pedestrians
and cyclists. Sometimes they are entrenched landscapes that are
penetrated by holes and mouths with long walls or triangular slopes.

Edges made of interstices free of content, created by the
combination of self-referential forms to ensure the speed and safety
of cars based on a rigid and homogeneous manual. However, these
edges can also be vague, ambivalent, awaiting future plans, which
fill their foreground (one of the most recurrent features in our daily

life). The suburban features that are unwanted by citizens — rubbish
dumps, massive parking areas for lorries and caravans, exhibition
areas for prefabricated swimming pools, hypermarkets, marginal
urban allotments and many others — make up this third undervalued
landscape. Sometimes they are also a showcase for new corporate
and iconographic architectures, and attractive visual landscapes
recreated or dissected along the road.

In the metropolitan area as a whole, around one million daily radial
movements enter and leave Barcelona on 48 lanes of traffic, and
there are around 400,000 journeys on the perimeter in 20 lanes of
traffic. It is precisely at the gateway to the big city where the various
radial motorways come together, and this concept is accentuated.
Huge asphalt beaches are created, or they overlap and intersect

at different levels, forming a labyrinth that produces authentic
contemporary walls.

These cities recovered their seafronts and rivers from oblivion and
neglect half a century ago. Now is the time to think about how to
transform segregated roads and how to improve the areas closest
to them.

Towards a metropolitan grid: its functional condition

Today we have a network of high-capacity roads that fuelled the
construction of a large-scale Barcelona. First it was industrial, with the
second major wave of migration in the 1960s, and later cosmopolitan,
with the boost from the Olympic Games. It is an exemplary city in
many respects, which has created trends, great opportunities and
transcendental synergies in enhancing its profile and competitiveness,
attracting investment and many other positive effects.

The climate emergency and the energy transition mean we have to
rethink the mobility model. This entire infrastructure clearly cannot be
ignored or erased, but it can be streamlined, rethought and recycled.
It is very extensive (130 kilometres of segregated roads in the
metropolitan area) and large: there are more than sixty intersections
and junctions on the segregated roads in the metropolitan area,
which occupy twice the area of Barcelona’s Eixample district. The
economic and environmental cost of a hypothetical reversion is totally
unacceptable. In an area that is completely dependent on the car, its
drastic functional reduction is also unthinkable. The urbanising diaspora
has permeated in the form of a capillary system, making areas which
are unsuitable (because of their distance, low density or mountainous
landscape) accessible, and they cannot be overlooked. In the current
situation, we must consider a paradigm shift to think in terms of a
mobility that is much more sustainable and respectful of the territory.
We must rethink these high-capacity road infrastructures.

The metropolitan perspective is the key to making a qualitative
leap. An evolution is required, from its centre-periphery logic
towards a more open and articulated metropolis of cities. Within
this framework, we must stop thinking of the road network as a
centrifugal and centralising mechanism (radial and orbital roads)
and consider it instead as a balanced and healthy metropolitan grid
(or network) made up of large avenues, streets and horizontal and
vertical corridors.

Within this system, there are some areas where segregated roads
have been implemented in parallel to the historic roads, which have
become structural features of the municipalities. This morphological
and functional link was intended to absorb or transfer flows
towards these segregated roads, which were considered in terms
of autonomous infrastructures. This has led to numerous conflicts,
but it is also a source of new opportunities. Work must be done to
create a combined network of avenues and road corridors capable
of structuring the territory, ensuring the connectivity of mobility
networks, and promoting accessibility to public transport.
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The city and mobility infrastructures are two inseparable concepts.
The collective organisation of people’s mobility has been one of the
key factors determining the physical and functional construction
of urban environments. Mobility flows and patterns evolve at the
pace of metropolitan dynamics, such as land occupation and its
distribution in the territory. It is essential to link transport planning
and urban planning at the metropolitan level in order to construct
a shared and cross-disciplinary vision of the mobility of the future
that enables new synergies to be created, plans and projects to be
coordinated, and which gives added value to the major challenge,
which is the improvement of public transport.

It is in this context that the AMB is drafting two essential territorial
plans: the Metropolitan Urban Master Plan (PDU) and the
Metropolitan Urban Mobility Plan (PMMU).

2. THE MOBILITY MODEL OF THE FUTURE

The mobility landscape is increasingly complex. The boost from the
economic regeneration after the health crisis is once again putting
pressure on our mobility system. Despite the good performance of
sustainable mobility, the pressure of the post-pandemic economic
recovery falls mainly to the private vehicle. This situation is leading
to deteriorating indicators of air quality, noise, space occupation and
accident rates in our cities.

In this scenario, we must move towards a socially inclusive and
cohesive mobility model that is environmentally respectful of our
fellow citizens’ health, a catalyst for the energy transition and above
all, an economic boost to the growth of our productive fabric.

These are the main parameters of the urgent and necessary
transition towards sustainable mobility.

In social terms, because mobility is the fourth pillar of welfare
societies, providing access to the other cornerstones of the welfare
state (health, education, social services, etc.). A metropolis that
does not guarantee its inhabitants mobility is permitting an unequal
distribution of the opportunities that citizens have for accessing
basic services, hospitals, schools, work and commerce. That is why
progress towards sustainable mobility is a tool for social cohesion.

In economic terms, because the cost that business and social agents
have to bear in the transportation of people and goods is included in
their income statement. In an increasingly globalised environment, the
competitiveness of our metropolis requires planned, intelligent and
effective mobility that ensures the efficient movement of people and
goods. This phenomenon is particularly important in the metropolitan
area of Barcelona: a territory of 636 km? inhabited by 3.3 million
people, or 42% of the population of Catalonia. And it is in this area
that approximately half of the GDP of all of Catalonia is generated,
since it is the centre of industrial activity and the main communication
infrastructures, such as motorways, the port and the airport, all in a
very small area. It is one of the densest European metropolises, where
efficient mobility is essential for ensuring economic progress.

And in environmental terms, because transport is the factor

that creates the greatest dependency on energy and the main
source of pollution generated in the metropolitan city. For this
reason, the transition towards sustainable mobility is also the main
vector towards the energy transition and one of the pillars for the
construction of a healthier city.

These are some of the issues that make mobility in the metropolitan
area a fundamental issue in the well-being and functionality of the
entire region, and which point to the need for an integrated, coherent

mobility and transport policy for the metropolitan territory as a whole.

G+

The metropolitan administration is aware of the scope of these
challenges and is leading an ambitious strategy aimed at reinforcing
their common denominator: promoting active mobility (on foot and
by bicycle), fostering the use of public transport and a more rational
and environmentally sustainable use of private vehicles.

Sustainable mobility: by bicycle and in personal mobility
vehicles (PMV)

The AMB is launching the Bicivia network in order to connect urban
centres, transport centres and industrial estates and other large
centres that generate mobility. This is a new factor in the territory’s
functional organisation, with a total length of 550 kilometres which
aims to influence the change in daily mobility habits. It is a continuous
network, running along the straightest possible routes and with

its own image and signage. The lanes are designed to be safe,
well-lit and prioritise the position on the road to improve speeds
(20-25 km/h) and aim to enable new autonomous metropolitan
journey distances (8 kilometres).

High performance public transport

The mass use of private vehicles, and cars in particular, usually by
individuals and concentrated during peak hours, accounts for the
entire capacity of traffic routes in urban agglomerations and in
metropolises such as Barcelona. We know that the increase in road
capacity has only led to more vehicles and consequently greater
congestion. If we consider the metropolis in terms of an organic
body, we can see that its arteries are congested, which has an
impact on whether its other activities can function normally. It will
only be possible to improve the flow of these arteries by persuading
most people to move collectively, at least for most of their journeys.
The metro, rail and bus networks enable many people to travel while
occupying very little public space. Collective public transport in
metropolitan areas must therefore be at the centre of the mobility
model of the future.

In the current scenario, the rail network has shortcomings that hinder
improvements to the capacity and reliability of this important mode
of transport. The most important challenge for metropolitan public
transport is to make the railway system into a reliable, frequent and
high-quality service. To do so, the investments needed to modernise
the infrastructure included in the specific sectorial plans, including
extensions, widening of tracks, interchanges, accessibility to stations,
operational improvements, etc. must be made.

The bus network has a very significant potential for growth to
become a means of collective public transport at high volumes,
based on important routes with their own traffic lanes and priority
at traffic lights. This involves much lower investments than those
for other modes if they operate on the existing road network.

A grid-type model in the city centre and a hybrid model on the
periphery could be adapted to the characteristics of the metropoalis.
Many cities have begun to redesign their bus networks based on
parameters of higher efficiency (such as Barcelona and Houston).
At the regional and metropolitan level, countries lacking the means
of investment for rail transport have reinvented, by the end of the
twentieth century, the concept of the urban bus with the system
known as rapid bus transit (as in Curitiba and Bogoté.) and created
metropolitan networks with high frequencies, segregated lanes and
restricted access. As a result of their success, these systems have
been adopted all over the world.

Comprehensive transport: intermodality

In response to this territorial rebalancing, mobility patterns will be
increasingly complex, multidirectional and decentralised. In this
framework, the integration of all means of transport is an absolute
priority in order to ensure the system'’s increased coverage and
flexibility; in other words, acting as a network between the different
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modes of transport and taking advantage of the benefits of each
of these modes and the infrastructural resources in the metropolis.
It will thereby be possible to generate synergies that enable more
efficient public transport and a reduction in car use.

Good urban planning is necessary to promote this intermodality,
taking into account the vision of the metropolitan area as a whole
and emphasising modal interchanges as key points in the territory
and in transport networks. Planning the junctions in the public
transport network based on accessibility criteria, activities and
land uses is particularly important, as is linking the mobility model
with the model of territorial settlement, and with the links and
intermodality between transport networks and different types

of mobility patterns and demands. Among these spaces, the
metropolitan interchanges that act as a hinge between urban

and metropolitan transport and which can also act as a limit

— or control — of private transport flows to the city centre are
particularly interesting. Park-and-ride and bike-and-ride systems
require comprehensive metropolitan planning managed with the
other means of public transport to unequivocally promote mobility
on foot and by bicycle (taking advantage of synergies with collective
public transport) and the rationalisation of car use. Management
of parking is critical in influencing the proportion of car use and
recovering public space.

We must adopt new transport models based on individual mobility,
in which the public transport network, private transport and active
mobility complement each other through their intermodality and
interoperability, in order to give it more capillarity, flexibility and
resilience in areas with lower levels of coverage and compactness.
Technological innovation

Technology must help in achieving the objectives that cities set:
more sustainable mobility, more habitability, less energy consumption,
etc. However, it is essential to define the goals we want to achieve
rather than waiting for technology to solve all the problems. If we

do nothing and let technology spread across today'’s cities, some
solutions may be resource predators.

The scenario of autonomous mobility is often considered in different
sectors of society. If cars are autonomous, we will have a greater flow
of vehicles travelling in the same space, since when we eliminate the
human factor, reaction times and the management of intersections
are much more efficient. We will also have a new concept of what
being in a vehicle involves, because we will be able to carry out very
diverse activities. If we do nothing to regulate this, there could be

an increase in traffic in cities and urban sprawl, to the point where
there are metropolitan regions hundreds of kilometres across. We
must remember that whenever the cost of mobility has fallen thanks
to new technologies, the number of journeys, the occupation of the
territory, trade and flows of goods have all increased.

The major challenge is therefore how to channel the gains from
technology towards a more sustainable model. The structure that
we define, the space that we make possible, the prioritisation of
transport modes and the type of mobility we boost, and how we
urbanise, will be crucial for this reason.

3. AMETROPOLIS OF AVENUES. LARGE STREETS FOR SHORT
DISTANCES

One of the key aspects of the metropolitan structure of the
future is a new network of long roads that combine scale and an
urban character with large dimensions that give them capacity
and a territorial scale. These are the “metropolitan avenues”, and
they must be used to restore and provide citizens with genuine
links and a sense of belonging, while at the same time structuring

neighbourhoods and municipalities and linking the various
metropolitan centres and hubs.

The commitment to high-performance public transport must be
implemented on these roads, reinforcing their intermodality with

the existing road and, above all, railway public transport network. In
parallel to this hierarchy of public transport, it is also necessary to
ensure the continuity of active mobility, restoring historical layouts
and reclaiming the landscape, heritage and characteristic features of
those roads. These actions must give the new metropolitan avenues
network a dual role, halfway between everyday obligations (working,
going to school, caring for relatives, etc.) and leisure (walking,
socialising, playing sports, etc.). Finally, the other mobility networks
that are present and necessary in the city (individual, logistics,
emergency, etc.) must be included in these shared physical elements.
Like other essential urban spaces, this physical medium must be
subject to a good design and treated with sustainable materials and
criteria that make it a new high quality public space.

This more integrated model also means that it is possible to link urban
planning and mobility planning, which is often known as transit-
oriented development (TOD). Linking accessibility and the intensity of
urban uses is crucial to being able to engage in different processes

of urban intensification around mobility axes, so that they ensure

a balanced and sustainable model of urban development, without
losing their connection with the place or their human scale.

The definition of this model of metropolitan structure is the result of
knowledge of each area, the prospects for growth and the existing
planning, and participatory processes involving municipal specialists
and other experts, and the participation of the public.

One of the important branches of knowledge of the place has been
nourished by an innovative methodology. It is an analytical and
systematic task based on exploiting the various indicators in all the
roads in the metropolis in order to assess their role and to support
decision-making. It is a multilayer diagnosis with some indicators
that despite being quantifiable, reveal qualitative issues, such

as the NDVI (the “Normalized Difference Vegetation Index™), which
provides information on the presence and quality of vegetation
cover using satellite images. Other layers analyse the overlap and
redundancy of these channels with pre-existing or planned Bicivia
and bus networks and mobility demand. Urban density or intensity is
also a factor and can evolve and reinforce the weight or importance
of these routes. Finally, a morphological analysis is also important

in order to anticipate their capacity to accommodate all the
proposed functions and flows, with some obvious variables,

such as width, and other more sophisticated ones, such as their
betweenness centrality, which determines the degree of a network’s
geometric concurrency.

This metropolitan rethinking is being carried out in many cities
around the world simultaneously, not only in well-known processes
of transformation or conversion of motorways into more peaceful
roads, as in Cheong Gye Cheon in Seoul. Cities are also trying to plan
a different street system. This is true of Paris and its metropolitan
boulevards, and Helsinki, with a vision for the year 2050 involving
roads that consolidate urban density around the current highways to
transform the nature of the city.

In the metropolitan area of Barcelona, this is one of the key strategies
of the Metropolitan Urban Master Plan (PDU), which is being drafted
by the AMB. One of the main objectives within this proposed new
mobility model is the identification of these routes and the definition
of urban planning tools that enable their transformation not only with
regard to the channel, but above all, in terms of the conditions of
density and urbanity of the surrounding area.
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4. CASE STUDIES IN THE METROPOLIS OF BARCELONA

The opportunity to replace the old homogenising network of
segregated roads with one of avenues also involves bringing out the
strength of the urban project in these inherently supra-municipal and
peri-urban spaces.

It is a question of replacing the uniform strategy with the
characterisation and adaptation of each road to its own narrative

and range of strategies, so that they form a much richer unit which

is more closely integrated with the territory and its identity. Another
part of knowledge of the territory has been obtained from the work
carried out on some of the most complex but well-known metropolitan
roads. These projects provide an analysis and diagnosis of these
supra-municipal territorial areas in order to progress in the definition
of new urban models based on relatively detailed hypotheses involving
proposals. They are a load test for the metropolitan PDU’s own
hypotheses, and the Plan will contain the most important conclusions.
Some are segregated motorways that were built in the middle of

the city, and which were gradually converted into roads with fewer
externalities and more urban functions. Others are old interurban
motorways that need to become a new main street shared by several
connected municipalities. There are also access roads to towns and
low-density urban developments that can become new walks with
facilities. Civic, commercial and public routes may also emerge, crossing
and structuring areas of economic activity and industrial estates. In
some sections, the avenues may even pass through the agroforestry,
fluvial or agrarian park mosaic, where the road can provide a

new vision of the landscape, the trees or the integration of roads
accompanying irrigation channels or streams.

Apart from the four summarised below, the AMB has carried out
other studies, with different scopes and characteristics, on other
roads, including the B-30, the B-23, the C-1413, the N-340 in the
Ordal area, the C-17 and the B-20 (north).

Urban integration and mobility improvement project for the C-245
The urban integration and mobility improvement project for the
C-245 carried out by the Government of Catalonia arose from the
initial study by the AMB in 2016, which aimed to convert the old
regional road into a genuine urban space on a metropolitan level. The
objective of the project is to create a linear public space that is able
to reinforce the urban characteristics of the fabrics it crosses, and
which confers a geometric order on the entire area.

The project, which is 13 kilometres long, transforms this road
between the Constitucid Square in Castelldefels to the Cornella de
Llobregat interchange, where the suburban railway, metro line 5 and
the tram service are located.

This historic road layout was quite obsolete and disorganised, and
lacking an urban model in industrial areas in particular. From a formal
point of view, it retained the characteristics of a peri-urban road,
which alternated with changing urban forms typical of each of the
municipalities it passes through to join the different existing urban
sections and categories along its route.

This road thus became a backbone for local mobility between towns
and the territory from east to west, as well for the sea-mountain links
structured by the numerous roundabouts along its route. Recognition
of this structural role is precisely what provides the foundations for
the creation of a new metropolitan civic axis.

Recognising the main characteristics of this road reinforces the
commitment to turn it into a genuine metropolitan corridor or
boulevard, capable of providing continuity and fluidity on all its routes,
for vehicles, cyclists and pedestrians. With this perspective in mind,
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the historical dichotomy between the urban street and highway is
reconciled. The objective is to transform the C-245 axis, which has
mixed street and road characteristics, into a metropolitan urban
avenue — into a new corridor that fosters an increase in the number
of public transport users, bicycle users and pedestrians along its
entire length.

The solutions proposed involve different approaches depending

on the characteristics of the territory they cross, which changed
considerably and have their own identity. The proposal to establish a
more specialised two-way bus lane section optimises the commercial
speed of the buses along the route. With this in mind, the traffic light
management at intersections and the strategic location of stops is
optimised.

The future M8 line is part of the new high-performance metropolitan
bus network that the AMB began to implement in early 2018, and
which contains two new bus services: the Exprés metropolitan bus
service (AMB Exprés), with more direct routes and fewer stops, and
the AMB Metrobus service, with a higher frequency of service. The
line will initially run with articulated hybrid buses. It will subsequently
operate permanently with articulated electric buses with pantograph
charging (or opportunity charging). Two pantographs will be installed
at each end of the M8 line, in Castelldefels and Cornella de Llobregat.

This project aims to transform a mixed infrastructural road into a
route considered from an architectural point of view, which fosters
the habitability and coexistence of the street’s users when providing
the current C-245 road with functionality, quality and identity, as well
as giving the scale of the interventions at the local and metropolitan
level a global perspective.

