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RESUMEN: Estudio de la forma urbana y de sus estructuras en interés por comprender légicas funda-
cionales, evaluar el impacto de episodios y fendmenos urbanisticos y desvelar atributos y compromisos
del distrito industrial de Tarragona, reconociendo la dualidad entre una periferia marcada por margina-
lidad e infraestructuras y una ciudad que se ocupa de la racionalizacién de su centro. Descripcién y
analisis de la transformacion de un territorio que acometi6é su ocupacién apoyandose en trazados que
no le eran propios y que ocasionaron un intervalo de exclusion urbanisticay de cdmo las posibilidades
urbanas arraigan entre estos conflictos. El trabajo examina la planificacién urbana como reflejo de
cambios sociales y tecnolégicos impulsados por politicas de expansion y desarrollo que marcan este
crecimiento. Concluye reconociendo el despliegue de nuevos tejidos socioeconémicos, reivindicando
el proyecto urbano pendiente para esta periferia industrial.

PALABRAS CLAVE: Vias y Entrevias; Infraestructuras, Forma general de ciudad; Industrializacion,
Tarragona.

“Vias y entrevias”: attributes and commitments of the industrial
district of Tarragona

ABSTRACT: This paper presents an analysis of the form and structures aiming to understand
the foundational logics, assessing urban events impacts and phenomena, and revealing
Tarragona industrial districts attributes. It recognizes the duality that has been caused
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between a periphery marked by infrastructures determination and their marginal condition,
and a city that, traditionally deals with its urban center rationalization. It also describes the
transformation of a territory that has achieved its occupation supporting itself on the strength
of unrelated layouts and which would have procured urban exclusion in the space created,
and analyses how urban possibilities are taking root amidst these conflicts. It examines the
initiatives of urban planning as a reflection of the social and technological changes, boosted
by the expansion and development policies that marked this period. The article concludes
with the recognition of how socioeconomic structures have been deployed in this territory,
vindicating the Tarragona pending urban project for this industrial periphery.

Keywords: Vias y Entrevias; Infrastructures; City General Form; Industrialization; Tarragona.

1. Introduccion

plejo territorio del Camp de Tarragona

conlleva, implicitamente, preguntarse so-
bre el papel de sus ciudades, y es precisamen-
te aqui donde radica el matiz de esta
investigacion condensada en este articulo. Que
no consiste tanto en analizar el papel de sus
ciudades, sino en como se han relacionado —y
se siguen relacionando— entre ellas.
Histéricamente esta proximidad de intereses ha
generado unas tensiones que han producido —y
siguen produciendo— una geometria muy parti-
cular en el disefio y construccion de la forma
urbana general de sus ciudades incluyendo;
poligonos industriales, infraestructuras, equipa-
mientos educativos y turisticos, etc., que cons-
tituyen —en conjunto— esta realidad tan
poliédrica del Camp de Tarragona de la que:

R eflexionar en torno a este extenso y com-

“evidentemente no se puede dar una respuesta
lineal ni sobre sus limites ni sobre el concepto.
Como toda delimitaciéon antigua es abstracta vy,
como tal, indefinida” (ANGUERA, 1995).

Atendiendo a estas tensiones, podremos reco-
nocer la escenografia compleja y oculta en la que
se ha producido la construccion de la periferia
industrial y desarrollista de Tarragona ciudad v,
por extension, la del area mas central del Camp
de Tarragona. A través de esta mirada especifica
se pretende desmitificar una identidad marginal
arraigada que —a lo largo de doscientos afios—
acumula toda suerte de actitudes y responsabili-
dades caracterizadas por implantaciones disper-
sas y superpuestas. Con el proposito de mostrar,

1 Espacios de condicion periférica e intra-estructural que
han sido objeto de procesos, usos, funciones o formas que
tienen lugar entre trazados de diversa indole tecnoldgica
(FF.CC., autovias, carreteras). Este trabajo se refiere a estos
espacios —en general y en términos figurados— como
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con ello, una sistema urbano mas préximo, re-
pleto de un arsenal de estimulos y dispuesto a
conciliar e incorporar otras miradas analiticas, y
motivar un espacio compartido por todos los ac-
tores necesarios en este proceso, interpretando
las huellas que la gran transformacién ha graba-
do en este terreno y descifrando los entresijos de
una vecindad incémoda pero necesaria, distante
pero cercana a la vez, peligrosa pero rentable,
ignorada pero siempre considerada, latente pero
intencionadamente atenuada.

