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Hablar de la macrocefalia de Barcelona res-
pecto a conjunto del Principado supone referir-
se a 65 por 100 de la poblacién, al 60 por
100 de la produccion neta, a 50 por 100 de
la poblacién activa, tendiéndose a identifi-
car esta polarizacion como expresion clara de
los actuales desequilibrios territoriales. Desequi-
librio~de los que la macrocefalia supondria d
efecto mas representativo del juego de las fuer-
zas dominantes dentro del sistema econdmico
gue, se diria, ha encontrado en aquella e mo-
delo territorial méas adecuado para su reproduc-
cion.

En la discusion de estas categorizaciones ve-
remos. 1) que la produccion de. aquel hecho ur-
bano se realiza con unos costos sociales altisi-
mos; 2) que supone unas inversiones espacial-
mente muy concentradas que resultan excluyen-
tes respecto a posibilidades alternativas de lo-
calizacién en otros puntos del territorio; y 3) que
por tanto se tiende a producir un drenaje de re-

(") Este texto resume provisionalmente e trabajo
sobre €l crecimiento urbano en Catalufia, en curso
desde hace unos meses en el Laboratorio de Urbanis
mo de la Escuela de Arquitectura con la contribucion
colectiva de alumnos y profesores, y fue presentado
al debate que sobre "La Macrocefalia barcetonina” se
mantuvo en e " Ambit d' Ordenacié del Territori" del
Congres de Cultura Catalana en la Asamblea del Prat
del Llobregat, el 27 de enero del presente afio.

Por Joan Busquets

cursos hacia este centro creciente desde las
areas que devienen progresivamente mas jerar-
quizadas respecto a mismo.

Nuestra tesis aqui pasara por sefialar que, s
la cualificacion del crecimiento mas reciente de
Catalufia se resume por su continua concentra-
cién en Barcelona. esta concentracién se identi-
ficard con @ desarrollo del suburbio comarcal
como fenémeno expresivo y valorativo de aqué-
lla; y, ademas, que tal proceso no ha anulado.
todavia, lu capacidad de otras ciudades catala-
ng$ para un crecimiento mds racional, capacidad
gue tiene que ser recuperada mediante la com-
prension del nuevo sentido y la nueva naturaleza
que cabe atribuir a los elementos de infraestruc-
tura en d cambio de aquel proceso.

Se trataria, pues, de expresar la "l6gica’ del
"modelo™ econdmico y territorial de configura-
cién de la macrocefalia barcelonesa en términos
de los factores de crecimiento de ciudad (como
aumento de poblaciéon y suelo urbano) y de cons
truccion de infraestructuras, que entendemos
como factores significativos (en la medida en
gue suponen los factores de produccion de ciu-
dad, trabgjo, suelo y capital, respectivamente)
para discutir, desde un nuevo marco politico,
una estructura urbana y territorial menos des-
equilibrada (mas justa).

Esta opcion por tomar la entidad ciudad como
objeto del hecho territorial y atribuir sustan-



cMacro-
cefalia
barcelo-
nesa

0
ciudades
catala-
nas?

cialmente a la construccién de infraestructura
la dindmica urbanizadora, entendemos que no
desconsidera otras interpretaciones de nuestras
estructuras territoriales naturales, y, en cambio,
nos permite acentuar puntos de vista alternati-
vos, desde un mismo campo de definicidén, res-
pecto a los planes y actuaciones que bajo su
aparente forma de respuesta a problemaiticas,
ambiguamente definidas, de vivienda, de plani-
ficacion, de obras piblicas, etc., vienen siendo
el marco de aplicacion de las politicas urbanis-
ticas. .