The Carretera Reial, a forerunner of the concept of
metropolitan avenue

The Carretera Reial is a road that begins in the metropolitan area in
Barcelona’s Espanya Square and runs through the Ordal mountains,
crossing several municipalities, including Sant Just Desvern and
Molins de Rei. In many respects, this study is one of the forerunners
of the concept of metropolitan avenue, since its approach,
methodology and systemic conclusions have largely been compiled
by the PDU drafting team.

The study starts with an analysis of the road’s role as it passes
through the municipality of Sant Just Desvern. To do so, it must
inevitably change scale, so that it runs as far as Paral-lel Avenue

in Barcelona in one direction, and to Molins de Rei in the other.
The proposal shows that this type of historic road has the ideal
characteristics to become metropolitan civic axes, providing
essential functions for territorial cohesion, such as legibility (they
can become obvious landmarks), referencing (they concentrate
urban singularities), identity (they reflect diverse local realities) and
sustainability (they compensate for the surrounding urban deficits
in the road).

The process of construction and transformation which the Carretera
Reial has undergone since it was laid out in the eighteenth century
makes it difficult to read as a unit. Today, the road is perceived as

a set of randomly aligned fragments. In addition, its development
has contributed to the accumulation of centrality spaces, on both a
metropolitan and local scale.

The project identifies the segments that make up the road with
similar characteristics, in addition to recognising the singular

points along its route. This segmentation has enabled us to create
an accessible framework for understanding it without excessive
simplification and therefore without losing the wealth generated by
the historical process.
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A methodology has been established that not only encompasses the
traditional approach focused on the strictly physical environment

of the road, but also that of the surrounding area, based on the
understanding that a street is made up of both its open space

and facades and the fabrics that surround it and the subjectivities
involved in the experience of the city, such as its landmarks reference
and meeting points, the memory of the place, the perception of the
passage of time and space, and its distances.

The aim is to reinforce the road’s function, enhancing its role as a
civic and mobility axis, improving the range of sustainable modes
of transport along it and intensifying the fabrics wherever this is
considered necessary, based on criteria of sustainability for the use
of the territory. It includes proposals that respect the consolidated
fabrics and gradually make way for a corrected scenario, but one
which at the same time maintains the existing urban diversity.

The study proposes an occupation model to facilitate the sequential
transformation based on the implementation of the improvements
to accessibility, and to allow the various partial projects to be
undertaken independently. Complementary strategies include
increasing the density of residential and activity areas where
necessary and reinforcing local and metropolitan centralities.

This model is being implemented from different perspectives and
on different scales of intervention, prioritising those that affect the
public space and sustainable mobility.

The C-31 as a major metropolitan road — a motorway as an
urban structure

The C-31is the extension of Barcelona's Gran Via in the form of a
motorway: through Sant Adria de Besos, Badalona and Montgat

to the north, and through EI Prat de Llobregat and the entire
coastline of the Llobregat delta to the south. This project makes a
valuable contribution to building new models for the conversion and
improvement of high-capacity segregated roads.

The objective of the study is to rethink, transform and integrate the
two ends of Barcelona's Gran Via axis, which in order to function as
a structuring system on both an urban and a territorial scale, extends
towards the metropolitan territory and becomes a motorway to the
north, through Badalona, and to the south, through the Llobregat
delta. The urban development model is based on a conceptual
triangle that characterises and enhances the relations between the
infrastructure and the territory on three scales. From these three
perspectives, the proposal calls for three key strategies to reinforce
each of the three roles, making them complementary within a
cohesive and balanced whole.

The large scale (the longitudinal relationship) considers the road as
communication infrastructure. This therefore means: a) reorganising
and diversifying its mobility services towards more efficient and
inclusive modes; b) introducing BRT public transport (with stops on
the road itself) and bicycle lanes (physical segregation can make them
very appealing for medium-distance journeys), and ¢) introducing
trees, lightning and other elements to control externalities and foster
improved perception and understanding of the surrounding landscape,
and the integration of the artefact into the territory. This strategy
must also include longitudinal traffic layering using existing side streets
to prevent breakpoints and bottlenecks in the overall network.

The municipal scale (the crossways relationship) sees the road as

a support for urban and environmental growth and it is therefore
necessary to: a) enhance corridors between the neighbourhoods
decapitated by the motorway; b) promote the orographic and
historical structure, and ¢) connect the two sides of the road and
classify the transverse corridors so that they provide support for the
urban system.

The local scale (the contact relationship) aims to provide the

works with urbanity and activate residual spaces, so that instead

of turning their backs on the motorway, they face it, and new

uses with a symbiotic relationship with the road (accessibility,
visibility, positioning, etc.) are located there. Physical and functional
segregation led to the abrupt break in a previously more open and
broad-based relationship between residential activities, leisure and
natural-anthropic ecosystem. The aim is to activate ground floors and
pavements, replanning some fabrics and reprogramming historically
residual spaces to link the whole with the utmost urbanity.

Specific sectoral studies are needed to implement the model, and
there are various types of instruments involved for the different
actions proposed. Considering this categorisation in conjunction
with the implication or otherwise of other bodies such as the
Government of Catalonia, the study includes a possible schedule for
the implementation of the transformation with various time frames,
and the first of these could start immediately.

The N-150 as the Vallés avenue - an open participatory
process

This work, which is due at the end of June 2022, addresses the
transformation and integration of the N-150 between Montcada i
Reixac, Ripollet, Cerdanyola del Valles and Barbera del Valles. Active
participation in the diagnosis and co-creation of the proposal is

one of the main contributions of this study in comparison to others
carried out in the past.

The N-150, renamed Avinguda del Valles as a result of this
participatory process, was built in the mid-nineteenth century based
on a plan by lldefons Cerda which linked Barcelona with Terrassa and
all the municipalities in between.

The project is part of the European RiConnect network, within
the European URBACT programme, which is made up of eight
metropolises developing urban strategies, processes, planning
instruments and tools to promote public transport and active
mobility and carry out the urban regeneration of the territory.
This project aims to profoundly rethink how we must transform
infrastructures to achieve a more sustainable, equitable and
attractive metropolis for all.

The creation of working groups formed by representatives of social,
economic and environmental sectors (local Administration staff,
NGOs, SMEs, universities, citizens and other interest groups) is
proposed in order to be able to make common decisions and find
joint solutions to local challenges. The project’s integrated and
co-creative approach, in both its diagnosis and its proposals for
action, is horizontal (in terms of different urban planning disciplines,
mobility, the environment, etc.) and vertical (citizens, institutions,
specialists, politicians and sectors). Striking a balance between

the everyday perspective and local aspirations with the technical
view and territorial aspirations is quite a challenge. The objective

is to achieve a commitment to development and co-management
as a result of this joint co-created and consensus-based work.

The methodology agreed upon is based on exchanges, integrated
learning and participatory activities, at both an international and
local level. The network establishes four challenges to be able to
structure the content and work sessions, in various formats: a) how
we move through the territory; b) how we integrate infrastructure
in the urban environment; ¢) how we rethink urban planning and

its tools, and d) how we integrate environmental issues in spatial
planning. These plans discuss urban strategies, as well as concrete
projects that can be carried out in a short period of time.

The first phase of the project, lasting six months, involved a detailed
analysis of each member of the network, and the main objectives,
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challenges and methodologies to continue developing were agreed
upon. In the second phase, lasting two years, each metropolitan

area carries out an integrated action plan in a specific location in its
territory. The result will not be a project, but instead a roadmap — a
list of actions that mark the path for achieving the project’s vision,

as the combination of the steps that will have to be taken to achieve
the objectives. Some of these actions are very long-term, or involve
urban planning or civil works; meanwhile, others, known as activators,
are much more social and aim to activate and visualise change.

Il THE COMPETITION

BASIC PRINCIPLES AND OBJECTIVES OF THE COMPETITION

The competition was conceived as a process for technical
participation linked to and aligned with the objectives of the
Metropolitan Urban Master Plan (PDU), which aimed to compile
strategies and proposals that would rethink the future role of
metropolitan road infrastructures and their relationship to the
territory, and to highlight this in the areas where the various elements
of these infrastructures converge.

The aim was for the works submitted to create a narrative about
what mobility infrastructure should look like, and how its integration
into the urban context could be improved. The goal was to design
new urban planning measures to facilitate improved coexistence
between buildings, infrastructures and the public space.

The proposals had to focus on rethinking the functions of road
infrastructures, their relationship with the network of metropolitan
avenues and streets, and their real connection with the territory (the
open spaces and urban fabrics), paying particular attention to the
spaces where the different infrastructural elements converge (the
existing junctions).

The teams entering were deliberately encouraged to include a
multidisciplinary vision, combining a perspective of mobility with

a perspective on urban and ecosystemic structures. In the same
cross-disciplinary spirit, the competition covered areas which were
less complex in scope in order to encourage younger and less
experienced teams to participate.

The competition was structured in six areas in order to obtain
these new visions and proposals. Two phases were proposed for
each of the six areas. The first phase, which is more territorial,
covered a wide area which was structured around different roads,
some of which were segregated. The challenge in this phase of
the competition was to create a network capable of structuring
the territory, ensuring the connectivity of mobility networks, and
promoting accessibility to public transport and intermodality.

The second phase of the competition was more proactive to the
point where it almost involved project design, in terms of the specific
transformation of the junction in each of the areas covered. This
more detailed level focused on the most specific and complex and
determining factors in the preliminary more strategic and territorial
proposal made in phase 1 of the competition.

The aim behind introducing a more reflective and open first phase
was to prevent the participants from being constrained by an
overly restrictive scope, and very strict physical or functional pre-
existing conditions. The key aim was to enable each proposal to be
approached from its own perspective.

<

Fifty-one teams applied to take part in the competition. Some of
them entered in two areas, the maximum allowed by the competition
rules, so in fact we received 87 entries. Given the limitation of ten
entrants per field, the jury had to perform an initial selection based on
the contestants’ previous work. Once selected, the teams were given
six weeks to produce their proposals. In this first phase, we received
58 proposals from 44 different teams.

The second phase was limited to five participants per field, which
were selected by the jury from the best proposals from phase

one.! The teams had eight weeks to prepare their proposals in

this round, and all received a financial consideration for doing so.
The jury selected one winning proposal for each area from the
proposals received. This winning proposal received a larger financial
consideration.

The AMB rates the quantity and quality of the proposals received
very highly. We believe that they involved a great deal of effort
by many people, whose work is and will continue to be a source
of inspiration for everyone with decision-making powers on the
transformation of metropolitan territory.

The AMB decided to present the results of the competition in various
media in order to transfer this knowledge and to show its appreciation
of these efforts. The website,? the exhibition ‘Metropolis of Avenues’
and this publication are the primary channels for doing so.

Unfortunately, for reasons of space, this publication can only

include the three highest rated proposals in each of the six areas

of the competition. The materials submitted by the contestants are
presented in their unedited form. The website collects the report and
the previous or subsequent phases, which was impossible to include
in the publication.

The materials published are generally from the second round of

the competition. However, in some cases, the decision was taken

to present materials from the first round in order to highlight
reflections, plans and proposals that were considered interesting,
and which were not made entirely explicit in the second round due to
developments in the proposal.

Each territorial area is accompanied by an initial text, which was
the starting point for the contestants, and a final text written by
the representatives of the municipalities, in which they provide a
particular assessment of their experience as members of the jury.

1 Please find the list of participants selected for the second phase on page 62.
2 https://urbanisme.amb.cat/en/divulgacio/concursos/nusos-cruilles

AREA 1
JUNCTION B-20 /7 C-31/ N-2

Can the B-20 be turned into a metropolitan avenue? The Montgat
road junction is a particularly complex area: it is crossed by the
environmental corridor of the Font Stream and has the potential
to be a modal interchange.

DESCRIPTION AND DIAGNOSIS

The C-32/B-20 motorway from Montgat to the Trinitat intersection
contains very varied sections and areas. In general, and in the
easternmost stretch in particular, it is characterised by the typical
geography of the El Maresme region: streams and ridges intersperse
the segregated roadway of tunnels and overpasses (albeit without
any viaducts). However, it is possible to make a distinction between
three different sections.
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The first, looking from west to east, is the section that begins where
the C-32 forks into the B-20 and the C-31, and ends after the
Tramvia Park tunnel. This section is underground; the Tramvia Park is
located above it, and it enables the integration of the two residential
areas located on each side of the road (Tiana and Montgat).

In the second section, which runs as far as the Montigala tunnel, the
road crosses low-density urban areas. There are side lanes enhancing
accessibility to these urban areas. This section provides access to
important areas such as Hospital de Can Ruti.

Finally, the third section after the Montigala tunnel is more urban.
An artificial tunnel means that the neighbourhoods of Santa Coloma
are connected at ground level, thereby creating two side lanes that
come to an end after the road crosses the Besos River. When the
road finally crosses the river, it is impossible to do so by any means
other than private vehicle flows. Furthermore, it arrives in Barcelona
at the Trinitat intersection, which has an intensity that means any
relationship between these fabrics is impossible.

CHALLENGES, DETERMINING FACTORS AND OPPORTUNITIES
The challenge in this area is twofold: to determine whether the B-20
can play a role in a territorial system that currently functions in a
direction perpendicular to this road (from the sea to the mountain),
and to make the fabrics and natural spaces on both sides of the
Besos River act as a genuine system, supported by this road.

What seems obvious is that the concept of a metropolitan avenue
does not make much sense on this road, given the importance of its
vertical features, and therefore the points of convergence between
these features and the road. However, it can become a real corridor
if the flow of people increases despite the decline in the number of
vehicles, and if the points of convergence with the vertical structures
are designed correctly.

This transformation may involve considering the implementation

of a BRT that must be different from the one planned for the
metropolitan avenue that has been defined further south, which
runs between the C-31and the C-32 motorways. It will be necessary
to decide upon the nature of the relationship between this avenue
and the B-20 motorway, given that together they form a combined
road infrastructure, and their roles can be exchanged, shared or
complementary.

And all the features of this road infrastructure combined with the
C-31 motorway and the N-2 road converge at the junction selected,
where it will be necessary to validate, illustrate and complement

all the ideas considered for the area with a concrete proposal. At
present, this road junction has no other function than to distribute
the flow of private vehicles. However, it is a point of particular
importance due to its potential function of regulating traffic access to
the central core of the metropolitan area.

This regulating role can be reinforced with the proposal for a BRT
along the B-20, complemented by another BRT on the C-31, which
would end at this point. It also means that the coastal railway line
runs very close to its edge, suggesting that this could be a good
location for establishing a modal interchange that fosters the
maximisation of flows of people to the centre by reducing the use of
private vehicles. This point is also particularly complex: it is crossed
in the perpendicular direction by an environmental connector that
must be protected, and it is simultaneously the end point of the
metropolitan avenue proposed by the Metropolitan Urban Master
Plan (PDU).

Both factors must be taken into account, and included in the
proposals produced by the contestants.

MATRIU ACTIVA
Batlleiroig

This project focuses on the continuity of the green infrastructure and
public space. The proposal involves taking advantage of the existing
infrastructures, which are highly valued continuities, to provide the
metropolis with a real active matrix that will become the seed of the
metropolis of the 21st century; a green metropolis committed to the
environment and to people.

On the one hand, the Font Stream is reinforced as a central
connecting axis offering accessibility for pedestrians and bicycles, and
on the other, three urban centres with new uses and intermodal public
transport spaces are proposed. A park & ride car park is proposed in
one of these spaces, which in turn gives continuity to the urban fabric
above the infrastructures.

This new public space, which offers a new central and highly complex
urban area, connects different pedestrian routes, other central urban
areas and several urban parks, such as Tramvia Park or Riera d’en
Font Park, and thus reinforces the urban structure between Montgat
and Tiana.

ENTRE MAR | MUNTANYA
West 8 + Estudi Ramon Folch + CENIT - Centre d’Innovaci6 del
Transport (Grup de Recerca de CIMNE-UPC)

Recovering the structure that originated the streams and paths of

El Maresme in order to connect the territory between the sea and

the mountains. In this way, the project aims to heal the wounds of the
territory and recovering the historical routes that created a network
through the valleys. To overcome the barrier caused by the road
infrastructure, a new centrality is suggested, superimposed on the
C-32, which accommodates new uses: a park & ride car park for 1,600
cars, several facilities, and commercial uses on the most urbanised
facade. The existing suburban line train station is relocated to facilitate
walking connections from the new urban centre.

The displacement of the station also enables the environmental
restoration of the Font Stream, which is consolidated and forms a true
green corridor that reinforces the ecological and social connectivity
with Tramvia Park. This creates a heritage route that links different
points of scenic interest in El Maresme.

ENTRE DOS AIGUES

Eduardo Rodriguez Villaescusa (ERV arquitectes associats)
+ Ourania Chamilaki + Victor Diaz-Asensio Garcia

Note. These proposal pannels belong to the first phase of the contest.

The project aims to reposition the perspective on the B-20 motorway,
considering it in terms of a structuring road able to reconnect the
social fabric with the dynamics of the territory.

Situated between the slopes of the mountain range and the waters

of the Mediterranean, the B-20 motorway forms the boundary between
the crest of the Marina mountain range and the urbanised plain, while
acting as an artificial ecotone that separates two ecosystems,

which should be connected instead of being separated. In the past,
this system linked the sea and the mountains, and the project aims

to restore it in order to protect natural assets and resolve the current
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problems arising from the lack of interaction between ecological
connectivity and the urban ecosystem.

Taking the central metropolitan district (CMD) as the centre,

the road and rail system in the Barcelona metropolitan area is
symmetrical in structure. However, its operations are asymmetrical,
as while 725,000 journeys take place every day in the Baix Llobregat
and Barcelones regions, the number of journeys in the Maresme
region is only 208,000. There is also limited use of public transport in
El Maresme, which accounts for only 7% of journeys. As a result of
this situation, we propose:

— The creation of a high-capacity bus rapid transit (BRT) route using
the central lane in each direction of the B-20 motorway.

— The reduction of traffic lanes on the C-31 motorway until its
junction with the B-20 at Montgat, and the removal of one of the
lanes to create a light rail or tram route.

— The transformation of the railway line into a model that is more
closely integrated with the urban structure, like the tramway, which is
more widely accepted among users.

— The creation of exclusive cycle lanes integrated into the
metropolitan network of cycle paths.

— The creation of routes integrated into the network of natural areas
in the Marina mountain range.

These measures will initially foster accessibility rather than mobility
per se, establishing sequences and patterns of relationship between
the city and the landscape.

This new resilient road will become a space for opportunity on a
territorial scale. A new equipped, green, civic corridor, which creates
new hubs of interchange at the points of the greatest local interest
between the mobility promoted on the B-20 motorway (by means
of BRT routes), with a network of urban buses that link this road
with the surrounding area, operating in combination with the C-31
motorway and the new seafront. These hubs incorporate BRT stops
at the most interesting points in terms of both landscape and urban
development, and make their interaction a leitmotiv for the role that
territorial infrastructures should adopt towards their environment.