Las vias, el espacio “entrevias™ y las primeras
intuiciones de ordenacion en los sesentas que
sirvieron para tramar —y luego zonificar en los
ochenta— no han satisfecho las expectativas de
abrir un nuevo ciclo urbanistico en el Ponent de
Tarragona, tal y como ya precisé el Catedratico
de Urbanistica Josep Parcerisa hace mas de
veinte afos. La iniciativa de este trabajo tam-
bién obedece a un interés en desvelar, desde
el manejo del analisis de la forma y de sus es-
tructuras, la oportunidad urbana que ofrecen
los procesos de formacién y posterior diges-
tion de fragmentos industriales, en el umbral
de la periferia de las ciudades, entre trazados
infraestructurales (vias) y huecos intraestructu-
rales (entrevias). Un gran potencial de posibi-
lidades urbanas para equilibrar, en el caso de
Tarragona, el largo y tenso pulso entre ciudad
y periferia, “episodios en los que cristaliza una
determinada forma de ciudad” (PARCERISA, 1986)
y en la busqueda de

“las relaciones entre las cosas urbanas de la ciu-
dad, mas alla de las logicas de flujos y sistemas,
convirtiéndolas en materia de trabajo” (SoLA-
MORALES, 2006).

«entrevias», y utilizara el topénimo «Entrevias» cuando hace
referencia al nombre del poligono industrial que se conside-
ra como la primera gran etapa industrial tarraconense (1956-
1965) y —por extensién— a este espacio industrial de
condicioén periférica y entrevias de la ciudad de Tarragona.
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No es una investigacion sobre planes, pero si se
apoya en ellos para construir su discurso.

La maduracioén de este trabajo viene dada —en
gran medida— por el acarreo de materiales y co-
nocimientos acopiados en el tiempo para iden-
tificar y comprender los periodos, instantes y
voluntades por los que se forja una forma general
de ciudad en la periferia entrevias de Tarragona,
contribuyendo a proporcionar un enfoque alterna-
tivo —desde una orientacion posibilista— de una
organizacion urbana asequible, basada en traza-
dos y asentamientos cautivos por un estereotipo
periférico e industrial en el que también emerge
una identidad social, estructurada desde la des-
articulacién urbanistica y estimulada por la ferti-
lidad de la riqueza formal que proporciona esta
situacion periférica y entrevias. Tradicionalmente,
las descripciones de este emplazamiento de la
periferia de Tarragona han basculado entre la de-
terminacion de las infraestructuras y el magnetis-
mo entre la zonificacion industrial y residencial.
Las infraestructuras han generado una segmen-
tacion territorial y en el tiempo, que ha benefi-
ciado la confeccion fraccionada que ha llegado
hasta nuestros dias. La industria y la residen-
cia han protegido la especificidad de cada una
de ellas, preservando una distancia interesante?
capaz de neutralizar conflictos y disponer del ne-
cesario margen de maniobra.

Este trabajo indaga sobre las incognitas que
siguen presentes y las capacidades que se
mantienen abiertas en el espacio de reflexion
urbanistica de la periferia de Tarragona que
abri6 el Plan General de 1960, al intentar exten-
der los mecanismos de ciudad al otro lado del
rio Francoli, y como punto de partida se plantea
la reflexion en torno a los procesos urbanos en
la periferia y, en concreto, la implantacion indus-
trial marginal, la residencia periférica, la expan-
sion del puerto y las demas infraestructuras que
ofrecen consistencia y estructura internas. Se
consideran estos procesos como atributos ur-
banos para convertir este territorio entrevias en
una cuestién de racionalidad y de rigor a través
de una geometria coherente que se incorpore
a la forma general de ciudad. Se especula al
mismo tiempo sobre el papel de esta periferia
entrevias, una vez activada social y urbanisti-
camente, en el debate abierto sobre el rumbo
territorial de la conurbacion de Tarragona, donde

2 Unas «distancias interesantes» (SoLA-MoraLEs, 1995) que
hoy pueden haberse convertido también en espacios de
oportunidad para la articulaciéon urbana pendiente entre los
barrios residenciales del Ponent de la ciudad y su periferia
mas industrial.