El trabajo, tras el andlisis somero del suburbio
comarcal como adecuada representacién de la
macrocetalia, categoriza unos tipos de ciudades
dentro del Principado, encontrando en la dind-
mica de su crecimiento una dimensién méas ex-
plicativa que la del propio tamafio respecto a
los problemas planteados, y hallando, en la re-
lacién de aquellos tipos con la inversion en
infraestructura, la articulacién que permite va-
lorar nuevas inversiones de cara a la reestruc-
turacion territorial pretendida. Se hablard, asi,
de cuatro tipos de ciudades, segiin sus dinamicas
de crecimiento: A, ‘“ciudades maduras”; B,
“ciudades recientes”; C, “ciudades estancadas"
y D, “ciudades vacias".
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|.  La materializacion de la macrocetalia bar-
celonesa, en las dltimas décadas principalmente,
pasa por la progresiva diferenciacién de dos ca-
ras del problema claramente contrapuestas:

4) Su centro, el municipio de Barcelona, ex-
perimenta la colmatacion de suelo con una den-
sificacion brutal, buscando la extensién y con-
formacion del drea direccional de Catalufia. La
construccién de zonas residenciales de alto
standing y los intentos de acciones de remode-
lacidn (mediante actuaciones de infraestructura,
las mds de las veces, de pretendida, por abs-
tracta, necesidad colectiva) que pretenden des-
alojar a los sectores populares de zonas que han
llegado a ser centrales, son ejemplos del valor
representativo y econdmico de este drea. Las

obras de infraestructura que han apoyado estas
transformaciones han sido tanto, 1) las de rees-
tructuracion interna —ampliacion de la red de
Metro, el Cinturéon de Ronda, respuestas a con-
flictos de trifico mds o menos puntuales—, bus-
cando, en conjunto, la eficiencia que posibilitase
una intensificacién del uso y una mds alta ex-
traccion de plusvalias, como 2) las de pretendida
estructuracion territorial —las nuevas estaciones
de ferrocarril, nuevos accesos a la ciudad, las
autopistas, los tuneles...—, y que, de hecho,
como se discutird después, determinardn acentuar
mas todavia la jerarquia de este centro. Estas
acciones de urbanizacidn, que se centran domi-
nantemente en la estructura viaria, han sido
complementadas por las costosas ampliaciones
que, en las redes de servicios, ha exigido aque-
lla densificacién preferencial de los equipamien-
tos de este centro que, en una posicidn casi mo-
nopdlica, dominan el consumo de todo el pais.

b) La consolidacion del suburbio comarcal
que toma el protagonismo del crecimiento en
los ultimos veinte anos, en cuanto a poblacion .
—soportando en la década 60-70 ¢l 70 por 100
del incremento total - y en cuanto a suelo --el
65 por 100 del suelo total urbanizado- , vinien-
do ua ser el lugar genérico de nuevas inversiones
industriales y de desplazamientos desde el
centro.

Senalarfamos aqui, sobre todo, el hecho del
continuo urbano que en el Baix Llobregat y el
Barcelonés se extiende casi sin vacios interme-
dios sobre una franja entre los Kms. 4 v 15, a
partir del centro de Barcelona, y que ha repre-
sentado la localizacion obligada de la residencia
de una fuerza de trabajo escasamente retribuida.
siendo éste uno de los factores fundamentales
en que el “desarrolle” de la concentracién ma-
crocefdlica encontraria su logica. Tal crecimien-
to ha comportado la destruccién de las antiguas
tramas urbanas de los viejos nicleos rurales
(nos referimos a las ciudades de tipo B) a los
que se ha sobrepuesto y a los que ha tenido
como lnico y escaso soporte de los diferentes
paquetes residenciales sobrevenidos que forman
hoy este suburbio “residencial” en torno a Bar-
celona. Los operadores ‘“‘ministeriales”, de la
Adminisiracion local y los promotores privados
han sido los constructores de esta edificacion
periférica, desurbanizada y cadtica, operacién en
la que han predominado los mecanismos especu-
lativos de gestién y promocién inmobiliaria y
de la que las montafias de viviendas sin servicios
(poligonos) y la urbanizacién marginal (barrios
casi hechos por los mismos que los habitan)
constituyen la expresidon mis comun.