In the final phase, the detailed project for the interchange junction
between the B-20 and the C-31 motorways at Montgat is a territorial
mobility interchange hub, which uses a large solar canopy of
photovoltaic collectors to incorporate the metabolic dynamics of the
territory as a feature in the project, which powers all the tram lines
and charges the buses. The layout of the hubs thereby becomes a
strategic factor that values the combination of fabrics in the territory,
which form a sufficiently rich mosaic to create closed-cycle and
resource use dynamics, both locally and in waste-resource cycles.
Together with process methodologies such as cradle to cradle, these
make the proposal a feasible intervention from an ecological and
environmental standpoint. Functionally, apart from acting as a mobility
interchange, each junction is planned as an energy production unit
that ensures the sustainability of the system as a whole. This source
of renewable energy production can even use the surplus to supply
electricity to the urban centres of Badalona and Montgat.

A CLOSE LOOK
Xavier Berenguer i Barra, Montgat Town Council
Daniel Farrés Maresch, Tiana Town Council

General infrastructures in the territory have historically been
established based on a sectoral perspective which on the grounds of
the public interest, has created lacerations in the territory that have
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affected natural areas and urban fabrics, led to the demolition of
homes and the relocation of families and in short, generated physical
barriers fragmenting the territory.

For many years, the municipalities have been working with the
limitations of being unable to affect the infrastructures due to a lack
of powers and the limitations of a municipal perspective compared
to the broad territorial perspective necessary for the analysis of
infrastructures.

The Metropolitan Urban Master Plan is an opportunity to end those
limitations and carry out a metropolitan analysis of the territory and
its needs, and this competition of ideas, ‘Junctions and crossroads:
the future of road infrastructures’, has enabled an analysis of
infrastructures as a factor in the complexity of the metropolitan
metabolism, with a new perspective free of any limitations or
complexes.

In its proposal, each team provides items for reflection which will
ultimately have to work together in resolving metropolitan mobility on
an efficient and sustainable basis, striving to incorporate measures
that enable it to be integrated in a way that respects the immediate
urban and natural environment.

There are interesting proposals that endeavour to provide a more
urban reading of the existing railway infrastructure by replacing

the train with a tram, which is a more permeable and friendlier
infrastructure, but which may become a real barrier if the traffic
frequency is high, which would be the case if a railway infrastructure
is added to the new B-30 motorway.

The role of the Font Stream and the associated open spaces as a
connector with the infrastructure of open spaces is very important,
with the difficulty involved in overcoming the barrier created by

the C-31and the B-20 motorways. The various proposals for action
highlight its significant impact, and suggest the economic difficulties
it may involve. Economic difficulties may also be a limitation if limited
local economies are responsible for the maintaining these river parks.

The proposals also include various measures to place the C-31
partially underground. There have been calls to do this at a local level
in order to restructure the territory, but the proposals are consistent
with the approaches to mobility that have been implemented. One

of the proposals involves a link between the Riera d’En Font Park and
the Tramvia Park, which runs along the B-20 motorway as it passes
through Montgat and Tiana.

Most of the proposals incorporate buildability to be used by tertiary
economic activities, with the attraction of the modal interchange in
mind. In view of our urban fabric and the economic network, which is
becoming less important as time passes, we believe that hypotheses
involving the creation of new jobs are very optimistic.

In short, this competition of ideas is a new opportunity and a breath
of fresh air which can provide projects for the territory with a
comprehensive and broad-based perspective, addressing the new
challenges that the needs of the territory raise for the administrators
as specialists in the territory.

AREA 2
JUNCTION B-10 / GRAN VIA

How should the Gran Via — Besos metropolitan gateway look
like? Can a civic and active roadway be achieved? Redesigning
the links, the relationship between the adjoining urban fabric
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and access to Besos park are the most important challenges for
transforming this area.

DESCRIPTION AND DIAGNOSIS

This area begins at the mouth of the Besos River and is defined
by the bundle of roads along the Ronda Litoral orbital road, in the
stretch that runs parallel to the river until it reaches Santa Coloma
avenue, and the problem is apparent at its greatest extent at the
junction with Gran Via. The various crossroads and the mouth of
the river define this section under study in the middle of the urban
continuum. These points become spaces of confluence with other
metropolitan relationships, which have already been continuously
emphasised throughout history in some cases. These include

the metropolitan crossing with the Gran Via junction and the
convergence with the coastline.

This area contains many mobility infrastructures: they are part

of the road, railway and tram networks. First, there is the Ronda
Litoral (B-10) segregated orbital road and Gran Via, which acts as
an urban highway for entering and leaving the city at this point. The
layout of the B-10 varies in this section under study: sometimes it

is elevated, sometimes at street level and sometimes in a trench
parallel to the river.

There is also a train line that runs from La Sagrera station to El
Maresme, and two tram lines that connect Barcelona, Sant Adria and
Badalona. Other features such as the Endesa power plant, the waste
incineration plant and the tram depot are situated at the mouth of
the river. The relative position of the various urban fabrics between
the different infrastructures and their layout makes them isolated.

The various fabrics that converge in this area have difficulties in
establishing relationships with each other and with the river. First,
there are the residential fabrics: the continuity of the neighbourhoods
of La Catalana, La Mina and Bon Pastor with the adjacent fabrics
and with the residential fagade of Santa Coloma and Sant Adria on
the right bank, and the interaction between all these neighbourhoods
and the Besos River, is practically non-existent. These areas have
extensive poor-quality urban spaces, which act as edge areas, and
which create shortcomings in terms of urban and social integration

in the territory as a whole. Active mobility is subject to the crossing
points of the orbital road and the Besos River, and a location near
these has a metropolitan added value.

Meanwhile, the presence of industrial and productive fabrics in this
area is also an important issue and a focus for reflection, specifically
with regard to the La Verneda district and the fabrics between

the riverfront and La Sagrera station. Given the importance of the
features, the multiple variables (social, economic and infrastructural)
that affect it and its position between two major leisure areas (Besos
park and the planned La Sagrera green axis), the following aspects
are subject to discussion: recycling industrial land, the maintenance
and coexistence of production activities in the city; clarification of
the intermediate road network, and the completion of the lengthways
road providing a connection to La Sagrera station; the permeability of
the station with the extension of a civic and crossways mobility from
the city; the fagade of the Ronda Litoral orbital road, access to the
Besos park and the crossways relations focused on pedestrians up to
Santa Coloma, and the influence of the station’s future centrality on
the uses and transformation of these adjacent fabrics.

Apart from the successful restoration of the river platform as a
leisure area, the Besos River has been declining in prominence

and strength in terms of creating urban spaces and causing the
construction of lengthways relationships. There is no collective
mobility towards the river: it is hemmed in by infrastructures, which

has led to its occupation by specialised or marginal uses, and this has

led to an obvious impermeability. The environmental issues associated
with the river area, and especially in the area around the mouth of the
river, must also be taken into account.

CHALLENGES, DETERMINING FACTORS AND OPPORTUNITIES
The construction of a metropolitan space involves a varied range

of arguments, including the optimisation of the use of certain
infrastructures, the capacity of open spaces to connect elements, and
the reconstruction of intermediate relations by means of a civic and
active road system.

The Gran Via - Besos gateway, the rethinking of links, the relationship
with the adjacent urban fabrics (La Catalana, Sant Andreu, Barcelona)
and access to the Besos park are some of the issues that must be
taken into account for the area. At the same time, there is a need for a
vision that addresses and combines some of the existing problems: the
reformulation of road layouts based on the theme of interstitiality, the
presence of facilities and their limited permeability, the lack of an overall
perspective on the open spaces and the Besos, the isolation of the
residential fabrics, etc.

The natural continuity of the Besos and the fact that it is a
metropolitan crossroads is the starting point for the debate on the
elements of centrality that it could provide.

In the fabrics of economic activity on the right bank on the Barcelona
side of the river, consideration is given to the transformation of these
industrial estates between the riverfront and La Sagrera station.

UNA DE SET

JPAM City Makers (Jorge Perea, Samuel Llovet, Amado Martin)
and collaborators (Emma Maev, David Pérez, Jaime Fernandez,
Maria Sant, Toni Nortes, Ferran Montoya) + Audingintraesa (Josep
Secanell, Esther Mas, Amado Martin, Carlos Llorca, Joan Llena,
José Cotado) + Anna Zahonero

Seven new junctions on the Ronda Litoral bypass make up new urban
centres that interlink the municipalities and make the Besos corridor a
major metropolitan centre.

These strategic junctions are public spaces and highly accessible
programmes which connect Barcelona, Badalona, Santa Coloma and
the Besos River area along the B-10 motorway. The Ronda Litoral
orbital road is divided to become a metropolitan avenue, overcoming
the problem of segregation, articulating public and private mobility,
and enhancing the connectivity of the road network and public
transport. The intersections of the Ronda where the urban corridors,
the metropolitan corridors and most of the access points converge
are spaces that give the urban fabric continuity and strengthen the
supra-municipal urban centrality.

Of the seven junctions, the one between the Gran Via and the B-10

is particularly important. It is reshaped and compressed in the centre,
freeing up space and creating two lanes for public transport at the
sides, a large metropolitan square with an intermodal station (Rodalies
suburban railway, BRT, urban buses and parking) and a metropolitan
space linking the Besos River with Sant Adria and the metropolitan
walkways.

The jury rates the large central square space on Gran Via and the
effort to connect the two banks of the river in a very positive light: it
is a clear and balanced approach between green infrastructure, road
infrastructure and urban fabric.

o'
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N2 RIDE&PARK

Joan Sola Font + Carles Crosas Armengol (UPC) + Jordi Julia
Sort (TRN TARYET) + Roser Vives de Delas. Collaborators: Pablo
Castillo Figueruela and Marti Codorniu Miret

Parc-Besos central gateway: a metropolitan centrality and a
biodiversity space. The proposal seeks to provide maximum
accessibility to Besos River Park, striking new balances between
urban continuity between the two banks and the opportunity to
expand the free permeable space around a gradually naturalised river.

The urban planning combines different elements of centrality: on the
one hand, the extension of the river area and on the other, the creation
of a new multi-connector platform at the junction of Gran Via with the
railway line and the extension of the Via Trajana road. A series of multi-
purpose high-rise buildings are located near the new station in this area,
acting as a hinge between the upper level of the city and the park.

Simultaneity and interrelation between mobility and green systems are
intertwined to create more ecosystemic urban planning. On the lower
level, the space currently appropriated by the motorways becomes a
continuous park reaching as far as the riverbank, and also makes the
confined space of the sports complex permeable. On the upper level,
the connection between some of the streets makes for a more fiuid
relationship between neighbourhoods. Between them, the major road
infrastructures retain the same layout and links, and are combined with
the new train, tram and bus rapid transit (BRT) stations, making the
enjoyment of the park more collective and accessible (ride&park).

EL COR DEL BESOS
Alonso Hernandez & Asociados Arquitectura SL (AH asociados) +
Edit AS + VS Ingenieria y Urbanismo, SL

Existing elements are reinvented to build a new identity rooted in
the territory. The road junction is simplified to give continuity to

the interstices with the River Besos. A new viaduct is created for
the circulation of motor vehicles on Gran Via and the reuse of the
two existing margins are reused in the form of two linear parks. A
linear building is proposed on the suburban railway line, from Rambla
Guipuscoa to the Besos River Park and La Mina neighbourhood.
This new infrastructure is configured as the linear balcony of the
station, which articulates the surrounding open spaces thanks to its
permeability at ground level.

The urban planning integrates new volumes and programmes
between residential estates and open spaces. In addition, the
structure of the La Verneda industrial estate will be extended to
connect it with the park, looking for synergies with the industrial and
logistical fabric of the surrounding area.

FROM THE OTHER SIDE OF THE BESOS RIVER
Rubén Carrera Ruibal / Sant Adria de Besos Town Council

The Junctions and Crossroads competition of ideas arose within the
framework of the formulation of the Metropolitan Urban Master Plan
and is aimed at rethinking some strategic parts of the metropolitan
area, where communication infrastructures — primarily roads —

have had the greatest impact on the territory, in terms of both the
dimensions of the structures involved and the interstices created.
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These include the area around the junction of the B-10 motorway
with the Gran Via in Sant Adria de Besos, where artificial and natural
infrastructures, industrial fabrics and isolated housing estates create
a place that is chaotic, but one which has the potential to become a
new metropolitan centre and to establish intermodal relations.

This exercise is an ambitious project to rethink the role of these two
infrastructures and their position in the territory, which is illustrated
by the meeting space or junction. This simplification provides

an appropriate and necessary solution for the crossroad, both in
technical terms and in terms of the optimisation of space, which

in some cases fails to engage in an appropriate treatment of the
junctions and the human scale, and is detrimental to the inclusion
of other elements essential to the achievement of the objectives
set out in the competition. The significance of this criterion, as well
as the ability and dedication shown by the drafting teams, provides
sufficient material for consideration of the future of these roads,
which is limited to the subjective sphere, but stands in contrast to
the absence of other factors for assessment.

The winning proposal — chosen because it is the one that strikes the
best balance between the three aspects assessed in the competition
(environmental, urban planning and mobility) and the one that makes
the greatest effort to truly connect the two sides of the river —
involves a major enhancement and review of the Gran Via corridor as
far as the left bank of the Besos River, with the creation of an urban
platform and a new elevated route crossing the river.

The initiative, which is one of the seven strategic crossroads along the
Besos River and is accompanied by a network of linear parks in the
form of transversal areas, is developed in detail in the area around

the Gran Via, and takes shape until it fades away beyond its edges.

The layout of the avenue therefore has a considerable degree

of urbanity, as it extends the corridor, supported by a series of
volumetric plans and intense activities, the provision of a railway
and tram station and a Park & Ride facility, and placing the B-10
motorway underground (an aspect that enhances the alignment and
the visual aspect, but which is considered to be lacking feasibility),
and in short, creating a new gateway to the great city of Barcelona.
However, the idea of emphasising and integrating the road ends
precisely where the physical limits of the urban fabric — not to be
confused with the municipal district — of Barcelona and its fagade
end, at the point where the infrastructure loses its shape and its
street name, and becomes a genuine scar on the urban landscape,
the C-31 motorway, which urgently needs to be integrated or
covered over.

The environmental strategy for the river park tentatively and
conceptually aims to create a series of parks on the banks of the
Besos River — albeit passing through built-up areas and creating
continuities along the new intensely urbanised and lively Gran Via.
Apart from the provision of some ecosystem services, there are no
plans to restore the river’s original layout and assets, including its
renaturalisation and ecological function, despite the fact that it is part
of a complex system of connectors and has great potential, especially
at its mouth, thanks to the gradual improvement of the quality of the
environment and the recovery of its biodiversity, in order to ensure its
maturity and prevent natural risks.

The direct connectivity of the main road infrastructures with

the major poles of attraction in the municipality of Sant Adria

de Besos does not appear to have been successfully resolved,

and the same is true of some of the continuities between the
existing and newly created residential and productive fabrics. As

a result, the shortcomings in the area and the improvement of
communications in some neighbourhoods such as La Catalana, which
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is relatively isolated in the middle of a number of natural and artificial
infrastructures, have yet to be clearly remedied.

In short, providing a comprehensive solution that dimensions the
junction according to future scenarios and an adequate regulation
of private traffic access to towns, anticipates mobility on a more
human scale, provides a specific treatment for the area around the
Besos River adapted to its environmental and connecting functions,
and remedies the shortcomings of the consolidated environment
and improves the connections between the urban fabrics that make
up the metropolitan continuum is no easy task. However, it must
continue to be a stimulus and a challenge for our work.

AREA 3
JUNCTION BARICENTRO. AP-7 / C-58 / N-150

What is the future of the N-150? How can it be transformed into
a metropolitan avenue? Establishing relations perpendicular to the
road and enhancing the structuring elements of the environment
are key challenges in this area. And these are the key aspects to
take into account in order to define the Baricentro junction as a
new metropolitan centre.

DESCRIPTION AND DIAGNOSIS

This section is centred on the bundle of roads running between
Montcada i Reixac and Barbera del Valles, including the N-150 and
the C-58, which act as combined road infrastructures. However, the
fact that other routes (the railway and a lengthy section of the Ripoll
River) also follow this bundle in a lengthways direction of must be
taken into account.

The N-150 road is one of the metropolitan avenues that structure the
territory, and it is therefore the road with the clearest potential for
action, although its width varies a great deal. It can be divided into
three main sections, which are described below.

From south to north, the first segment of the N-150 begins at the
junction with the C-17 and reaches the first junction with the C-58,
right at the point where it also crosses the Sant Cugat streams and
the Sec River. This section has a standard road width. It meanders
along the western slope of the hill of Montcada until it reaches the
urban fabric of Santa Maria de Montcada, where its width as a road
remains the same, although there are several scattered entrances
and exits towards existing plots of land. The straight line route of the
road begins at this point.

The second section runs as far as the Baricentro junction. In this
section, the N-150 ends at the junction with the C-58, so that

the layout of this road means that, as far as roads are concerned,
it is possible to resolve the issues related to all the interchanges
between the C-58, the AP-7 and the N-150. The Baricentro
shopping centre is in the middle of this cluster. Paradoxically, in this
entire junction, where it is possible for cars to change their route in
any way they wish, on the train there is not even the opportunity to
change lines (the R4 and R7 lines intersect with the R8 line at this
point), and it is not even feasible to cross this space on foot or by
bicycle.

In this section, the N-150 is predominantly urban beyond the
junctions, as it crosses the centre of Cerdanyola and is urbanised as a
structural feature of the city.

Finally, the last section runs as far as the junction with the future
interpolar road. This section is also highly urban after passing the
Baricentro junction.

The potential transformation of the C-58, which is considered one
of the most heavily used highways in Catalonia, is more limited. In
the section that is subject to the competition, it is only linked to the
territory at the two crossings mentioned above.

CHALLENGES, DETERMINING FACTORS AND OPPORTUNITIES
The main challenge in this area consists of defining the role and
character of the N-150, understood in terms of a metropolitan
avenue (the width, the response to mobility issues, the commitment
to a BRT route...), and the role that the other roads in the bundle
have in relation to it.

The possible relationship that this road can establish with the
perpendicular features it passes is interesting, because it is a focus of
potentialities: the environmental corridor of the Collserola mountain
range, the Sant Cugat stream, the Sec River, the route of the old
coast road, the “orbital” road projected by the Metropolitan General
Plan and included in the Barcelona Metropolitan Territorial Plan, as
well as the structural streets in the municipalities of Barbera (Ronda
Est/Ronda Industria) and Cerdanyola (Primavera Ave.).

It will be necessary to determine whether it is possible or necessary
for the C-58 to have more links with the territory. Could it have
more links? How can the bus-high occupancy vehicle lane recently
implemented in the first section of the C-58 be recycled? Could it be
linked to a possible park-and-ride facility that could be located at the
Baricentro shopping centre, for example?