3 Reducir la complejidad, también la urbana, es como «utili-
zar un filtro que desecha lo que incomoda y lo que no pasa
por el tamiz de lo convenido» (PARCERIsA, 2016), demasiada
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la busqueda de una dinamica o dinamicas domi-
nantes debe convertirse en un certero impulso.
Se trata de un ejercicio de aproximacion simulta-
nea, desde la gran escala a la pequefia escala,
que destapa la multiplicidad de “cosas urbanas”
(SoLA-MoraLEs, 2008) que ocurren, muchas de
ellas de forma improvisada, en este espacio fa-
bricado por adicion de usos. La intencion es
describir un relato, con el impulso necesario,
para desvelar la potencialidad urbana de este
territorio entrevias sin reducir su complejidad?,
visibilizarlo y asumirlo, para hacerlo compren-
sible y asi estar en condiciones de procesarlo
sin prejuicios. Y cuando sea necesario, trans-
formarlo. Pero entre tanto —y sin pausa—la vida
urbana sigue arraigando entre estos conflictos.

FiG. 1/ Vista aérea oblicua, de oeste a este, del
poligono industrial “Entrevias” y del cldster quimico,
el puerto y los barrios del Ponent de Tarragona.

Fuente: AVIOTEC, 2007.

2. Exploraciones, hipotesis y
escenarios iniciales. Metodologia

Esta investigacion incorpora a su metodolo-
gia un proceso de recopilacion, verificacion
e indexacién* de acontecimientos historicos,
econdmicos y sociales que se articula crono-
l6gicamente en base a episodios y fendmenos
urbanos, en la ciudad de Tarragona, con sufi-
ciente nivel de inestabilidad y grado de impreci-
sién tipoldgico y morfolégico que han avanzado
a destiempo y que contrastan con la puesta en
escena de la nueva Tarragona moderna. Por
todo ello, este ejercicio de aproximacion y de
formulacion de hipdtesis en torno a la extension

exclusion para afrontar un mosaico donde también puede
haber respeto y tolerancia.

4 En origen esta investigacion se sitla en un entorno regla-
do y tutorizado por el profesor y catedratico de urbanistica
Dr. Josep Parcerisa i Bundd, con el objetivo de promover
una reflexion académica que se culminé con la defensa, en
diciembre de 2018, de la tesis doctoral Vias y Entrevias,
atributos y compromisos del distrito industrial de Tarragona
(ZaGuUIRRE, 2017), ETSAB-UPC.
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industrial (Fic. 1) en el Ponent de Tarragona
busca reflexionar sobre la posibilidad de es-
tablecer mecanismos vy légicas de articulacion
entre el desarrollo morfoldgico de la ciudad y la
individualizacion tipolégica del fenébmeno urba-
no de caracter periférico industrial, para hacerlo
comprensible mas alla de la coyuntura econé-
mico-social que lo ha impulsado. En este pri-
mer momento de aproximacion y exploracion
la investigacion intuye que Entrevias debiera
ser algo mas que una excepcion en el Ponent
de Tarragona, pretende tomar partido en ello y
tomar el pulso a esta imagen de la ciudad que
—lejos de planificaciones urbanas— acometié su
ocupacion apoyandose sobre unas trazas (vias)
gue no le eran propias y que habian procurado
una exclusion urbanistica en el intervalo (entre-
vias) que ocasionaron. Pero no por esta anoma-
lia hay que menospreciar su interés, pese a la
evidencia de que Entrevias no ha sido objeto de
alguno de los fenémenos urbanos por excelen-
cia como, por ejemplo, el de la arquitectura. La
urbanistica italiana de los sesenta nos ensefio a
apreciar la arquitectura también como fendmeno
urbano (Quaroni, 1967, AymoniNo, 1981), como
un elemento constitutivo de la ciudad. Pero, sila
arquitectura hace ciudad, ¢,qué les ocurre a sus
fragmentos cuando no hay arquitectura?, ¢ sigue
estando el disefio de la ciudad en la precision de
la edificacion?, ¢ como podriamos aproximarnos
a la forma de la ciudad sin un recorrido a través
de la arquitectura? Son preguntas muy pertinen-
tes cuando se trata de evaluar el potencial urba-
no de los fragmentos industriales en la periferia
de las ciudades y ante el desafio de la desin-
dustrializacién y que marcan el camino cientifico
y razonado que ha seguido esta investigacion
para elaborar las hip6tesis de partida en torno a
la excepcionalidad de Entrevias.