El consumo de tierra (suelo) que ha represen-
tado este suburbio ha sido muy intensivo, repre-
sentando los mecanismos de valoracidon de sue-
lo una posiciéon muy significante en este proce-
so. En cambio, la falta de espacios piiblicos y
colectivos es general y el acceso a los servicios
y al equipamiento muy escasa, por no decir ine-
xistente.

Prueba de estos argumentos es el que aque-
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llas infraestructuras, antes reteridas, que preten-
dian estructurar el centro de la gran capital con
el territorio, atraviesen esta primera corona sin
darle servicio —mds que el de conexion con-
gestiva interna— y provoquen, en cambio, unos
efectos de barrera y ruptura muy intensa dentro
de estas zonas.

En la contraposicién de estas dos facetas del
problema podria reflejarse y entenderse el sec-
tor del Vallés con su especificidad y bastantes
claras diferencias. Las ciudades ‘‘recientes” (B)
y “maduras” (A) coexisten y se articulan jerdr-
quicamente y con una divisién funcional y téc-
nica entre ntcleos, con una fuerte dependencia
del centro direccional y presentando, sobre
todo en las ciudades B, fenémenos muy no-
tables de suburbializacién. La degradacién ur-
banistica de los crecimientos agregados de las
ciudades del Vallés se realiza, no obstante,
a pesar de la supuesta accibn compensado-
ra que los elementos generales de infraestruc-
tura, ultimamente construidos, pretenden asu-
mir. En cambio, cabe sefialar el impacto que
vienen produciendo sobre el suelo ristico aque-
llas autopistas y conexiones, resultando mas
fuertes sus consecuencias en las expectativas de

valor sobre el suelo que el efecto de articulacién -

que las justificaba, La imagen de las docenas de
urbanizaciones privadas, a medio construir, por
muchos rincones del territorio encontraria en
aquel tipo de infraestructuras el soporte mds
directo. Situacién tan solo explicable desde la
dominancia que el suelo y su especulacién han
tenido en este proceso general.

Una valoracion mas completa vendria de la

consideracion, en estos términos, del proceso
de transformacién sufrido también por las ciu-
dades del Maresme, asi como de las situadas
sobre los otros ejes, muy afectados igualmente
por la macrocetalia barcelonesa.

Asi, pues, antes de abordar este problema de
un modo mas especifico desde las ciudades, se
podria resumir provisionalmente que la con-
centracién espacial de poblacién, la inversién
en infraestructuras y el crecimiento urbano en
Barcelona, han significado, sobre todo, la con-
solidacién del suburbio comarcal y que las ac-
ciones, dichas descongestionadoras, han resul-
tado potenciar un alto consumo de suelo —ain
mds que una alta ocupacién del mismo— en la
pretendida desconcentracién industrial y/o re-
sidencial, con muy pocas garantias de urbaniza-
¢idn, induciendo asi tendencias y tipos de creci-
miento muy poco racionales.

2. La segunda parte del argumento pasa por
la consideracién de las ciudades catalanas no
comprometidas directamente en el centro macro-
céfalo. La mapificacién exclusiva de las ciudades
por tamafios (grafico 1) sugiere que la incontes-
table importancia de la aglomeracién de Barce-
lona tiene que ser matizada si se valoran los
recursos y las posibilidades que la red urbana
ha tenido histdricamente y tiene aun, a pesar
de esta distribucion polarizada. La macrocefalia
en el Principado no puede ser asimilada direc-
tamente —sin caer en mixtificaciones— a los
modelos latino-americanos, por citar el marco
de, aplicacién y de discusiéon mdas ajustada y
frecuente del término, de los que la red urbana
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aparece rota y desarticulada, siendo aiin més
acentuada la jerarquia entre sus nticleos urbanos.