The junction that needs to be developed to highlight the vision of the
proposed combined network will be the Baricentro area, where the
C-58, the AP-7 and the old N-150 roads converge.

In addition to being the point of convergence of the various
infrastructural features around which the area is organised, this point
has three significant factors for its future layout: its proximity to two
railway lines, the proposal in the PDU to locate a metropolitan centre
at this point, and its position in the network of segregated roads that
could give it a role in regulating the private vehicle traffic entering the
central city.

DELIRIOUS BARICENTRO

Joan Sola Font + Carles Crosas Armengol (UPC) + Jordi Julia
Sort (TRN TARYET) + Roser Vives de Delas. Collaborators: Pablo
Castillo Figueruela and Marti Codorniu Miret

The Baricentro territorial junction reinforces metropolitan relations
with an alternative type of urban development to the traditional

city. The superimposition of the logic of the inherited infrastructures
(motorways) on the new ones (railway stations) involves imagining

a unique programme capable of adapting to an artificial topography
and an impossible geometry on the ground, where a large space of
centrality is defined between the corridors of the Ripoll and Sec rivers.

Combined strategies on various levels mean that the overall
functioning of the major motorways can continue, simplifying and
domesticating the local links in a territory where the N-150 road
becomes a civic metropolitan avenue from the central city to the
Valles region. The planning aims to be consistent with the existing
uses, and responds to this linearity with a mixed-use programme that
converges with the isolated fixtures around the shopping centre and
as far as the linear Ripoll River Park.

The new station creates some degree of tertiary intensification
in the middle of the junction, with a recreational programme
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inspired by generations of parks that have adapted to complex and
‘unusual’ landscapes, turning them into arguments for the project
(such as Coney Island and Tibidabo). In overall terms, the urban
transformation is an open process, aimed at the comprehensive
ecological regeneration of an area which has suffered from industrial
activities and infrastructures for many years, and now defines a

park where recreational value is combined with the generation of
renewable energies, and which requires sustainable and self-managed
maintenance.

UN ESPAI ENTRE RIUS
Mateo arquitectura + Ravetllat arquitectura + B2B arquitectes +
Estudi Xavier Mayor + Esteyco

A new transformation model in which green infrastructure organises
a new sustainable mobility and consolidates urban boundaries.

The space between two rivers recovers its environmental value

by recognising potential habitats to enhance its biodiversity and
ecological function.

Based on an environmental strategy aimed at ecosystemic recovery,
the proposal involves the rationalisation and conversion of existing
road infrastructures, the improvement of ecological connectivity and
a new network of alternative mobility systems, linking urban centres
on a small and large scale.

The environmental measures are accompanied by a new model for
regenerating industrial areas as new urban centralities. Integration
between diversified activities and uses will create new dynamics. The
Baricentro shopping centre frees up the space currently occupied by
the ground level car park to link its uses to the natural surroundings,
and is converted into a multifunctional and productive centre that is
more open and permeable

TEIXINT LA METROPOLIS
BUUR bv + TEC-Cuatro SA + Pere Alzina i Bilbeny

Norte. These proposal pannels belong to the first phase of the contest.

Teixint la Metropolis sets out a vision of the future for the urban,
landscape and mobility corridor between Sabadell and Vallbona. The
proposal establishes a strategic framework along the N-150 road

to convert the old national road into a true metropolitan avenue,
providing a structure for the surrounding territory.

The proposal contains urban regeneration projects in the most
prominent areas along the N-150, linked to existing and future

public transport nodes, to create urban centralities on different
scales. It also explores the integration into the landscape of the
infrastructures, defining the character and section of the N-150
based on each section, while paying particular attention to the
sections in which the national road should be predominantly green,
such as the section where the N-150 passes through the gorge
between Montcada hill and the Collserola mountains. It also identifies
gateways to the landscape, potential ecoducts and the integration of
the infrastructure into the environment.

In terms of mobility, it includes a BRT line along the N-150 road, and
identifies the points where stops linked to existing and potential
multimodal nodes are to be located, while incorporating the planned
tram line between the Barcelona Autonomous University and
Montcada-Ripollet. It also rethinks the Bus-High Occupancy Vehicle
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express lane to make it more operational, as in the future it could play
a very important role in connecting the new area of centrality at the
junction formed by the AP-7 and C-58 motorways and the N-150
road with the city’s new poles of attraction, such as the Les Glories
Sqguare and the new Sagrera railway station.

The measures to regulate traffic coming into the city include a range
of Park & Ride facilities tailored to each multimodal node, in order to
facilitate access to public transport, stimulating modal transition by
the inclusion of a major P&R facility at the road junction linked to the
proposed new railway station.

The gradual construction of a new metropolitan centrality distributed
and connected by an inter-municipal green ring is proposed in the
area around the intersection formed by the AP-7, the N-150 and the
C-58, creating a naturalised urban landscape around the junction,
with particular emphasis on the treatment and regeneration of the
edge areas. The landscape is therefore the driving force behind the
redevelopment of the road junction in the short term: it reorganises
the existing road connections and creates new ones for pedestrians
and bicycles in order to connect the proposed settlements, the
intermodal station and the open spaces, fostering active mobility
between municipalities and access to open spaces.

A north-south and east-west green infrastructure grid is proposed
in the long term, consisting of the main corridors of connectivity
along the infrastructure, including opening up new metropolitan
streets as civic thoroughfares with the potential to urbanise areas
undergoing urban transformation. Urban regeneration is proposed

in four independent and diverse urban sectors around the junction,
which are linked to each other through active mobility and public
transport networks: the area around the N-150 (south), as a gateway
to Ripollet and Cerdanyola del Valles; the Baricentro area, including
several scenarios for future urban integration and a new functional
programme for the shopping centre; the Riviere and La Clota area,
with urban regeneration and enhanced economic activity, and finally,
the area around the N-150 (north), as a new gateway to Barbera del
Valles, urbanising the existing industrial estates.

The junction’s central area includes a new multimodal railway station
connected to the local mobility networks, which plays an important
role as a catalyst in the junction’s urban regeneration and in the
structure of the various surrounding areas.

THE VALLES JUNCTION

Jordi Llonch Soler, Barbera del Vallés Town Council

Jordi Fortuny i Aguild, Ripollet Town Council

Maria Pons i Mascases, Cerdanyola del Valles Town Council

The boundaries of Barbera del Valles, Ripollet and Cerdanyola del
Valles converge at the centre of this junction of the AP-7 and C-58
motorways and the N-150 trunk road, which is also crossed by the
R4 railway line running north-south and the R7/R8 running east-
west. The high levels of connectivity that these infrastructures
generate over long distances paradoxically leads to a significant lack
of communication between the three municipalities, despite the short
distance that separates them. The junction has therefore created a
peripheral void in the urban fabric, which forms a major urban, civic
and biological barrier and prevents mobility between municipalities;
the space itself only allows unimodal connection by car, as there is no
connection between the two rail infrastructures, or between these
infrastructures and the surrounding area. These are the reasons why,
despite the presence of the Baricentro shopping and service centre,
the three municipalities ignore it.
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The current urban dynamics lead us to consider aspects that the
Metropolitan General Plan (PGM) of almost half a century ago did
not take into account. Today’s proposals cannot be so maximalist,
particularly with regard to the Baricentro junction, which is why
rather than its disappearance, the proposal is to use, optimise and
integrate the area as a pre-existing situation, despite it being a
product of juxtaposed approaches that are completely obsolete
today. The perspective on the area has changed radically since the
approval of the PGM in 1976. Today, we look at and read the territory
in a multifaceted way from a global perspective, based on the
understanding that urban planning is multivectorial, integrated and
integrating. The competition has been an outstanding example of this.

The aim of the competition was to take a fresh look at this space,

to propose new links with the motorways that would reconfigure
the road junction in order to make the space accessible for other
types of mobility and to create a genuine centrality. There have been
interesting ideas, but the complexity of the infrastructures and the
fragmentation of the space they create have made it difficult for the
proposals to provide concrete ideas that are feasible and appropriate
to the needs.

In overall terms, all the proposals have emphasised various aspects
that we have considered interesting and which were well planned:

— They have sought biological connections between the Sec and
Ripoll rivers and the surrounding open spaces.

— Although they have maintained the mobility in the existing
infrastructures, they have strived to add other modes of sustainable
and healthy mobility which are very important and which have been
neglected to date: public transport, the continuity of cycle and
footpaths, while taking advantage of connections in open spaces
that can be established and rethought.

Some proposals that were discarded in the initial screening offer
solutions for concealing infrastructures or covering them over, which
would involve public investments that are currently difficult to justify
in terms of the benefits they would provide. Others have remained
conceptual ideas that are difficult to implement.

We believe that a fundamental challenge in the proposal lies in
organising the railway interchange as an intermodal space of
attraction and centrality, connecting the municipalities by roads used
for healthy mobility. The complexity of the solution has led to few of
the proposals achieving this objectives.

The finalists have not proposed radical transformations such as
placing the Baricentro road junction underground or removing it,
as in the current context, this project would not be technically or
economically feasible. Nevertheless, they could have included an
in-depth analysis of possible modifications that would simplify the
mobility and connections between motorways, or with the new
avenue, without the junction disappearing as a result.

We believe that it would also have been interesting for the projects
to incorporate a cost-benefit analysis of the general interest of

the project in the long term. Such an analysis would have made it
possible to assess whether the investment, even if it required a high
level of public investment, would have been offset by other savings,
such as improved health, an improved environment, benefits for new
activities in the region and urban regeneration in the surrounding
area. A more ambitious initiative at the junction could be justified if
the project were to improve the area and the links between the three
municipalities. This aspect was lacking in all the proposals.

In the winning proposal, we were impressed by the desire to
domesticate and civilise the space, providing continuity for the

metropolitan avenue with an urban fabric where important poles

of attraction converge such as the existing commercial area, the
leisure area and the proposed intermodal communication space. We
therefore consider that it is necessary to strike a balance in order

to rationalise, integrate and take advantage of existing features,
modifying them where necessary. This proposal is the one that most
obviously seeks to “domesticate the space” rather than the total
deconstruction of the Baricentro junction.

In conclusion, the challenge for the future is to create a project that
can bring together the best contributions made by each proposal, and
enable implementation. It will undoubtedly not be easy, but the future
Metropolitan Urban Master Plan being drafted by the AMB will have
to synthesise and specify the proposals, linking urban planning and the
projects to be carried out in the area to guarantee their development.

AREA 4
JUNCTION B-30 / HOSPITAL GENERAL

Is it possible to imagine a Vallés corridor which does not depend
exclusively on private vehicles? The most obvious opportunities
are to be found in the existing rail routes and the possibility of
improving their interchanges, as well as in the integration of the
different urban elements. The possibility of transforming the B-30
into a bus rapid transit (BRT) system could help to change the
mobility model of the Vallés.

DESCRIPTION AND DIAGNOSIS

This area begins at the junction of the AP-7 with the Ripoll River in
the municipality of Barbera del Valles, and ends at the point where
the B-30 rejoins the AP-7, at the Cami de la Salut, to the west of the
municipality of Sant Cugat.

The proposals must focus primarily on the B-30 motorway, as it could
be a lengthways corridor that structures this territory, but it currently
does not entirely fulfil this role for several reasons: the role of the
AP-7 as a through road; the layout of the B-30, and the fact that the
layout of the residential and economic activity areas around it almost
all back on to this infrastructure, although access to these areas
depends on it directly in most cases.

The fact that in comparison with the other areas this road is not a
historic road means that it cannot be classified as a metropolitan
avenue (according to the conditions set out at the beginning). The
surrounding fabrics are structured according to the accessibility

for private vehicles provided by this road, but not according to a
traditional urban composition. The main challenge is therefore to
determine whether actions are possible on the B-30 that can improve
the integration of these urban areas with each other, and related to an
accessibility that does not depend exclusively on private vehicles.

CHALLENGES, DETERMINING FACTORS AND OPPORTUNITIES
Although the B-30 is not considered a metropolitan avenue, the plan
for a BRT along its route should be considered an opportunity to meet
the main challenge, and based on this consideration, this therefore
opens up multiple opportunities and questions to be resolved.

One of the main determining factors in this area is the AP-7
motorway itself, which acts as a through road and which cannot be
changed.

Meanwhile, the most obvious opportunities are provided by the
existing railway lines, as well as the opportunity to emphasise
interchanges between the various railway lines, and the possibility of
turning the B-30 into a space for locating a BRT.

Gl
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A park-and-ride facility could also be considered at some of these
interchanges, taking into account all the externalities that could
arise there (which can be partially minimised if they are raised above
ground level), while bearing in mind that roads such as the C-58 and
the C-16 are main access routes to the central city, and could also
become channels receiving express buses.

The route of the B-30 is not part of any historic road; it is
superimposed on a predominantly vertical structure (of historic roads
and streams) and therefore the crossings with these vertical features
become increasingly important: they provide the structure for the
empty-full cadence that characterises this space. The metropolitan
avenues model does not work in this area. However, within this
scheme the definition of the empty-full cadence, the relationship
with the perpendicular structural roads, the intersections with the
corridor and with the railway infrastructures are the most significant
constraints and opportunities to be taken into account.

The main crossways features are: the UAB and Cerdanyola, together
with the developments planned by the Directional Centre and the
future location of the Horta railway tunnel in this area; the central
green corridor; the starting point for the interpolar road where
dynamic items such as HP, RTVE and the High Performance Centre
have very dispersed locations; the junction of the C-16 with the

AP-7 — not as a result of the junction itself, but instead the items that
surround it and which act independently; the area around the Rubi
road, the Hospital Universitari General de Catalunya and Can Mates,
and finally the area around the Cami de la Salut.

If the crossways features become more important in the vision
required for the B-30, the foundation is therefore the crossroads and
bridges over this road and the AP-7 itself.

A particularly complex area, in terms of the junctions with the B-30
and the bridges over this road, is the area around the Hospital
General, at the exit from the B-30 towards Rubf along Electricitat
avenue, and the exit towards Sant Cugat along Josep Trueta street.
This is the junction which has been selected for this area.

In this case, it is a meeting point for various infrastructural elements
and the routes of metropolitan avenues defined by the PDU, as well
as a place with potential metropolitan centrality, reinforced by the
two railway lines running close to the area.

Moreover, the complexity is accompanied by an environmental
connector that runs through the area, which must be respected
and included within the proposals that the contestants prepare for
this area.

FRANJA DE CONTACTE
Balbina Mateo Segura + Jaume Marles Magre + Proiectum Civitas
Enginyeria Civil SL + Ernest Sanchez Miranda (collaborator)

L’Argilera is the connecting public space that links Rubi and Sant
Cugat del Valles. A fragmented urban development is proposed,
following the logic of the existing urban fabric, and including
different uses and densities. The new urban fabrics are structured
around the public space of the Argilera, a new metropolitan
centrality formed from two connected local centralities, which links
the intermodal spaces with the new uses and the metropolitan
green infrastructure.

The Argilera centrality connects the two intermodal junctions and
the two railway stations by means of a public ring, an urban walkway
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that adapts to the surroundings and the topography and which

also provides access to the proposed new urban parks, the Sant
Cugat green corridor and Estany dels Alous Park, so that it creates a
genuine ecological and biodiverse centrality.

New urban parks become engines of transformation in the area,
access points to ecosystem services, and one of the vectors in
active mobility.

Hospital General railway station is located on a public platform

above the tracks, and creates a large square in front of the hospital,
which is connected to the new green corridor in Sant Cugat, which
reinforces centrality, intermodality and integration with the natural
surroundings. Its location at the intersection of the two railway lines
is adjusted to permit a new interchange station with an uninterrupted
and alternate service.

Rubi station is redeveloped to create a new public square on various
levels providing access to the railway station and the intermodal
connection while at the same time creating a new public entrance to
Estany dels Alous Park, which improves its ecological connectivity.

FRONTISSA PRODUCTIVA
Mediaurban + Leku Studio + VAIC Mobility + Casamor-Gabas-
Ribas + ECSA Enginyeria

Norte. These proposal pannels belong to the first phase of the contest.

The B-30 corridor runs along the northern slopes of the Collserola
natural park — a landscape that has been undervalued for many
years. However, in a context of improved symbiosis between cities
and nature, the edges of the natural park can become privileged
places because of their location. This means replanning the impact
of infrastructures such as the AP-7 and the B-30 motorways, and
planning all the reductions in the available land that have taken
place as industrial estates and the outskirts of municipalities such
as Montcada i Reixac, Cerdanyola del Valles, Ripollet, Barbera

del Valles, Sant Quirze del Valles, Sant Cugat del Valles and
Castellbisbal have grown.

How can we transform the AP-7 and the B-30 motorway into an
infrastructure that connects and provides cohesion for the territory
instead of segregating it?

We start with four hypotheses: it must become a metropolitan
connector serving the tangential municipalities; it must drive a modal
shift towards more sustainable mobility; it must incorporate efficient
and high quality public transport, and contain open spaces and new
social uses.

We propose transforming the B-30 into a metropolitan connector
incorporating a BRT in each direction, and two efficient, fast and
accessible double metropolitan cycle lanes connected to the bus-
train interchanges. We are committed to a complete modal shift in all
areas to reduce the impact of the private car and its emissions.

To that end, we must create a high-performance public transport
network that connects the territory lengthwise and crosswise, and
consolidate and extend the network of modal interchange car parks.
The change of attitude on all urban agendas highlights the need to
ensure the universal right to accessibility and the flow of people and
goods, rather than focusing on vehicle traffic capacity. Our proposal
therefore redistributes the existing space and involves various
sections in the infrastructures to give people access to services
without relying on their car.
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The junctions are transformed into interchanges that bring activities
together, creating a public space connected on both sides that
extends along the AP-7. We thereby create metropolitan squares
that are accompanied by activities, and transform these residual
areas into attractive and comfortable high-quality public spaces
with dimensions that are proportionate to their location. Our aim

is to promote intermodality on a metropolitan scale through these
interchanges, and in terms of integration, to break down the
boundaries of the B-30 to integrate the surrounding open spaces
into the project’s sphere of influence and action. These spaces are
planned to be green areas (code 6), facilities (code 7) and tertiary
areas (code 18) and have great potential.

DUES CONTINUITATS
Espai Lur SCCLP + Minuartia Estudis Ambientals SL + Ingenieros
asociados SA

Two strategies: ecological continuity and urban continuity. At the
territorial level, the strategy focuses on the structuring of green
infrastructure, and specifically on the recovery of the ecological
connectivity of the Collserola-Obac corridor. In terms of urban
continuity, the proposal reinforces the connection between
municipalities with three metropolitan avenues: the Barcelona Road
passing through Cerdanyola del Valles and Barbera del Valles, the
Rubi Road and the BP-1413, and the new Can Fontanals avenue, after
Josep Trueta Street; these avenues are accompanied by four urban
development sectors that integrate productive and sustainable uses,
compatible with residential use.

The strategic location of the semi-underground intermodal station

in the form of a bridge makes it possible to create a large square

at the level of the metropolitan avenue, which reinforces the
centrality of Hospital General. This new centrality is an opportunity
to densify uses with tertiary and residential activities, increasing both
connectivity and demand for public transport.

THE PERSPECTIVE OF PROXIMITY
Xavier Ludevid Massana, Sant Cugat del Vallées Town Council

The competition organised by the AMB with the aim of debating
the possible transformation of existing infrastructures at various
points or junctions in the metropolitan area in order to create a
more human territory is a good idea, because it enables us to begin
a discussion that will undoubtedly have to be considered in the
medium and long term.

Area 4 in the competition is an analysis of the B-30 motorway
corridor, which includes proposals for the transformation of one
of the most strategic points to the west of Sant Cugat del Valles
— the link between the B-30 and the General Hospital — in order
to compile strategies and proposals that rethink the future role
of this metropolitan road infrastructure and its role within the
territory.

An infrastructure as powerful as the B-30/AP-7 motorway, which

is the backbone for part of the territory of the metropolitan Valles
region and is designed exclusively for motorised vehicles, has both
enormous dysfunctions and vast potential.

The exercise takes place at the same time as the beginning of a
study in the same area commissioned by Sant Cugat Town Council,

which is undertaken by the Barcelona Metropolitan Area through the
Barcelona Regional agency.

This study, which is the first step in the development of the planning
of one of the areas of new metropolitan centrality proposed in both
the Partial Territorial Plan for the Barcelona Metropolitan Region and
in the Metropolitan Urban Master Plan, will also make it possible to
scale down and test the proposals in the master plan itself.

The most recent area where municipal land was transformed, with
the urban development of vacant areas including Ca I'Ametller, Can
Fontanals, western Can Mates, the area around the General Hospital,
and the fronts of the Rubi road and Can Cabassa, must obviously be
accompanied by an in-depth analysis of the mobility infrastructures
to place them at the disposal of a more sustainable urban model
which can address climate challenges and a healthier lifestyle, at a
local level and in contact with nature.

This competition of ideas can contribute to the public debate on the
drafting of these municipal studies.

The main challenges to be addressed in this area of study are:

— The creation of an intermodal rail interchange (rail, bus, pedestrian,
bicycle, private vehicle and others), around the Hospital General
FGC railway station and the Mediterranean corridor ADIF railway line,
which gives the whole area centrality and is the point generating

the entire transformation. This interchange is undoubtedly the most
transformational and most urgently needed feature, since together
with other interchanges and the future new stations on this axis, it
will help establish a genuine suburban network in the Valles region,
moving away from Barcelona’s current radial structure. Fulfilling the
R8 line’s potential as a crossways corridor in the metropolitan region
is one of the essential challenges that will have to be addressed in
the coming years.

— These proposals are aimed at transforming the AP-7 motorway,
the B-30 motorway running parallel to it, and the junctions and

roads in the surrounding area in order to promote public transport
modes (bus and rail) and their links with pedestrian and bicycle
routes.

— The proposals also aim to create a genuine green structure which
reconnects the new public spaces and the proposed facilities with
those that already exist, to enhance the network of rivers and extend
urban parks such as Turé de Can Mates as far as the El Alous lake,
and to regreen the surroundings of the ADIF railway line.

— They would also create new planning that offers urban proposals
for development, based on the most advanced environmental
criteria, for both the residential fabric (enhancing pedestrian areas,
the combination of uses, public rental housing and a network of local
facilities) and the productive fabric, to create what might be called an
eco-neighbourhood.

The results of the competition have been extremely interesting, as
the proposals submitted have given rise to powerful and audacious
ideas, including:

— Defining an intermodal station on the two railway lines as a feature
that also becomes a green corridor for the spaces on both sides of
the AP-7/B-30 motorway, and in particular extending Tur6¢ de Can
Mates Park as far as Els Alous Lake.

— Taking advantage of the transformation and simplification of the
AP-7/B-30 junctions to introduce lengthways routes for metropolitan
buses and bicycles connecting municipalities, with direct access from
the intermodal station.

— Assessing the ecological interest of the rivers and on that basis,
considering how the infrastructures run through the area, and in
particular extending Tur6 de Can Mates Park as far as Els Alous Lake.
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— Integrating the edges of the infrastructure into urban planning, by
reclaiming spaces that currently have no public use.

In this case, the jury’s discussion of the proposals focused on
whether or not to create a major interchange between the two
railway infrastructures that cross the area, and on the solution to the
proposed urban planning. Each proposal analysed has virtues and
contradictions in these areas, which have ultimately tipped the scales
in the final assessment in the competition.

With its diversity of professional perspectives, this competition is
another piece in the puzzle of projects on different scales (territorial,
local and small-scale), which must enable debate, comparison

and confirmation of ideas and proposals, in order to contribute to
improving the end result in the formulation of the metropolitan urban
master plan.

AREA 5
JUNCTION QUATRE CAMINS

Could the Quatre Camins junction become a real crossroads
between two metropolitan avenues? What is the role of the

A-2 and BV-2002? The proposal is to improve the connecting
elements in this area, especially on the old N-2 and BV-2002.
The Quatre Camins junction could give rise to a new metropolitan
centrality.

DESCRIPTION AND DIAGNOSIS

The area subject to the competition is formed by the old route of
the N-2 road from Sant Andreu de la Barca to Quatre Camins, the
continuation of the route to Sant Boi de Llobregat (today’s BV-2002)
and the A-2 trunk road that runs parallel to the old N-2 road and the
current BV-2002 until it meets the B-23 motorway.

The old N-2 and the BV-2002 roads have changed radically since
the construction of the A-2 motorway. In some sections it is today a
completely urban street, and in others it is a road. What is obvious is
that if the A-2 was an opportunity to move flows from one road to
another, it nevertheless did not improve the links between the urban
fabrics, or their connections with the green infrastructure, or with
the perpendicular structures that interact in them.

Some of the most important perpendicular features in this bundle
are the stream and the Corbera road in Sant Andreu de la Barca,
the Fontpineda road in Palleja, the group consisting of the B-24, the
N-340 and the Cervell6 stream, also in Palleja, the Torrelles stream
and road (BV-2005) in Sant Viceng dels Horts, the Can Mallol, Can
Julia and Can Soler streams in Santa Coloma de Cervell6, and the
Colonia Guell as a major cultural landscape feature.

In any case, this route today has two distinct characteristics: the
northern section, before Quatre Camins, where the former N-2
crosses and structures the centre of the urban areas of Sant Andreu
de la Barca and Pallgja, and the southern section, where the BV-2002
passes tangentially to the urban centres of Sant Viceng dels Horts,
Santa Coloma de Cervell6 and Sant Boi de Llobregat.

CHALLENGES, DETERMINING FACTORS AND OPPORTUNITIES
The main challenge is to improve this area’s relationship and
connection needs between all these features, and therefore to
define the role of these roads, and the old N-2 and the BV-2002 in
particular. Does the entire road have to have the same character?

How these lengthways routes can receive more flows (public
transport, active mobility) must be considered. Is it possible to
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suggest that the A-2 accepts some flows that these roads cannot
handle? How can they be related to perpendicular structures?

The Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) railway line and
its stations are also particularly important in this area. How can the
stations be related to this road?

The meeting point or junction to be developed to highlight the
proposed vision of a combined network will be the Quatre Camins
area. Although it is not currently the crossroads for the segregated
roads that form the combined network of the area under study (the
original functions of this junction have been transferred to the A-2 and
the B-24), it is nevertheless an area concentrating economic activities
with a high level of metropolitan centrality, which is reinforced by the
proximity of the Ferrocarrils de la Generalitat railway line.

The environmental link formed by the Cervell6 stream adds an
additional point of complexity to the work on the junction.

VIA ESCENICA
Agence TER + Trazado + Cercle + Ana Coello SLP

The transformation of the N-2 road goes beyond changing the road, to
the extent that it becomes the catalyst for the transformation of the
right bank of the Llobregat River. The new road, which is transformed
into a scenic route towards the lower Baix Llobregat Valley, connects
the systems that make up the local landscape, linking and enhancing
the productive landscape, the natural landscape and the valley’s
settlements, and rendering it accessible and well-connected.

The new road is considered in terms of a backbone that establishes
several lines connecting the valley in a lengthways direction: the railway
line, the road (N-2/BV-2002), a new walkway for pedestrians and
cyclists, the agricultural path and the right-bank canal of the Llobregat.

The proposal acknowledges the symbolic nature of the landscape
along the Cervellé Stream with a plan that promotes ecological
connectivity through natural east-west corridors (rivers and streams),
accessibility and metropolitan centrality, as a gateway to the towns in
the Ordal mountains.

The Quatre Camins junction is conceived in terms of a square-
balcony that opens the door to four new routes that lead to efficient
intermodality; towards innovation through a new neighbourhood
containing a mixed and dense programme of activities and services;
towards ecological connectivity through the recovery of the Cervelld
Stream, and finally, towards the discovery of the natural and cultural
heritage around the stream, which enhances the social use of the
agricultural landscape.

SIVELLA

Alonso Hernandez & Asociados Arquitectura SL (AH asociados) +
Marcos Gémara Guerrero + Miguel Hernandez Quintanilla + Marcos
Jubierre Zapater + Joan Massagué Sanchez + VS Ingenieria y
Urbanismo SL

The Quatre Camins junction will become a large square. The road
junction connecting the N-340 and the BV-2002 is broken up and
becomes a crossroads, a large square that acts as a meeting point
and an activity interchange which links to the intermodal station. The
project proposes a new reticular structure that provides a more urban
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fagade on the metropolitan avenue and a more discontinuous and
heterogeneous riverfront made up of small-scale and self-managed
productive plots, recreational and sports areas and environmental
restoration areas.

The project proposes the Quatre Camins square as the buckle (sivella
in Catalan) that connects a double belt: the Baix Llobregat belt, which
links the municipalities and river areas with a local road network,

and a belt for the municipalities of Ordal, which is linked to the Baix
Llobregat Agricultural Park and reorganises the connections between
municipalities.

PRODUCTIVITATS SUPERPOSADES

Estudio MMASA + Taller Bivaque + Serye + Antega (Luciano
Alfaya, Patricia Muiiz, Javier Rocamonde, Jimena Varela, Michael
Juan, Rei Takazawa, Uxia Rodellar, Antia Martinez, Eugenia Calvo,
Jessica Caro, Rodrigo Martinez, Alfonso Bar, Patricia Villot)

The edges of urban areas no longer act as borders and become
connecting spaces. The approach in this proposal emphasises the
synergies between the productive uses that sustain life and the
landscape of the Baix Llobregat Agricultural Park. Through a phased
recycling process, the road infrastructures cease to be a barrier and
become a link in the cycles of productive and ecological processes.

The plan proposes to convert the junction into a productive area

of innovation to enhance natural cycles and activate the urban and
environmental ecosystem, with an intermodal station that also brings
together spaces for mixed uses and configures a new centrality in

a highly accessible space that is a milestone for the new model of
productive landscape. The project proposes the recovery of historic
plots of land and the technification of agriculture, while also creating
productive spaces compatible with other uses and different types of
housing.

In short, the proposal uses overlapping and recycling as strategies for
intervention in the metropolitan territory, which add new activities
and processes to the existing ones. This avoids the need for erasure
or drastic replacement of the previous fabrics and systems, which
are used as a starting point to be complemented or enhanced with
contemporary needs and desires.

THE QUATRE CAMINS JUNCTION: A TRANSFORMATIONAL
OPPORTUNITY FOR A NEW AREA OF CENTRALITY

Joan Torras i Jareiio, Palleja Town Council

Aida Cortés Ausio, Sant Viceng dels Horts Town Council

Yolanda Martinez Martinez, Molins de Rei Town Council

Located between the Collserola mountain range and the Ordal
mountains, the municipalities of Sant Viceng dels Horts, Molins de Rei
and Palleja share the Quatre Camins junction on the right bank of the
lower Llobregat River Valley, which is one of the objectives for the
competition of ideas linked to the Metropolitan Urban Master Plan
entitled ‘Junctions and crossroads: the future of road infrastructure’.

Since time immemorial, there has been a need to link the two sides
of the river in order to connect transport between Barcelona and
Madrid, and to link the urban settlements that face each other on
each side. The important infrastructure that was built in the time of
King Charles Ill, popularly known as the ‘bridge of the fifteen arches,
bore witness to and played a central role in many historical events

due to its strategic importance, and created a point of convergence
for all the trade in the area. It was demolished after a flood in 1971
and replaced by a new bridge on the same site. The Quatre Camins
junction lies at the intersection with the N-2 road, which is currently
being studied together with its surrounding area to assess the
opportunities for its transformation.

This crossroads, which has been the nexus for communication and
the passage of people and the exchange of goods for so many
centuries, is now a major infrastructure, with a road junction on two
levels created by the intersection of the old N-2 and N-340 national
trunk roads. The old sections of these two roads are still in

place, despite the construction of the A-2 dual carriageway and

the B-24 bypass a few years ago. The enormous dimensions

and the characteristics of this junction mean that it is practically
impossible for pedestrians and cyclists to travel to the surrounding
municipalities, and despite the displacement of some vehicular traffic
to the A-2 and the B-24 roads, it still has a high density of car and
heavy goods vehicle traffic.

Quatre Camins station is currently detached from the junction and
goes practically unnoticed, and the fact is that rather than being a
true interchange between bus and rail, its efficiency still falls far short
of achieving the objectives that this facility should be able to provide
for the public.

The challenge in area 5 of the Quatre Camins junction is therefore
to undertake an urban transformation to convert it into a new area
of centrality, in order to obtain good accessibility to public transport
accompanied by new uses that boost and promote new economic
activities, where the geographical proximity of the Cervelld Stream
makes the existing natural areas more accessible to citizens and
highlights the value of this natural environment. The new urban
transformation project for this junction will enable the reorganisation
of the obsolete spaces and interstitial gaps that have been created
over the years, in order to change the concept from a simple road
infrastructure to one of an urban grid that connects the current
urban fabric of the surrounding municipalities.

The five proposals that have been shortlisted provide high-quality
solutions addressing all these issues, with different strategies for
structuring the territory, taking into account the role played by the
urban components, the existing ecological matrices and the desire to
enhance them, and a response to the new centrality sought by the
competition.

The winning proposal, Via Escenica, is based on a range of highly
diverse urban planning solutions and activities that largely resolve
the current problems presented by the junction, which acts as a
border between the municipalities and areas of scenic interest.
The project also positions the Quatre Camins interchange station
as a metropolitan gateway to the Llobregat, and makes it into an
intermodal station that also anticipates the future extension of the
Trambaix tram network at the junction, and the connection of this
mode of transport to the existing ones. The aim is also to improve
the connection between the consolidated urban fabric, the station,
and a new, pacified road that acts as the backbone for local journeys.
The intermodal gateway-square removes road traffic and creates a
meeting space. Finally, permeability and connectivity between the
towns and the riverbanks will be substantially increased by building
several footbridges, which are currently almost non-existent.

The new opportunity that this space offers for today’s urban
planning must move away from a traditional construction of a

city linked to the compact model of the centre and its branched
structure, in order to create an area with its own identity linked to the
idea of the construction of the metropolitan city.
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AREA 6
JUNCTION C-32 / A-2 LLOBREGAT DELTA

How could a metropolitan avenue be designed that respectfully
crosses the Baix Llobregat Agricultural Park? Remove, transform
or recycle? The proposal involves transforming the road from Sant
Boi de Llobregat to Prat de Llobregat (B-201 and C-31C) into an
avenue that prioritizes public transport. This new strategic urban
continuity will enable Gran Via to be linked to the C-245.

DESCRIPTION AND DIAGNOSIS

The area covered by the competition consists of the El Prat road
(B-201/C-31C), the C-245, the C-32 and the La Marina and

Segle xxi avenues. The old C-245 secondary road was built as a fast
road providing links to the south-west of the area around Barcelona.
Its route was part of the logic involving connecting the city with the
urban centres towards Santa Creu de Calafell, and it was designed
as a two-way regional road, with between three and four lanes and
variable hard shoulders. As a consequence of urban, industrial and
demographic growth, the C-32 motorway, a fast bypass road running
almost parallel to the old road, was built in the 1990s. This took the
mobility of vehicles and goods entering the city of Barcelona from
the south, thereby freeing the municipalities of Castelldefels, Gava,
Viladecans, Sant Boi de Llobregat and Cornella de Llobregat from
heavy and long-distance traffic.

In this context, the Barcelona Metropolitan Area (AMB), the
Government of Catalonia and the municipal councils are committed
to the urban integration and improvement of the mobility of the
C-245 road, which will enable the integration of a 13-kilometre
segregated bus lane linking Cornella de Llobregat with Castelldefels,
as well as a new bicycle lane. The project implements a high-
occupancy express bus line (BRT). The new project is committed
to the pacification of the road, and prioritises public transport and
bicycles over private cars. Meanwhile, the road from Sant Boi to El
Prat was built as a connection between the C-245 and the C-246
(now the C-31), parallel to the right side canal of the Llobregat. This
road has been progressively segregated leaving it with its current
chaotic configuration, full of intersections between the C-32, the
A-2, the C-31and the C-245.

From east to west, some of the most important perpendicular
features in this bundle are the Llobregat River, the Sant Ramon
ring road in Sant Boi, the Sant Climent stream, Marina avenue and
the B-204 road where they meet the Viladecans Rodalies suburban
railway station, the C-243 road in Begues, which continues towards
the beach as Mar avenue running parallel to the Canyars stream in
Gava, and Canal Olimpic avenue in Castelldefels.

Along this bundle of roads, it is necessary to promote the
intermodality nodes between the C-245 trunk road near each urban
centre and the Renfe railway stations, the existing bus lines and the
new local bus and BRT lines, bicycles, parking areas and the C-32.
Of all these interchange points, the junction to be developed to
highlight the vision of the proposed combined network will be the
area consisting of Europa Square (the C-245 roundabout) in Sant
Boi, the junction between the C-32 motorway and the A-2 Llobregat
trunk road, and the C-31C.

CHALLENGES, DETERMINING FACTORS AND OPPORTUNITIES
This area creates up the challenge of making the transformation of
this junction into a reality, transforming the Sant Boi road in El Prat
(the B-201 and C-31C) into a new metropolitan avenue linking El
Prat with Sant Boi. This new urban continuity is strategic, as it will
enable the connection in the future of the Gran Via with the C-245.
How can this metropolitan avenue that crosses the Parc Agrari
respectfully be created? Remove, transform or recycle?
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How can the flows between corridors be redefined to rationalise
these links?

How the various lengthways roads can receive more flows (public
transport, active mobility) would have to be considered. Is it possible
to ask the C-32 to accept some flows that these roads cannot
handle? How can they be related to perpendicular structures?

The intermodality between the future BRT system and the
Rodalies suburban railway stations of El Prat, Viladecans, Gava and
Castelldefels, as well as the high-speed train station of El Prat and
the airport, is also particularly important in this area. How can these
stations be related to this road?