En efecto, si nos fijamos en la evolucién tem-
poral de los grificos (1 y 2) en términos de la
dindmica de cada una de las ciudades y de los
cambios en el nimero acumulativo de ciudades
por tamano, veremos cémo a cada nivel —de
tamano— hay ciudades con fuerte dindmica, en
los iltimos veinte afos, y también cémo todos
los niveles o rangos comprenden un nimero
creciente de ciudades en los tltimos cincuenta
afios. Es decir, que cada vez hay mds ciudades
de todos los tamafios por encima de los 2.000
habitantes; la concentracién ‘‘urbana” se pro-
duce por tanto en todos los rangos.

Para juzgar el papel que esta estructura de
ciudades de Catalufia, antes dibujada, puede
desempeniar en el marco de opciones politicas
diferentes a las actuales, se esbozard una inter-
pretacién de la formacién histérica de tal estruc-
tura haciendo especial referencia a las acciones
de infraestructura que la articulan y dinamizan.

Centraremos la discusion en las ciudades A
y B (recientes y maduras), entendiendo que los
tipos C (ciudad estancada) y D (ciudades vacias)

exigirian una valoracidn especifica, y que aque-
llos dos tipos ilustran la capacidad del sistema
de ciudades de soportar inversiones alternati-
vas correspondientes a acciones no congestivas
del centro metropolitano.

Las ciudades del tipo B, llamadas “recientes”,
se caracterizan por presentar fases de crecimien-
to poblacional elevadisimos en el periodo 60-70
(entre 150 y 200 por 100 aproximadamente), y
fuertes, también, en el periodo 50-60 (alrededor
del 80 por 100). Este crecimiento de los tltimos
veinte afios se produce en torno de cascos urba-
nos de pequefio tamafio y muy precaria dota-
cién de infraestructura: podriamos decir que
estas ciudades nacen en 1950. Algunas de ellas,

-que tenian cierta entidad y tamafio en los aiios

30, habian llegado a aquella situacién a un ritmo
de crecimiento semejante experimentado en los
afios 20-30.

A este grupo de ciudades pertenecerian las
del continuum barcelonés y algunas otras que.
en una relacién semejante de dependencia res-
pecto a otras aglomeraciones secundarias proxi-
mas, han servido antes para caracterizar el su-
burbio comarcal. Son ciudades que han crecido
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1926 1950 1970
BARCELONA 700000|1300 000 | 1750000
HOSPITALET n2ooo | 70.000] 240000
BADALONA 30000| 60000 160000
SABADELL 40000| 60000 160000
TERRASSA 30000 60000 140000
STA. COLOMA 3000 15000 110000
LLEIDA 40000| 55000, 90000
TARRAGONA 30000, 40000 80000
CORMELLA taoo 11000 80000
MATARO 25000| 30000 70000
REUS 30000{ 35000 60000
MANRESA 25000| 40000, 60000
GIRONA 20000 30000, 50000
SANT BOI 7000 11000 50000
TORTOSA 35000 45000[ 45000
EL PRAT 4000 10000 35000
VILANOVA 1e000) 20000 35000
ESPLUGLES 2000 so00| 30000
GRANOLLERS 800 15000 30000
IGUALADA 13000 17oogf 30000
vIC 13000 17600 25000
RUBI scon 7000 25000
GAVA 2000 7000 24000
VILADECANS 2600 Lone 24000
S ADRIA 1600 16000 246000/
S.FELIU Lo00 7000 22000
MONTCADZ 3000 4 noo) 220000
FIGUERES 13000 17800 22000
oLoT toono weoogy 21000
MOLLET tooo 7000 20000
RIPOLLET 2000 covo 20000
SANT CUGAT 2000 7600 20000
CERDANYOLA 2000 o 200001
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sin otra infraestructura que la surgida de la yux-
taposicion de los servicios de acceso individuales
imprescindibles; las infraestructuras potentes y
generales que han existido, como los ferrocarri-
les suburbanos de los afios 20, han provocado en
estas ciudades, dada su proximidad aunque con
contigliidad con Barcelona (entre ellos quedan
los Sants, Hostafranchs, €& Clot, Poble Nou),
procesos de crecimiento degradado.