Is it possible to propose an attractive new metropolitan centrality
based around this new avenue between Sant Boi and El Prat,

in synergy with the C-245, the C-32 and the C-31roads, public
transport and the commercial and tertiary parts of large areas?

DELTA POLIS

Robert de Paauw (de Paauw architecture) + Alvaro Clua +
Berenguer Gangolells + Paula Bruna Pérez + Victor Sazatornil + Javi
Morera + Mikel Berra (1st phase) + Bruno Futema + Mauricio Addor

Delta Polis aims to strike a new balance between the territorial
stakeholders involved in the Llobregat delta between the towns of
Sant Boi and El Prat, by means of three main ideas: (1) optimising
road infrastructures and a commitment to sustainable mobility;

(2) reconnecting fragmented natural areas, enhancing the existing
biodiversity and ecological assets in the delta; (3) re-establishing
new neighbourhoods with a variety of uses and open spaces as a
transition between the Baix Llobregat Agricultural Park and the city.

The plan is to transform the Gran Via/C-31 motorway into an avenue,
redesign some of the road junctions and restore the historic route
of the C-31road between Sant Boi and El Prat, and to make it

into an avenue in the Delta. A wide central strip of approximately
100 hectares, defined by the new avenue and the Llobregat right
bank canal, is consolidated as a result. This area contains new
ecosystem services, social and recreational facilities, facilitates

the re-routing of pacified routes under the C-32 and the B-20
motorways, and continues into the heart of the nearby urban fabric.
There are metropolitan squares at both ends —Europa Square and
Estacio Square — which act as mobility interchanges and poles for
civic uses and centrality, and consolidate these spaces as a point of
connection with the new linear park and the delta.

Finally, the gradual transformation of the industrial fabric of Sant
Boi (the Les Salines industrial estate) will promote the combination
of uses, foster high quality public spaces, and increase the porosity
of the commercial centre. On the other side, El Prat de Llobregat
crosses the Gran Via with a new neighbourhood that preserves
and encourages canals and ponds, promotes semi-open residential
developments, and accompanies the linear park until it reaches the
centre of El Prat de Llobregat.

This proposal aims to highlight a firm and feasible commitment to
restoring a more effective and proactive relationship with the nearby
wildlife in the metropolis.
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BAULA ACTIVA
Batlleiroig

A metropolitan avenue in the Baix Llobregat which, acting like a

chain link (baula in Catalan), recovers the relationship with the Baix
Llobregat Agricultural Park. Thanks to the chain link shaped layout,
the new proposed road network repurposes the C-31into an avenue
and overlaps the C-32 on both sides, reusing a large part of the
existing road infrastructures. A series of links at different intersecting
points connect all the pieces: the gateway to Sant Boi de Llobregat,
the Baix Llobregat Agricultural Park and the El Prat de Llobregat
Directional Centre.

The central link connects the two sides of the Agricultural Park
through a large wildlife crossing underneath the infrastructures, and
a metropolitan path reinforces and gives structure to the network of
agricultural paths. A linear park is proposed on the right-side canal
to create a new civic axis that articulates the new residential fabric,
extending as far as Gran Via avenue.

UN DELTA PER A TOTS
Agence TER + Trazado + Cercle + Ana Coello SLP

Norte. These proposal pannels belong to the first phase of the contest.

The richness of the delta landscape is based on the hybridisation

of its constituent systems. However, in the Llobregat delta today,

the mountains, the agricultural plain, the river, the coast and the
cities are highly disconnected as a result of the fractures created

by infrastructures and the zoning of uses. In order to restore the
wealth of this landscape, we must restore the hybridisation of its
features, dissolving the boundaries between them and enhancing the
connectivity of the territory.

The proposal for the recovery of the delta is based on the specific
transformation of the infrastructures that have segmented the
landscape, and on a range of territorial, environmental and social
strategies that mitigate the current fractures in it:

— End the east-west sectorial division of the area, reinforcing —
and giving continuity to — the north-south corridors that link

the mountains, the delta agricultural plain and the coast. These
north-south corridors will be ecological connectors (streams) and
functional connectors (paths and streets).

— Restore ecological connectivity between the sea and the
mountains by reconnecting and restoring the main streams — the
Sant Climent and the Els Canyars — to their natural state, restoring
their function as corridors between the mountain and the sea.
Flood mitigation systems such as widening the river bed, the
construction of natural slopes and the creation of lamination ponds
are implemented in the stretches of the streams that cross the
agricultural plain, as an alternative to the current canal network. The
streams become mountain-sea corridors full of vegetation, which
are cool and attractive to wildlife and people. The watercourses are
accompanied by pedestrian and cycle paths, and the continuity of
the agricultural paths and the crossings is maintained so as not to
reduce the operability of the productive area.

— Ensure the continuity of the agricultural plain in the delta, so that
the Agricultural Park and the lower Baix Llobregat Valley are joined
together in a large area that reduces the gradual fragmentation
caused by large infrastructures. To that end, high-speed roads

must cross the Agricultural Park between Sant Boi and El Prat

on a viaduct, thereby restoring continuity and the relationship
between the agricultural park and the coastline with one of the few
stretches of the Llobregat River that is not isolated between road
infrastructures. In order for the link between Sant Boi and El Prat to
include all modes and speeds of transport, the connection between
the two towns is completed with a wide pedestrian walkway, a
bicycle path and Agricultural Park services, located adjacent to the
right bank canal of the Llobregat River.

— Restore the relationship between the towns in the delta with

its landscape, by enhancing access to the Agricultural Park, and
transforming it into a space in which agricultural productivity,
ecology and people live side by side and facilitating access to the
coastline and the Ordal mountain range. The work involves the
existing network of public footpaths, in order to increase its visibility,
enhance its importance and provide easy access to the main points
of natural and cultural interest in the Agricultural Park. Access

from the settlements to the coast is facilitated by the north-south
corridors, streams and roads that cross the infrastructures and

the agricultural plain, and cover the distance separating the urban
centres from the coast.

— Multiply mobility in the delta, with journeys of different types,
times and speeds, such as journeys by pedestrians and bicycles, the
movement of wildlife and biodiversity, the circulation of water, and
the transport and exchange of local products. The delta’s agricultural
plain is no longer simply a place to be crossed at high speed,

but instead a hybrid landscape, with a richness arising from the
interactions that take place between its many constituent systems.

A CLOSE LOOK

Maria Salinas Salinas, Sant Boi de Llobregat Town Council
Carmen Ruiz Aguinaga, Sant Boi de Llobregat Town Council
Fernando Dominguez Vazquez, El Prat de Llobregat Town Council

Reflection on infrastructures and territorial planning is essential,

and this competition is a good opportunity to do so. The starting
point — reflection on the need for integration of infrastructures in the
polycentric metropolitan territory — is extremely timely.

This text reflects the opinion that the representatives of both
municipalities expressed at the meeting of the jury which took place
on 20 October 2021.

The Metropolitan Urban Master Plan defines the concept

of metropolitan avenues, which are basically those with a
transformational power which will reclaim space from private vehicles
for use by public transport and active mobility. These changes are
taking place in a fragmented way and are planned to be extended to
the metropolitan area as structural elements in the paradigm shift.

This is therefore the starting point for a reflection on the need to
visualise what the transformation of mobility means for roads that
have to date been used mainly as segregated roads, which are
primarily used for transport in private vehicles, and which have also
created various problems in their execution, including segregation,
impact on the landscape and environmental impact.

The rules of the competition encourage the contestants to rethink
functions, to relate to the network of avenues and to think in terms
of the territory itself, in addition to criteria of accessibility, efficiency,
safety and territorial inclusion. The rules mention the need to
“ensure the viability of the proposals, with a gradual development
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that minimises the impact on current mobility in the short term, and
rationalises the cost of the actions”. These solutions must be feasible

according to the country’s level of public investment in infrastructure.

They must be justified by means of an investment-social return
balance sheet.

What is the level of public investment in infrastructure in the
country? How is the social return quantified and justified on

the investment balance sheet? These items are difficult for the
contestants to take into account, partly because of a possible lack of
knowledge, and partly because of the extreme difficulty involved in
quantifying and monetising a social benefit that would arise from an
improvement to the landscape or the re-establishment of a biological
or even pedestrian, agricultural or cycling connection.

It became clear in the first phase of the competition that most, if

not all, of the proposals were focused on very costly transformation
projects. In some cases, in the second phase some of the
development proposals discussed reducing this impact. However, it
is evident that this criterion has not been a substantial part of the
thinking involved, and we do not believe that we can responsibly
advocate a transformation that would create a target for the country
that would be unacceptable.

Does this mean that we should give up the approach of improving
the systems and connections proposed in the competition? By

no means, but we believe that problems need to be adjusted and
solutions found by applying a greater dose of realism or perhaps
common sense. It is impossible to start from scratch, as if it were
possible to build freely, even on the same ground, overlooking the
presence of the infrastructure itself. This approach is simply not
sustainable.

This leaves us in the right position to decide which of the proposals
come closest to responsibly fulfilling the requirements. Insofar

as territories must be environmentally, socially and economically
sustainable, in our opinion, the winning project does not seem to
reflect the complex and integrated real situation in this area from
the point of view of sustainability, as was requested; whereas some
of the other proposals better reflect these principles, which the
municipalities where the infrastructure is located consider to be
essential.

A CROSS-DISCIPLINARY VIEW ON ROAD
TRANSFORMATION'

Catalonia is based around a metropolitan system made up of a
central city and a series of metropolitan nodes that form a region -
the Barcelona Metropolitan Region - of about 5.5 million people and
a network of medium and small cities spread across the country.
This nodal system is basically connected by an extensive and
constantly growing road network and a limited rail network, which is
now combined with a high-speed line that crosses the country. This
system is a consequence of the increasingly widespread use of the
car and its status as the primary means of transport in cities, as it
left all other modes of transport behind and reached the top of the
hierarchy in the blink of an eye.

The hegemony of the private vehicle and the continuous expansion
of the road network, both inside and outside cities, have led to a
serious decline in connectivity and continuity due to the creation of
barriers and ruptures in the local road network. This has resulted in
a segregation of the urban fabric, ecological connectors and natural
spaces, with the consequent appearance of disconnected urban
areas with poor urban quality.
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These major changes, which took place all over Spain in the mid-
twentieth century, at the same time as internal migration, the boom
in tourism and the provision of infrastructure and equipment, have
now come to an end, at least in terms of these important levels of
territorial dimension and transformation. The country is made up of
the nodal system that we have today, and which will undoubtedly
not entail the growth or urban expansion or the occupation of the
territory in the near future that the previous movements involved.

We must therefore think in terms of a phase of restoration,
restructuring or renewal of the existing urban settlements and road
infrastructures in the country, rather than the continuous growth and
expansion of this model. This restoration and restructuring must lead
to an improved adaptation to the natural environment — with greater
territorial rebalance, less urban congestion and better services — and
ultimately to a better quality of life.

In fact, this restoration to create better environmental conditions
and urban quality began in our cities many years ago. The recovery
of green spaces and the restructuring of public space, with the
recovery of pedestrian areas, the planting of trees and urban
regeneration processes are features of most of our cities.

As has been the case with urban infrastructure, roads and
motorways have also undergone specific interventions to limit
impacts and create wildlife crossings, or to facilitate the integration of
these infrastructures into the surrounding landscape. However, the
commitment to growth and the expansion of the road network still
predominates in our actions, when we are aware that transport, cars
and energy are engaged in a process of increasing transformation,

in which the adaptation to climate change of the objectives and
investments in infrastructure cannot be postponed.

So, what is the transformation, restoration or renewal of land use
planning that must be taken into account in today’s mobility system
and road structure?

The competition Junctions and Crossroads allows us to reframe
this debate and open windows for discussion in clearly strategic
or unusual areas, and to do so with a broad-based and necessarily
interdisciplinary perspective. The debate therefore focuses on
proposals for territorial restoration in which the recovery of natural
and agricultural spaces, the restructuring of mobility and urban
planning are intertwined.

Rethinking whether new investments should not necessarily be
allocated to the construction of new sections of infrastructure,

but instead to the restructuring of existing ones, or even their
demolition in some cases is not an easy option, and we do not have
any experience in this area. Prioritising and optimising investments in
this debate on whether it is necessary to remove or rebuild roads to
eliminate the barriers they have created, whether it is necessary to
assume the cost of deconstructing occupied spaces, or whether it is
necessary to consider the restoration of natural spaces transformed
by infrastructures is obviously a complex debate.

The first step is undoubtedly a critical perspective and rethinking
the public’s objectives and priorities in this debate. It is necessary to
consider the role that environmental recovery should play in each
location, its combination with existing constructions and economic
development, and the capacity for investment, priorities and results
of the dynamics that are expected to be generated.

The competition also has the virtue of proposing several scenarios
at the same time, which enables a comparison of assumptions that
have similar purposes but which are based on different determining
factors, which is why they must establish different priorities.
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Consideration of the restoration of areas that are already occupied
and existing infrastructures is not easy, above all because it involves
evaluating whether the economic costs of these transformations
are affordable or a priority given the results and objectives to be
achieved. The infrastructures that define the accessibility and the
strategic value of the chosen area, the urban reorganisation of this
area and the environmental restoration and recovery of the location
and its natural environment all interact in each of the scenarios that
are chosen in the competition, and must be considered strategic
within Barcelona Metropolitan Area (AMB) planning.

In most of the proposals for the creation of new infrastructures and
new growth, the wealth that will produce future growth has to date
been the wealth that normally ended up financing the infrastructures.
They were parameters within which we had a great deal of experience,
and which gave us tools for making decisions. Now, how do we assess
the social benefit of dismantling infrastructures or places that have
already been built? And what is the financing alternative if there is no
economic growth or wealth that is a direct result?

In the all cases in which the recovery of spaces currently occupied
by infrastructures is being proposed in order to renaturalise them,
eliminate their barriers and restore their natural connections, the
induced benefits that this will have must be taken into account,
bearing in mind their suitability, necessity and above all, the financing
mechanisms and priorities that need to be established. In this case,
the tools and justifications that we use to propose new infrastructure
and new growth are of no use to us. For this reason, we must learn
new systems and new ways to evaluate proposals for the restoration,
recovery or restructuring of territorial planning.

This challenge can be faced in the coming years based on this broad-
based professional perspective and the debate that it must generate.
The restoration, restructuring and renewal of territorial planning to
adapt to new urban mobility and functionality and in short, to the
challenges posed by climate change, have only taken a few first
steps, and this competition is a good example of the need for them
and the difficulties involved in this professional challenge.

1 Thistextis written jointly by the Civil Engineers’ Association of Catalonia, the Architects’
Association of Catalonia and the Environmentalists’ Association of Catalonia.

Il LEARNING

CONCLUSIONS OF THE COMPETITION.

A REVIEW OF IDEAS FOR THE FUTURE

Nore. Article written by the experts’ team from the AMB Area for the Development of
Urban Planning Policies, in collaboration with the architect Jordi Peralta.

The conceptual disruption involved in the metropolitan rethinking of
high-capacity road infrastructure, and specifically its links, as new
spaces of metropolitan opportunity require new concepts to be built.
This is the reason for competition, and its main result.

It involves bringing together a series of understandable, credible and
well-integrated visualisations in the territory where they are located,
so that they represent ambitious but feasible hypotheses for the
future of this type of space. These new concepts will enable an
awareness of the line that is being adopted, and a more consistent
debate with society and with the partners on these roads can be
generated. It is therefore necessary to illustrate different strategies,
assess the various degrees of intervention and nurture the values of
the place and the different environmental, social and mobility needs
and potentials.

There are many ways to draw conclusions from the results of the
competition, and everyone can obviously draw their own. The different
strategies carried out could be categorised, or a thematic reading
could be made taking environmental criteria or urban projects or

those in the public space as a benchmark. It might even be useful to
examine the proposals according to their extent of their intervention in
the infrastructure, ranging from less to more transformative: cosmetic
(filters, vegetation, screens, etc.); recycling (modification of functions
without altering the structure); the addition of components (specific
plates or covers, new roads and functions, etc.); partial transformation
(the removal of some elements or the reconfiguration of the most
important parts); burying (modification of slopes and/or the adjacent
topography to hide the segregated road); complete remodelling (a
total rethinking of the junction in a gradual or radical process involving
a different model).

This section presents the conclusions of the Barcelona Metropolitan
Area (AMB) based on the work and internal debate of the people who
have been involved in various aspects of the competition at various
times. Its content has been based on an understanding, absorption

and synthesis of all the proposals. The objective is not to highlight

or describe the winning proposals, but to emphasise the elements
(strategies, solutions, representations, etc.) that enrich the collective
technical knowledge, and which relate and compare them to each other,
and even with a view to their selective application in similar cases.

The conclusions are divided into three sections. The first section
focuses on the area of the junction or crossroad, and the new
concepts that can be drawn from it, which are covered in phase 2
of the competition. The second section adopts a more systemic or
territorial approach, and includes the major challenges that arise,
especially in phase 1 of the competition. And last but not least,

the third section highlights some of the tools that can be used to
address these actions, which are extremely difficult in terms of their
physical and economic scope and their functional and administrative
complexity.

This knowledge can foster a technical debate at different levels —
interscalar, interdisciplinary and intergenerational.

FROM TERRITORIAL SEGREGATION TO METROPOLITAN
URBANITY: NEW CONCEPTS

The sectoral administrations have neither a clear narrative or a
strategic vision of the future of road junctions. Junctions and
intersections are places that are physically segregated from
everywhere else in order to enable access and interchanges between
high-capacity roads with the greatest speed, efficiency and safety.
They are routes with slopes and layouts that rise and fall, often on
major gradients or retaining walls. In addition to this physical impact,
both the spaces that are cut through the middle and the perimeter are
subject to urban planning protection so that it will be possible to work
freely in the area if the intersection needs to be extended or modified
in the future. As a general rule, intersections are not transformed or
reconsidered, since efficiency is prioritised when working to minimise
costs and the impact on traffic. The usual practice is to add new
branches that overlap the previous intersection, adding increasing
complexity and redundancies.

Urbanity is a concept that urban planning frequently uses to define
the qualitative urban values for a specific space in a city. However,

as in other disciplines, the indiscriminate or careless use of certain
terms can lead to a bias in how they are understood. The linguistic
definition of this term refers to a personal quality which demonstrates
good manners, respects other people, and which also cares for the
aesthetics of the person’s image.
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When applied to urban planning, urbanity is the virtue of a space that
combines three key aspects. First, its physical, visual and functional
permeability, capable of conferring urban continuity, accessibility

and understanding between its constituent elements. Second,

the respect of this space or urban element for its surroundings,
establishing a dialogue or connection that may be morphological,
functional, architectural, social or environmental, and which gives it
diversity and complexity. Finally, it must have sensory qualities, such
as sensuality based on its design, materials, comfort, ergonomics and
other aspects that make it attractive for urban uses.

The challenge of creating a metropolitan urbanity in these segregated
spaces is therefore enormous. It means turning these peripheral

and detached nowheres into new, liveable, healthy, comfortable,
attractive spaces that are environmentally friendly, and which can
become new benchmarks that are a new exponent of this urbanity
that emerges in unexpected places, either because they are extra-
urban, or because they are innovative.

They are the everyday collective landscapes of thousands of people
who cross them every day. They may be eclectic, but also stimulating
and engaging. In fact, this combination can be richer and more subtle
than what the compact, consolidated and often already saturated
city of urban design can offer us. It is not therefore a question of
recreating previous design criteria, but instead of providing innovative
models for space that exploit new criteria, and which are more
sensitive, permeable and respectful of the edges of the tapestry that
makes up the metropolitan territory.

These are new identities combined with new forms and distances,
with new materials and movements. A new constellation of places
that highlight the metropolitan virtue: a meeting space, a doorway, an
exchange between very diverse landscapes and groups.

One of the objectives of the competition was to create these new
concepts. Is it possible to recreate a range of different landscapes
arising from the competition’s proposals that do not belong to

any one of them in particular, and to all of them a little. It may be
interesting to group these images together: a catalogue of situations,
solutions and environments that are never univocal, but which
intersect. They all focus the perspective on one particular element or
aspect. Many of the proposals provide different visions of this type,
and may therefore appear in more than one category.

In all these new landscapes, the motorway and its links are no
longer the protagonists and masters of the territory, but are not
demonised, suppressed or hidden. They always appear, offering a
service, a space or an opportunity. They become part of a more
diverse and coordinated cast of actors, in which the protagonist is
the person who travels on and enjoys them. They are metropolitan
urbanities that are the result of a peripheral status and which

far from making it a flaw, turn it into a virtue. The physical and
functional segregation is completely reversed to make them places
of utmost connectivity.

It goes from the nodes and links of the outskirts to the intersections
and nodes of the metropoalis.

Squares that are doorways
The space in the junction is given a new meaning through the
primary expression of urban connection and intensity: the square.

With the transformation of an intersection, a large empty space can
be pacified by making it a permeable space, so that it becomes a
meeting and exchange point. However, it cannot be a conventional
square, but instead a space that takes advantage of this location on

Cod

a boundary, which opens up to the territory like a doorway between
two ecosystems.

This link can sometimes be due to the visual command provided

by a new coverage that improves accessibility at a given point; at
other times, by the morphological and functional role of the fabric
in which the exchanges take place. Squares with rhetorical but
radically correct forms recreate a space that had previously been
peripheral and undervalued. They are squares that extend their
pavements like tentacles, to link, reconnect and confer qualify on the
entire area; squares that foster exchanges and which subordinate
roads, diverting them to prioritise meeting spaces for pedestrians,
active mobility and new programmes. They act as metropolitan
passageways that become an attractive and meaningful experience.

We can imagine a chain of doorway-squares at new intermodal
junctions as a new story and a new territorial pattern, which are
located there as new points of reference and identity, not as a
detached alien presence, but as active public spaces rooted in the
geographical features and historical layouts. The formalisation of
these new metropolitan landmarks must be an example for a hybrid
and flexible conception of the future.

The square also becomes a large lobby for a new modal interchange,
a pole of activity with a programme on all scales that can become

a metropolitan centrality. It may contain some significant elevations
that identify it in longer perspectives from the metropolitan avenue
or the segregated road. The ground floor and the contact with
pavements must be intensified with a mixture of uses, to encourage
pedestrian traffic through the space. Its location, which is often on
the perimeter and not very busy, also offers new opportunities for
large, unusual programmes.

Combine the desire to create a boundary for the city and promote
its fusion with nature. Fill this space-doorway with activity and

new uses to encourage meetings between the residents of nearby
neighbourhoods and to welcome users of the interchange and
visitors. A large room that is simultaneously a large intermodal portal.
A square as a metropolitan infrastructure and as a neighbourhood
meeting space.

Parks that appropriate the infrastructure
Green infrastructures that appropriate the pre-existing structure,
rationalising it, activating it and fiooding it with biodiversity.

Although junctions are usually arid in appearance, due to the
landscape of our metropolis, they are often located on fertile alluvial
soils. This substrate can be recovered and enhanced, not with
artificial green carpets which hide the infrastructure, but as an
infrastructure which is green and is integrated into the surroundings.

These are new parks that like a new layer of insulation fill in the
gaps in the infrastructure, ending their isolation and giving them
new meaning. They provide ecosystem functions and make them
the motor of the project to transform the hub. They allow the river
landscape’s ecological influence to extend to the network of the
city’s green spaces, so that public spaces can become bioclimatic
spaces able to transcend their own limits, permeating between the
city’s buildings and indoor spaces.

Improving ecological connectivity is one of the major challenges
for these currently segregated spaces. The existing barriers must
be overcome, and the continuity of the slopes in the ecological
corridors, blocked by the motorway’s walls and the embankments,
must be restored. These corridors can become metropolitan parks
if the work is combined with work on the border areas, so that
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they become spaces for opportunity to link up the various facilities,
fabrics and parks on the urban boundary, and to foster contact
with agricultural and forest areas and maximise the biodiversity of
ecosystems.

New green centralities invite the visitor to enjoy public spaces: with a
gender perspective, safer, inclusive, playable, multifunctional and with
a juxtaposition of activities and uses.

These infrastructure parks use sustainable drainage systems to
channel runoff towards wetlands and naturalised lamination ponds.
They increase the rivers’ imprint, connecting the ecology of the
rivers with the green infrastructure. They provide a new network

of paths and avenues for active mobility to reinforce the fabric of
green areas and their historical layouts. These features create spaces
for social uses with greater ecological value (more biodiversity

and habitats, improved water regulation and more biomass) and
higher environmental value (air quality, noise reduction and carbon
sequestration, minimisation of risks and more sustainable mobility).

This new ground zero landscape can become a soft socio-ecological
and multifunctional pole of attraction. It contains new biotopes

for the biophysical matrix and new hubs for a more circular and
sustainable territory.

New mobility architectures

Links are treated as an architectural subject, with materials, designs
and tectonic forms that constitute new intermodal stations which
are integrated into the territory and adapted to the human scale.

The reorganisation and conversion of strategically located nodes is
extraordinarily complex. It requires a careful design so that exchanges
can take place efficiently. To do this, the existing infrastructure must
be reused and remodelled, based on an overall diagnosis of the
junction and both a short- and a long-term vision and the integration
of traffic management. It is not merely a question of physical
capacity and functional coordination. These spaces must support
intermodality, but also act as a hinge that articulates free spaces and
catalyses new activities.

Bus rapid transit (BRT) and/or tram stops that penetrate the
junction with urban streets and avenues. Apart from interchanging
(commuting), these spaces can also promote shared mobility
(sharing), increasing possibilities for the traveller. They can also

be reinforced by creating activities, providing new jobs and other
associated services. Not only can passing through it be made richer
and more attractive, but journeys to that destination can also be
created.

Arcades that are reminiscent of our priceless Roman infrastructures
and combine all the ingredients of the city and architecture. Glass
buildings that combine the topographic horizontal and the sculptural
vertical dimensions. Floating structures that like the mechanistic
contraptions of the late nineteenth century, transport pedestrians,
bicycles, energy and goods. Large structures that when this
intermodal programme is filled, suture the wound caused by the
motorway, covering it precisely and creating a new fagade of activity
towards the city.

The roofs are projected to contain landscaped public spaces and
other uses, such as sports courts. Shopping centres, private and
shared workspaces (co-working) appear, restaurants and uses
associated with travellers (workshops, provisions, collections of
online purchases and many other uses). The old barrier becomes
a new architectural fagade, which is permeable, accessible,
programmed and integrated into the surrounding area.

Under bridges full of life
New covered spaces that are dynamic, attractive and safe, and
which combine environmental, social and mobility services.

One of the recurring images in the negative imagery of road
infrastructure is undoubtedly underpasses. Narrow, dark, neglected
and unsafe spaces that the infrastructure project anticipated as a
technical/sectoral requirement, but which was never believed. It is
initially unthinkable that these non-spaces could become anything
other than a decent passageway.

The anticipated result would be to think about creating passageways,
or expanding or refurbishing existing ones. However, the overall
rethinking of these junctions can reverse their role and turn them into
a key area, not only because they are the existing connection spaces,
but also because they can play a central role in the new story of the
area. Underpasses can become new environmental areas and spaces
for facilities. Use the viaduct as a shelter to foster an appropriate

and enriching contact between the urban and natural ecosystems.
The reconnection and renaturalisation of environmental spaces,
accompanied by carefully created public spaces that are filled with
various activities so that they are crowded and fully functional. The
competition has opened up a wide range of possibilities in this area.
These spaces are all full of life.

One of the strategies required is often to open up and soften the
existing topography to some extent, so that paths with gentle slopes
can be created for pedestrians and bicycles to descend the gradient
without too much effort, and the creation of patches and terraces
that accommodate the new ecosystem programmes and services.

An equipped area, which is sometimes a park and other times

an avenue, bringing together activities and uses. New markets
connecting citizens and the territory where they are located.
Theatrical facilities with brutalist or reflective walls, with dramatic
openings under beams and heavy structural pillars that can be used
for cultural, musical, theatrical, open-air cinema activities without
disturbing the residents. Playable spaces, on terraces, stands, ramps
and scalable or skateable slopes. Living spaces on a series of terraces
designed for sitting and enjoying expensive views of the natural
spaces. Temporary facilities for local organisations and groups. When
the bridge provides a vertical exchange to access different modes of
transport, this entire programme becomes more meaningful.

Projects that emphasise the proportion of the space with various
layers and concepts overlapping to create a much more balanced and
inclusive environment.

New settlements as membranes
Planning that stand out on the boundary and are impregnated with
the values and services of the surrounding open space.

Work on the urban boundary often leads to the realisation that an
effective transition between one ecosystem and another may be an
initial goal, but not the end result. The evaluation of the space itself,
of its unigueness and potential, involves testing new forms of urban
planning that provide a new identity as an overlapping of the virtues
of the two ecosystems. Fabrics that are permeable from a visual
and environmental point of view reinforce this dialogue and open up
towards the landscape and its agricultural, river and infrastructural
layouts.

To support these new settlements, grids and meshes are proposed
for more bidirectional areas, or more organic and linear branches or
clusters. In most cases, the various configurations and proportions
take the form of a basic matrix to create a more open dynamic in
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terms of their development and their future reprogramming. Some
degree of critical mass and a balance between density and mixture
must be anticipated. This new condition of a place with its own
identity and collective meaning must also be achieved so that people
can make it their own. These new settlements are always built on
previously anthropised land, avoiding the need to occupy natural and
open spaces. This urban recycling or transformation takes advantage
of and reinforces the new accessibility proposed.

Powerful architectures that build this space for relationship, for
connection, sometimes asymmetrically, avoiding seriality or urban
homogeneity. Mixed forms and programmes of activities and
services, offices and industrial research centres, but in some cases,
when the city is nearby, also with a commitment to affordable and
accessible housing.

The urban transformation may be gradual, especially in industrial
areas based on small units of action (depending on the current plot
division) to favour mixed uses and a dynamic process. When new
residential uses are integrated, sectors must be planned with a
remodelling or partial transformation of the place.

They are membranous settlements that take these new interchanges
to a different level: new neighbourhoods of activity and new types

of programme for sensitive and integrated urban intensification in
open spaces. These places enable the new contemporary ideal to be
achieved: living in direct and qualitative contact with nature, while

at the same time enjoying the services and accessibility of the big
city. These urban membranes are of such quality and strength that in

themselves, they also structure the territory in which they are located.

ROAD INFRASTRUCTURES FOR A HEALTHIER METROPOLIS:

NEW CHALLENGES

In the current post-pandemic context, society has proven that we
need cities that are more sustainable but also healthier. COVID-19
has also had a significant impact on the measures that have had

to be taken to deal with it. The demanding lockdown forced us to
temporarily change our way of life. It strained our most private and
everyday environments, and revealed a series of shortcomings that
our normal everyday routine concealed. Needs for meeting socially,
contact with nature, enjoying high quality and greener local areas, to
care for our physical and emotional side, and to play sports... These
are just some of the most common examples. They were reactive
needs at a difficult time, but ones which society internalised as a
vector for change.

Cities must now also evolve to deal with people’s everyday well-
being. Based on a universal principle, this approach can begin

with relatively systematic strategies, but these should under no
circumstances be simplifications. An inclusive attitude is necessary
if these strategies are to reach everyone, regardless of their
socioeconomic status, gender or origin, as well as their multiple
circumstances that go beyond the classic profile of the average
worker: studying, retired, unemployed, sick, alone, tourists, caring for
other people, and many others besides.

In the framework of metropolitan opportunity, the concept

of combined roads, halfway between segregated roads and
metropolitan avenues, can become a partner in carrying out this
paradigm shift. This second section of conclusions raises four major
challenges that revolve around the transformation of infrastructures
and the development of metropolitan avenues. These challenges
can bring together many of the interesting strategies that have been
formulated in the various proposals in the competition, especially in
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phase 1, but they also relate them to others that are emerging. In all
cases, they have an impact on the health of cities and their people.

What is important in this section relevant is not achieving specific
proactive results, but the methodology and strategy used, often with
a broader perspective and on a more territorial scale. It is therefore
necessary to adopt criteria for action that are capable of feeding a
more extensive and contemporary palette, which can be replicated in
many other places and situations.

Interscalarity. The nearby metropolis

In Barcelona'’s collective imagination, Passeig de Gracia boulevard
articulated the change of scale from the walled city to the entire plain
of Barcelona. Today, the metropolis is considering making this leap
again: building a new network of large short-distance streets.

Combining the territorial continuity of long sections, currently
fragmented, paying attention to the needs and opportunities of

the neighbourhood scale and its contact with the public space.
Converging these two scales is essential if they are to be truly
metropolitan axes. Appropriating the territorial scale means new
challenges for mobility, environmental integration and urban rethinking,
but also identity. Replacing the typical and aseptic alphanumeric
nomenclature of roads with new names, new collective references,
which relate and identify the entire territory they cross. These and
other strategies must complement the local scale. This new integrated
infrastructure must be considered in such a way that it provides

a direct, frank and comfortable service to the public, but can also
accommodate qualified and comfortable spaces. A bundle of roads
with different functions and flows must work together so that they
feed back to and rationalise each other.

Offer new, local and attractive active mobility channels to promote
sustainable mobility. Long bicycle lanes on integrated and permeable
roads, as well as faster and more efficient bicycle lanes that take
advantage of the physical segregation of some infrastructures. These
channels promote exercise and health, in terms of both daily mobility
(going to school, work, going for a walk, shopping, etc.) and when playing
sports or socialising. It is a strategy that reduces car traffic, but also
combats another major health problem in our society: sedentary lifestyles.

The fifteen-minute city model moves away from the paradigm of
origin/destination mobility and promotes more internal and crossed
relationships of everyday needs. It aims to provide a wide range

of services and provisions that meet the basic needs of the urban
population. However, the radical nature of this model may tend
towards social and urban introspection. These avenues are channels
that allow more efficient management of resources and reinforce the
relationship between these more inclusive and self-sufficient fabrics.

Metropolitan avenues can become a destination in themselves. Public
spaces accessible on foot by the vast majority of the metropolitan
population which cross each other in many cases. Long-distance civic
and social areas, commercial and public meeting spaces that reinforce
social relationships and local identities. Parks, borders and doorways

in local open spaces that the avenue encompasses in its layout to
provide nature that is also close to home. In this challenge, the circular
economy also fosters industrial and cultural proximity and in terms of
km 0 and food production, but it also facilitates the distribution and
sale of this production (markets, fairs and cooperatives), as well as the
subseqguent waste management.

The urban structure. Reusing existing infrastructure
In the current economic and climatic context, the solution can no
longer be to wait for huge investments of public money to undertake
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vast projects works that cover, divert or hide mobility infrastructures.
We must turn this problem around and turn it into an opportunity, by
reinventing the role of highways and roads: metropolitan structuring.
The process of transforming road infrastructure can be classified in
three basic roles, which have been addressed by various proposals in
the competition, especially in the first phase, which is more territorial.

Among the services they offer, it should be remembered that it is
possible to take advantage of the favourable linear continuities of
the existing road infrastructures, converting the monofunctional
flow into a range of different services (mobility, but also mitigation,
power generation, etc.). In this gradual process, the roads may end
up changing their functions to such an extent that their character
ultimately is also fully integrated into the city and the territory.

In the structuring of urban fabrics, we must read the territory on a
transversal basis. We need to reconnect the adjacent streets, but it
is also necessary to link their uses and reconstitute or reinterpret the
morphology of the neighbourhoods. We need to generate new urban
fagades that look at the road and appropriate it.

Civic structuring is possibly the most ambitious challenge. Although
countless projects have been carried out to improve the public space
of urban centres, when we move away from these areas, we often
lose the feeling of comfort. It is therefore necessary to adapt and
urbanise these roads in a particular way, with new models of public
space based on designs that prioritise the human scale and reinforce
their social role.

In order to promote a cohesive and sustainable urban model, many
proposals in the competition have focused on an urban image and
uses that are balanced and respectful of the environment. This
sensitive reading of the territory reveals and highlights its underlying
logics. The proposals for urban intensification prioritise the most
appropriate and accessible spaces that reinforce and complement
the values of the location. A combined network of metropolitan roads
made up of intersections, structured as a sequence of intensities

and centralities, is associated with the urban and environmental
transformation of motorways.

Intermodality. Inclusive mobility

Influencing mobility infrastructures, whether they are motorways or
roads, always presents a greater challenge than the physical one:

the pre-existing flow of vehicles. There is strong social and sectorial
resistance to reducing the road’s capacity in order to prevent
congestion and the loss of efficiency. It is undoubtedly a complex and
difficult issue to address, and it must certainly be done gradually.

However, the demand for mobility is elastic rather than fixed. This

is related to the cost that it represents for the user, with fixed and
variable, economic and time-related aspects. A lower cost (due to
increased capacity, reduced tolls, easier parking, etc.) increases traffic
or increases demand. Higher costs (due to reduced capacity, longer
journey times, increased associated costs, etc.) means fewer people
will travel. This phenomenon is known as traffic evaporation. People
simply change their route, change the mode they use, change their
schedule, change their destination, or cancel their trip. If we want to
meet the objectives of the 2030 Agenda and the Paris agreements,
we have no alternative but to reduce private traffic.

This entire transition also requires the promotion of a more equitable
and inclusive mobility. This sustainable mobility must adapt to other
needs — which have historically been neglected by planning — of
various groups and social situations, but also to the dynamics of the
different age groups. These different speeds and different functions
that have been neglected now need to be taken into account.

One of the key challenges for reducing this traffic is the commitment
to an intermodal model that promotes combined journeys in different
modes of transport. If this model is to achieve a significant transfer
from private traffic, a highly coordinated network must be established
to ensure good interoperability, as well as strategic and efficient
nodes that encourage this interchange and offer the system greater
versatility and resilience.