Las "ciudades maduras”, o del tipo A, se ca-
racterizan por una curva de crecimiento con di-
namicas apreciables en los periodos 20-30 y 50-
70 (alrededor del 20 por 100); su crecimiento en
estos periodos ha actuado siempre sobre un cas-
co urbano —es decir, sobre un stock de obras de
urbanizacion— de medidas y entidad considera-
ble respecto a nuevo crecimiento. Han sido es-
tructuras urbanas generadas poco a poco a tra-
vés de un proceso histérico que ha dejado en
estas ciudades, precisamente en sus tipos edifi-
catorios, en € tipo de sus calles y en sus plazas,
en los servicios de que gozan o gque han tenido
en otros momentos, la impronta de las transfor-
maciones experimentadas en su organizacion
social y productiva. Son ciudades de muy di-
versos tamafios —entre cinco y cincuenta mil
habitantes— que han tenido una significacién
especia en la historia de Catalufia y que denotan
el sentido general que han tenido las sucesivas
obras de urbanizacién. Asi, entre los afios 1850
y 1884, la construccion de los ferrocarriles va
a suponer la inversién decisiva en la construc-
cion de una red y una jerarquia urbanas en d
sistema de ciudades articulandolas entre si y con
Barcelona segin un esquema radial que traducia
vspacialmente una integracion econdmica ge-
neral. A partir de la construcciéon de los ferro-
carriles se podra hablar de un sistema de ciu-
dades jerarquizado. Pero. § es importante la
relacion entre ciudades que suponc esta infra-
estructura. resulta imprescindible entender que
ello es asi en la medida en que d ferrocarril es
un elemento urbano que estructura también €
interno de la ciudad: la estaciéon, mads o menos
alejada del casco urbano en ¢l momento de su
construccién, se hace elemento accesible, incluso
monumental, gracias a la construccion de un
paseo entre ella y d centro de aquella ciudad
mercantil sefialando. ad mismo tiempo, los €es
de expansion de la ciudad que, a partir de este
momento, se pretende y realiza como industrial.
Después del ferrocarril —realizado en ciertos
casos en las primeras décadas del siglo XX como
“carrilet”— seran los planes de Ensanche los
gue caracterizaran la configuracion fisica de es-
tas ciudades maduras y, sobre todo, los medios
segln los cuales se regulan sus transformaciones
y se atiende a su dindmica de crecimiento. En-
seguida se construirdn las nuevas infraestructu-
ras: redes de alcantarillado, de electricidad, de
agua, gas...; esa partir de este tejido construido
de servicios a la residencia y a la“industria (es
decir, a los factores de suelo, trabajo y capital)
gue podran entenderse las ciudades como gene-
radora~de economias de aglomeracién (en su
homogeneidad) y de economias de escala (en su
jerarquia).
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Hasta los anos 30, estas ciudades, conforma-
das segun estos tipos de inversion en infraes-
tructuras, experimentardn un crecimiento pro-
ductivo, diferente y jerarquizado (por tamafios
de ciudad habrd unos umbrales de inversién pro-
ductiva), pero las actividades econdmicas asf
especializadas del sistema de ciudades modernas
definirdn, en su conjunto, la estructura produc-
tiva y financiera capitalista, que a pesar de sus
desajustes internos no presenta caracteristicas
de dualidad.

El crecimiento de estas ciudades, entre los
afios 30 y 50, no se estanca, aunque decrezca su
ritmo de crecimiento, y el nuevo suelo que se
urbaniza y la nueva residencia que se construye
se encuentran con amplias posibilidades de uti-
lizar las infraestructuras antes construidas me-
diante prolongaciones y extensiones de las mis-
mas a costos muy bajos.

El que hayan sido relativamente suaves los
crecimientos de estas ciudades en los ultimos
veinte anos es un hecho importante que convie-
ne entender: por una parte, que se hayan man-
tenido a un ritmo menor que la explosién del
centro macrocéfalo se explica en la medida que
la apetencia de los operadores protagonistas del
crecimiento reciente ha llevado a imponer mas
el modelo polarizado; pero, por otra, se ha de
decir que ello no ha sido porque estas ciudades
no sean potencialmente “lugares rentables”, sino
porque la naturaleza de las inversiones en in-
fraestructuras en estos ultimos afios ha hecho

que no resulten asi. En cambio, por haber esta-
do apartadas del protagonismo que hubiese sido
“légico” --en términos capitalistas—, han sufri-
do mucho menos las hipotecas y los problemas
que se planteaban al suburbio comarcal y ofre-
cen, por ello mismo, todavia, una capacidad muy
alta de crecimiento.

3. Asi, la distribucién de la poblacion por
grupos de ciudades (gréafico 3) sefiala que, a pe-
sar de la distorsidn representada por Barcelona
y las ciudades de su entorno, hay un grupo de
una treintena de ciudades entre 10 y 100 mil
habitantes y situadas fuera del continuum bar-
celonés. Estas “treinta ciudades” tienen ya hoy
una poblacién superior al millén de habitantes
y ofrecen la capacidad potencial de ser, en su
conjunto, la segunda capital de Cataluria. “Ciu-
dad” repartida, dispersa y discontinua, que su-
peraria en cambio los desajustes internos con
que se encuentra la primera ciudad y las des-
ventajas impuestas por ella al resto del terri-
torio.

La transformacion, en estos términos, del mo-
delo macrocéfalo actual exigiria unas bases de
gestion urbana diferentes que tomasen como al-
ternativa, segln esta tesis, el fomento de la ca-
pacidad de aquella treintena de ciudades. Ello
seria factible por las grandes posibilidades de
crecimiento que la urbanizacién acumulada his-
toricamente como capital fijo viene ofreciendo
en aquellas ciudades (crecimiento por agrega-
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cion de incrementos de notable tamafo global
con costo marginal bajo y alto control relativo
sobre & nuevo suelo urbano), y por la nueva
articulacion que, entre los nucleos que confor-
man en su conjunto esta segunda capital. podria
configurarse mediante una politica de inversio-
nes en nuevas formas de infraestructuras locali-
zadas realmente fuera de Barcelona. Trataremos
de explicarlo.

En el fenémeno de la macrocefalia, la compren-
sion de los desequilibrios de poblacion se ha de
entender ligada a la concentracion de inversiones
en infruestructura dentro del érea de Barcelona.
(Ademas de las antes citadas, podria hablarse de
los abastecimientos de aguas, las ampliaciones
del puerto, depuradoras, hipermercados, etc.).

Si atendemos en cambio al grupo de ciudades
maduras. veremos que ha sido objeto, funda-
mentalmente, de planes de inversién en infraes-
tructuras no realizados: las "redes arteriales"”,
programadas para ciudades de mds de 20.000
habitantes. y los proyectos de saneamiento y do-
tacion de agua, para ciudades de mas de 10.000
habitantes, han quedado reducidos a proyectos
en la mayoria de estas ciudades catalanas. Es
importante tener en cuenta que la imagen crea-
da, y no realizada, ha sido la de dotacién de
unas infraestructuras del mismo tipo que las pro-
yectadas para 10 ciudad central, de su misma
naturaleza, que responderian al mismo tipo de
objetivos; por tanto, no es de extrafiar la im-
posibilidad y € escaso sentido de estas propues-
tas standard.

No es de extrafiar tanipoco que de aquellas
"redes arteriales" slo se haya construido, a
veces, la tipica "variante” de la carretera nacio-
nal o d acceso puntual a las autopistas. si pasan
cerca de la ciudad. con una autonomia financie-
ra de construccion y disefio que tantas veces ha
roto @ orden viario que- venia funcionando.