This combined mobility was one of the recurring themes in the
competition’s proposals, involving interchanges between new BRT,
shuttle buses, Park & Ride, Bike & Ride, taxis, car sharing, personal
mobility vehicles and e-mobility (PMV), logistics interchange points
and the existing stations.

These interchanges also integrate other movements not related to
work: Visiting open spaces, playing sports, going shopping, going to
school or university, using the city’s other services, etc.

Ecosystem services. Creating the green infrastructure

The biophysical matrix, the environmental values and the ecosystem
values have historically been considered based on an external logic in
the city, on the land that cannot be developed. This binary relationship
between urban planning and the environment has fortunately come
to an end. The story of metropolitan avenues and health is a binomial
that clearly affects the ecosystem services of green infrastructure.
This green infrastructure must interrelate, cross and intertwine with
the avenues to improve the symbiosis between the two systems.

Most of the proposals in both the first and the second phases of
the competition place particular emphasis on this challenge. New
public spaces with permeable soils are proposed, with suggestions
for reducing paved areas and minimising the carbon footprint during
construction and maintenance. This improvement enables aquifers
to be recharged and flood risk to be managed, while the prevention
of erosion is reinforced with other areas of rainwater infiltration,
retention and accumulation of in nearby free spaces, such as ponds
and wetlands integrated in the projects. Large urban forests are also
proposed as a nature-based solution to foster evapotranspiration,
shaded areas and control the ambient temperature, minimising the
heat island effect of the public space and increasing biodiversity.

Building incorporates concepts such as ‘green building’ to promote
internal thermal control, and the filtering through the vegetation

of grey water in order to be able to reuse it. Other strategies are
proposed, such as combining green roofs and solar panels and other
items for the self-generation of renewable energies and for the supply
of electricity and domestic hot water. The local ecosystem community
and the cultural landscape are also emphasised.

Other complementary strategies are offered, including urban mining,
which involves creating a recycling centre to take advantage of the
opportunity to transform this waste into valuable resources, and to
bring together initiatives to reuse obsolete urban infrastructure.

Managing for change: new tools

We are living through a series of volatile isolated events that often have
global effects, but which also affect our daily lives — the housing bubble
and bank credit crisis, the climate crisis and its onslaught, the health
crisis, and now we are beginning to feel the effects of the resource
crisis. It seems that this may only be the tip of the iceberg. This world

is changing at a frantic pace and demands constant adaptation.

Traditional planning, on the other hand, has acted on the territory in

an impulsive way: ambitious results have often been obtained, but
with little flexibility. The tools used have been too rigid, incapable of

o'
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adapting with the necessary agility to a legal framework providing
safeguards as the result of a cultural prejudice against urban action
rooted in society due to processes of speculation.

In order to address the challenges involved in road infrastructure and
to be able to build the new concepts discussed above, the current
format, tools and framework will not be sufficient. We must stop
thinking in terms of a vast unified and closed project. Proposals need
to be considered as an open process, so that their development
provides new learning and redirects subsequent actions, without
losing sight of a long-term model or vision. We need tools related

to urban recycling, citizen participation, the reorganisation of the
agents in the territory and the coordination of the various competent
authorities; multiple, more limited and overlapping initiatives, under

a solid but flexible umbrella, carried out with different instruments
and tools.

According to the requirement of the competition — ensuring viability
and feasibility — the proposals present the effort made based on
applying different tools, some of which are more conventional, such
as cost-benefit analyses and the establishment of implementation
programmes in phases.

In some cases, it is possible to carry out intermediate evaluations
of the actions carried out in order to subsequently adjust those
following them. It is also possible for these actions to be adapted

in the medium and long term to new requirements and future
possibilities. In this regard, pilot actions and other actions that work
using the concept of the citylab have been considered.

Working on the junctions to transform or dismantle them is an
extremely complex tasks. Many of the proposals have tried to
integrate the working processes into the junction’s normal operation
to minimise their impact. Some proposals called for an explicit
recycling of waste, materials and soil in the restructuring project itself
in order to minimise its environmental impact and to reduce economic
costs at the same time; this is known as urban mining.

On the other hand, in terms of actions for urban implementation

or transformation, many proposals have outlined quantitative
programmes, estimated the mobilities generated, and considered the
existing plot structure, among other planning issues. Some proposals
have also delimited urban sectors. In a competition with ideas of this
type, reaching these levels of instrumental specification shows the
desire to demonstrate their feasibility.

Some proposals have explored new avenues and tried out new
concepts, such as transmutable progressive urbanism and rhizomatic
development. The rhizome is a map under construction, a thought-
provoking idea that includes the formalisation of an open and flexible
system capable of assimilating all kinds of variations and adaptations
over time. Another proposal involves a holistic project with much
more participatory processes, in the form of cooperative creation

or civic design — a model similar to the one used in the English-
speaking world that moves away from urban formalisation, and
focuses on a process of debate and agreement in order to articulate
a multidisciplinary urban programme; a process in which inhabitants
and specialists are involved in decision-making about urban, social
and mobility issues.

We know that the transparent and clear participation of the
various agents involved in decision-making can contribute to the
natural achievement of the objectives proposed and, in most
cases, can improve the assumptions set out at the beginning. Tools
capable of allowing processes that are sincere and adapted, but
simultaneously agile and operational, are necessary to implement
the proposals made.

oo

Apart from a successful achievement which is adapted to this
constantly changing situation, there are other important tools when
managing these processes of change. The collective awareness of
this metropolitan aspiration is a challenge in itself. One of the goals
of this competition is precisely to carry out various communication
actions to raise awareness of it, and to foster a useful debate among
specialists and the public.

This debate must also involve governing bodies, given that the
challenges posed by the competition’s proposals go beyond intra-
municipal and single-sector issues.

In short, we should be ambitious and self-critical in order to continue
looking for new ways of coordination and action in these highly
complex projects. New tools are needed to create new metropolitan
forms; new models are required to convey a paradigm shift.

EPILOGUE

In the first quarter of the twenty-first century, metropolises are
facing major challenges on a global scale, arising from the climate
emergency, the energy transition, technological disruption and new
social and economic demands arising from the transformation of
society. These are global challenges in which local involvement is
nevertheless crucial to achieving the sustainable development goals
arising from them, and in which mobility undoubtedly plays a key role.

We are also in the process of overcoming an unprecedented health
crisis, with serious social and economic consequences. The right to
health and to life has been a true global emergency from which we
have many lessons to learn.

The real functional metropolitan city, which goes beyond the logic
of administrative boundaries, must be able to respond to many of
the challenges and problems that arise, and mobility, which has
been a fundamental factor in its process of formation, now has the
opportunity to change and contribute to it.

The great urban expansions of the mid-nineteenth and early
twentieth centuries, which involved the construction of extensions
to cities and the appearance of avenues and boulevards linking
parts of the city that had already been built, grew in parallel with
the deployment of the railway as a territorial structuring mechanism,
and the underground railway and tram networks as modes of urban
and interurban public transport. From the mid-twentieth century
onwards, the private car and major road infrastructures drove urban
development and extended it across the territory, enabling the
physical and functional segregation of economic activities.

This model of growth has given the organisation of society a great
deal of independence and flexibility, and has brought high levels of
connectivity to the entire territory. At the same time, it has created
strong externalities: examples include the dispersion of the city,
territorial fragmentation, the lack of continuity in local road networks,
the segregation of urban fabrics, high levels of spatial occupation
and environmental impacts at a global and local level. Despite its
advantages, indiscriminate private car use, which has costs that the
user does not bear personally but which are absorbed by society,
ultimately does not favour the sustainable development of cities, nor
the improvement of their citizens’ quality of life.

This model has been showing evident symptoms of exhaustion
for some time, especially in metropolitan areas such as Barcelona;
hence the importance of proposing new paradigms which place
people at the centre and acting on the causes to minimise their
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effects. There is probably no single solution, but instead diverse and
complementary ones (at different intensities and scales). However,
this process of change must clearly be designed and implemented
gradually yet decisively.

The metropolitan Barcelona of the future must ensure its intensity,
vitality and diversity, and it must also be inclusive, accessible,
healthy and safe. It must be a city designed by and for people,
which must make use of planning to ensure its development —
planning that is committed to a mixture and complementarity

of uses and activities and to complex urban fabrics where
relationships, interdependencies and synergies can be fully
developed. It must involve planning with a mobility model that
ensures the right to access everywhere (rather than mobility per
se) and which maximises the flow of people and goods (rather
than of vehicles), in order to improve the system’s efficiency by
reusing the existing infrastructure, ensuring its territorial and urban
integration, and promoting intermodality.

What can we do in a complex and consolidated territory like the
metropolitan area of Barcelona to reverse these dysfunctions and
help redesign, rebuild and transform the metropolitan city, enhancing
its characteristics as a Mediterranean city?

Act on demand...

Focus on nodal growth, consistent with territorial planning, based on
a polycentric system formed by a structure of centres on two scales.
First, a metropolitan structure, which aims to extend its boundaries
towards the region, based on a powerful system of centres arranged
in a network and interconnected by means of high-capacity

public transport. This would allow us to distribute opportunities

in the territory and reduce congestion in the central city, thereby
overcoming the centre-periphery dichotomy, without wasting the
inherent value of Barcelona’s status as a capital. It is a structure that
reinforces existing metropolitan centralities and creates new ones in
strategic spaces that are able to cohere and transform the territory,
giving them physical and functional intensity, hybrid and combined
uses and high levels of connectivity.

And second, a structure of local centres superimposed on the above,
consisting of local centres connected by the network of active
mobility (on foot and by bicycle) and public transport. These local
centres, with a strong identity, provide the structure for the “fifteen-
minute city” — a compact, dense and complex city, which provides
access to everything people need for their daily life in short-distance
journeys, in which active mobility and public transportation are the
most competitive.

Stress supply...

Restore a road structure that provides the backbone for the
metropolitan city on the scale of the individual, while guaranteeing its
continuity and connectivity (not only for cars), promoting territorial
cohesion and social interactions, and preserving its identity. This
structure is made up of large avenues and streets — which are in
many cases a development of historic roads — that connect the
various population centres and must become the main support
channels for public transport and active mobility. They also act as
catalysts for processes of intensification and transformation in the
surrounding area, in order to generate urbanity and contribute to
reversing the shortcomings and deficits of the surrounding urban
fabric, thereby enhancing its habitability.

Leverage and rethink existing infrastructural resources to improve
their functionality. More efficient and sustainable mobility can only
be promoted if all the transport networks are planned together and
with the logic of intermodal travel, in which the most efficient mode
is chosen for each part of the journey.

The rail system remains the most efficient means of transportation,
capable of transporting more people with lower levels of energy
consumption, and has the greatest potential to absorb future
demand, especially on a regional scale. It is therefore necessary to
prioritise investments in this network, focusing on strengthening
these nodes in the territory and their connection within a grid and
improving their performance: wider coverage, greater flexibility and
increased reliability.

The road network — which we always inescapably associate with
private vehicles — must become the best medium for collective public
transport. The bus network must be promoted as a high-performance
public transport system, and the necessary conditions to strengthen
it must be established: exclusive lanes, prioritisation at traffic lights,
traffic calming, etc. These infrastructures are liable to become almost
closed systems, with movements inside them, but where users would
make transfers from nodes linked to railway stations, intersections
with metropolitan avenues, etc., for access to other modes of
transportation that would give them direct access to the central city.

Finally, the supply can also be stressed by regaining public space for
the city and its inhabitants, encouraging activities, social interactions
and active mobility in the streets and squares, and making
environmental values and services more accessible to citizens; in
short, by improving urban fabrics and neighbourhoods.

Reconfigure road junctions...

The road junction, i.e. connections between roads in the same

or different categories, becomes especially important in all these
transformations of the metropolitan city. It is a strategic feature that
the reformulation of the urban model aims to reconfigure, rethinking
its role and functions. Junctions are non-places that must be subject
to a plan and contents in order to meet the new requirements, in
tune with the paradigm shift that is being promoted: strategic nodes
of new centrality, meeting/transition spaces between the structure
and the infrastructure, areas for regulating traffic flows into the
central city, safe and convenient areas for modal transfers, gateways
to large open spaces, potential generators of renewable energies,
etc. Junctions are sufficiently important and significant to warrant
their approach from the multiple perspectives that affect these
complex realities, in order to find simple and appropriate solutions to
the systemic logics and the specific characteristics and singularities
of each one, to turn them into places, into new metropolitan
landscapes. From barrier, residual and centrifugal areas to areas for
leisure, confluence and promotion of the urban metabolism.

Many cities have grown from a crossroads, from a meeting point,
which was the location for an agricultural, defensive or commercial
area that ended up dominating its surroundings. The territory is
currently a matrix of strategically distributed junctions that must

be one of the starting points for the construction of a metropolitan
consciousness. To achieve this, they must be turned into a new
ecosystem based on meeting and exchange where the systemic
view (which is essential for effective territorial organisation)

and attention, care and quality of actions on the human scale

are intertwined. In short, they must evolve towards a healthier
metropolitan city, made up of streets at the service of all the levels,
in which obsolete road junctions are transformed into genuine nodes
in this street structure, into new enclaves of metropolitan urbanity,
and into new benchmarks for imagining the metropolis of the future.
It is a new urban paradigm that requires new tools to overcome
localist visions (which are often indifferent to supra-municipal
issues) and sectoral visions (with scales that are far removed from
local and peri-urban dynamics).

The Barcelona Metropolitan Area (AMB) is a key player in making
progress in the transformation of the city paradigm in the
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metropolitan area of Barcelona, as the administration responsible for
urban planning and mobility in the territory, which mainly operates on
the intermediate scale. Acting in a highly complex and dense territory
which functions with so many overlaps and frictions means that
leadership based on knowledge, ambition and an open and proactive
attitude towards the territory is absolutely necessary. This leadership
must be capable of involving not only the public administrations (local
and regional), but all the agents in the territory, promoting spaces for
participation and consensus, and combining local needs with general
systemic functionalities.

The AMB has planning instruments to carry out this transformation.
The Metropolitan Urban Master Plan (PDU) is the instrument that is
able to establish the roadmap for the urban transformation process
for the metropolitan area of Barcelona and facilitate the deployment
of sectoral planning, including the Metropolitan Urban Mobility Plan
(PMMU).

In this period of reflection around the Junctions and Crossroads ideas
competition, the various approaches by the participating teams have
shed light on many of these aspects, with diverse and imaginative
solutions, while also highlighting other questions that point to the
need for an ongoing study of this area of knowledge.

This is another step along the path, and a small effort that
contributes to the process of change. However, a great deal of work,
effort and technical dedication remains, as well as the determination,
commitment and political courage required to achieve, as soon

as possible, the mobility model objectives that circumstances,
responsibility and common sense impose on us.

Xavier Marifio
Director of the AMB Area for the Development of Urban Planning
Policies
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— PDU metropolita

En el marc del debat tecnic del procés de redaccié
del Pla director urbanistic metropolita (PDU) I'Area
Metropolitana de Barcelona (AMB) va promoure I'any
2020 un concurs d’idees sobre la integracid urbana
de les infraestructures. «Nusos i cruilles, el futur de les
infraestructures viaries» es va plantejar com un espai
necessariament multidisciplinari per reflexionar sobre
com han de ser les infraestructures del futur a la me-
tropolis de Barcelona.

L'opini6 dels experts posa en context el necessa-
ri canvi de paradigma sobre el qual es deixa que els
concursants reflexionin a través de les seves propos-
tes. La diversitat de les solucions aportades és conse-
quiencia de les diferents escales de treball —idees més
abstractes i generals sobre el futur paper de les infra-
estructures metropolitanes, a la primera fase, i idees
de resolucié urbanistica d’un nus o cruilla concrets, a
la segona fase— i també de la composicié dels equips
que, en treballar des de disciplines diferents, han plan-
tejat solucions consensuades més riques.

Aquest nou nimero de la colleccié6 «Quaderns PDU

metropolita» és el resultat de les aportacions que

s’han fet en aquest concurs i s'hi recullen aprenentat-
ges i reflexions sobre la transformacié de la ciutat me-
tropolitana des de la perspectiva de la mobilitat, que

no solament han de servir per alimentar el procés de

redaccié del PDU metropolita, sind que han de perme-
tre obrir i mantenir viu el debat necessari sobre com

han de ser les infraestructures del futur.

2N AMB § i

En el marco del debate técnico del proceso
de redaccion del Plan Director Urbanistico
Metropolitano, el Area Metropolitana

de Barcelona (AMB) promovié en 2020 un
concurso de ideas sobre la integracion
urbana de las infraestructuras. «Nudos

y cruces, el futuro de las infraestructuras
viarias» se planteé como un espacio
necesariamente multidisciplinario para
reflexionar sobre cémo deben ser las
infraestructuras del futuro en la metrépolis
de Barcelona.

La opinién de los expertos pone en contexto
el cambio de paradigma sobre el que

se deja que los concursantes refiexionen

a través de sus propuestas. La diversidad
de las soluciones aportadas es fruto de

las distintas escalas de trabajo —ideas

mas abstractas y generales sobre el futuro
papel de las infraestructuras metropolitanas,
en la primera fase, e ideas de resolucion
urbanistica de un nudo o cruce concretos,
en la segunda fase— y también de la
composicion de los equipos que, al trabajar
desde distintas disciplinas, han planteado
soluciones consensuadas mas ricas.

Este nuevo nimero de la coleccion
«Quaderns PDU metropolita» es el resultado
de las aportaciones efectuadas en este
concurso; en él se recogen aprendizajes

y reflexiones sobre la transformacion

de la ciudad metropolitana desde

la perspectiva de la movilidad, que no
solamente deben servir para nutrir el proceso
de redaccion del PDU metropolitano, sino
también para abrir y mantener vivo el
necesario debate sobre como deben ser las
infraestructuras del futuro.

As part of the technical debate involved in the
process of drafting the Metropolitan Urban
Master Plan (PDU), in 2020 the Barcelona
Metropolitan Area (AMB) organised

a competition for ideas for the urban
integration of infrastructures. “Junctions

and crossroads, the future of road
infrastructure” was conceived as a necessarily
multidisciplinary space to reflect on the form
the infrastructures of the future has to take
in the metropolis of Barcelona.

The experts’ opinions put the paradigm shift
required into context, and the contestants
were left to reflect on it in their proposals.
The diversity of the solutions provided

is a consequence of the various scales of
work — involving more abstract and general
ideas on the future role of metropolitan
infrastructures in the first phase, and ideas for
the urban development of a specific junction
or crossroads in the second phase — and

of the membership of the teams which have
come up with richer consensual solutions
while working from different disciplines.

This new issue of the collection “Quaderns
PDU metropolita” is the result of the
contributions made in this competition,
and it contains lessons and reflections

on the transformation of the metropolitan
city from the perspective of mobility.
These should not only assist the process
involved in drafting the Metropolitan Urban
Master Plan (PDU), but should also foster
and keep alive the necessary debate on how
the infrastructures of the future should be.
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