Hay que remarcar, no obstante, que s las
inversiones de infraestructura se han concentra-
do y limitado al érea macrocefalica es, sobre
todo, la naturaleza del tipo de infraestructuras
escogido la que hace que siempre se localicen,
por razones de rentabilidad interna, en € centro
milenario y congestionado de Catalufia. No es
necesario entrar aqui en la discusién detallada
de los mecanismos financieros y/o especulativos
gue muchas veces han acompafiado, en este pais,
la promocion y la construccion de estos grandes
elementos de infraestructura, pero, en cambio,
si sefialar € funcionamiento absurdamente auto-
NOMO con que estas operaciones se plantean: v,
asi, serén el consumo generado por la propia in-
fraestructura y los beneficios de su propia cons-
truccion los Unicos estimulos que explican su
implantacién.

Aceptando esta ldégica (autopistas, grandes
hipermercados, etc.), € punto de destino "bene-
ficiado" acabara siendo siempre Barcelona. Y
si se producen fuera, sera con una concentracion
tan fuerte (centrales nucleares) que constituiran
la forma de colonizar una pieza mas del territo-
rio para la capital.

Es por estos hechos que es necesario pensar
en nuevos tipos o nuevas condiciones de los ele-

mentos de infraestructura. que permitan romper
la l6gica de concentracion en Barcelona o para
Barcelona, y que ademas refuercen y hagan po-
sible la accion de fomento a crecimiento en
aquellas "ciudades maduras” que antes hemos
presentado.

Y en esto no hay, ciertamente, ninguna impo-
sibilidad técnica. Como tampoco tiene por qué
suponer deseconomias de gestion. Precisamente
porgue la gestion concentrada es compatible con
una cierta dispersion espacial es posible rechazar
la naturaleza tan "deterministicamente™ defini-
da de los prototipos de infraestructura que ve-
nimos criticando.

Podriamos ejemplificar dos discusiones:

Una, la de la infraestructura como problema
cerrado o como obra ampliable. Normalmente
se dice que las inversiones de los grandes arte-
factos son inevitables porque no son divisibles
ni admiten una particion técnica.

Verdad dudosa. Pensemos en e aprovisiona
miento de aguas de una ciudad y su red de dis-
tribucion. Un acueducto de 100 Kms. lleva agua
a 1000 Kms. de calles (aguas de Dos Rius en
Barcelona: 1880); este sistema permitird amplia-
ciones con coste minimo en tanto no se llegue
al agotamiento de su capacidad. Ahora bien, la
nianera como se vienen afrontando las " solucio-
nes' pasa casi siempre por ignorar 0 no tener
en cuenta las posibilidades de ampliacion, de
extension de los servicios existentes, acudiendo
de forma precipitada a soluciones cerradas.

Igualmente, la de la infraestructura como pro-
blema auténomo o como articulaciéon urbana. La
justificacion de la naturaleza de las infraestruc-
turas actuales que pasa por reclamar una opti-
mizacion funcional dentro de cada sector (trafi-
CO. servicios urbanos...) se ve desmentida por
los efectos y problemas generados en su aplica-
cion. Como ejemplo muy proximo, la definicion
en medio del polémico Delta del Llobregat de
un centro de comunicaciones, entendido como
soluciones de nudos e intercambios entre modos
de transporte, parece ser absolutamente contra-
dictorio respecto de la necesaria definicion mas
articulada en la relacién a la ciudad y a su terri-
torio en que se propone. Una opcién como €l
centro de comunicaciones del Prat supone una
discusién sobre €l proceso que asegure la perma-
nencia de este bastion que es alin € delta agrico-
la respecto a estas operaciones aparentemente
"auténomas" (desviacién, aeropuerto, cc., €tc.)
gue se aprovechan de forma "articulada” de la
progresiva suburbializacién que van generando.

Como este diferente planteo de las inversiones
en infraestructura fuera un elemento basico de
una politica territorial que quisiera afrontar la
“macrocefalia” barcelonesa, es o que, muy es
gueméaticamente, hemos querido 'sefialar aqui.
Esto lo hemos visto a partir de la evidente ca
pacidad de la red de ciudades catalanas y del
potencial de crecimiento del grupo de las "trein-
ta ciudades™ que en la primera parte del trabajo
hemos analizado.