Este enfoque previo surge al poner el foco en
dos exploraciones iniciales hacia este territorio:
el proceso de ocupacioén industrial y el valor de
lo no urbanizado (Zacuirre, 2015). La prime-
ra nos introduce a un proceso de urbanizacion
proximo al concepto marginal, que

“se caracteriza por ser un fragmento de ciudad
producido en condiciones claramente contradic-
torias a las convencionales” (BusaueTs, 1976).

Pese a ser Entrevias de caracter industrial, ¢ es
candidata a convertirse en un nuevo agrega-
do urbano de condicién marginal? (ZAGUIRRE &
SoLg, 2019) De ahi que este fendbmeno pudie-
ra llegar a tratarse como una cierta modalidad
de crecimiento urbano, superando la rigidez ti-
polégica industrial tan cercana a la idea de zo-
ning, que establece un lugar para cada cosa y
cada cosa en su lugar. La segunda exploracion
no es mas que la consecuencia directa de una
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implantacién industrial y residencial dispersa,
de desarrollo erratico y sin excesivas cesiones,
que tiene pendiente el debate sobre los atri-
butos urbanos y paisajisticos del “vacio” que
han provocado. El resultado de esta actitud es
una extension y una riqueza que hoy prevale-
ce como huella territorial escasamente alterada
gue reclama su protagonismo y se resiste a se-
guir expectante. ¢Qué papel, en el gran esce-
nario del Ponent de Tarragona, tiene reservado
esta extension de terreno poco ocupado?, ¢, po-
dria llegar a ser uno de los activos principales?
De la mano de estas primeras aproximaciones
surge la posibilidad de identificar y determinar
una interpretacion dominante, como hipéte-
sis principal de trabajo, en la construccion de
esta periferia. Se trataria de la existencia de un
“crecimiento inverso”, a partir del territorio hacia
la ciudad y no de la ciudad hacia el territorio,
hasta el punto de conseguir imprecisién entre
sus conexiones viarias fundamentales y consen-
tir escenarios de transitoriedad urbanistica que
siguen conviviendo en este entorno. También es
posible un acercamiento tedrico, ya que detras
de esta hipétesis de partida se hallan algunas
de las cuestiones seminales en la formacion de
la ciudad que ayudan a la lectura e interpreta-
cion de aquellos episodios en los que cristali-
za una determinada forma general de ciudad
(PARCERISA, 1991).

Entrevias ha pasado en pocos afios de ser un
territorio agricola y marginalizado por las 16gi-
cas de la infraestructura de la movilidad a ser
motor esencial del desarrollo econdémico de la
Tarragona moderna. A través de una continua
reivindicacion social, ha conseguido dotarse de
ciertos atributos de ciudad y ha adquirido un
compromiso urbano que le confiere cierta auto-
nomia en lo econémico, pero sobre todo en lo
social. Este “mundo completo”, de dificil catalo-
gacion, que es el Camp de Tarragona, no res-
ponde a una metrépolis al uso y probablemente
“su futuro feliz pasa por reconocer e inventar
su propia figura metropolitana” (SoLA-MORALES,
2009). Para ello, esta investigacion considera
de interés examinar el talento formal de sus ciu-
dades con el objetivo de articular y coordinar las
realidades poliédricas del Camp también desde
la fertilidad de la condicién periférica (HEYNEN,
1992) e industrial. Toda hipétesis planteada en
estos términos, y para el caso de Entrevias,
deberia demostrar la existencia de unas rela-
ciones internas con suficiente intensidad para
soportar esta relacion sistémica entre sus acto-
res. El interés radica en buscar en los momen-
tos previos del actual “metaproyecto” del Camp
de Tarragona la importancia de la formacion
de los fendmenos urbanos como articulacion
eficiente de la forma general de ciudad, para
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luego determinar hacia donde bascula. La ima-
gen que percibimos de la ciudad en este sec-
tor, tras cincuenta afios de planes, ha sido una
gran extension predominantemente industrial,
pero salpicada de otros usos y de zonas expec-
tantes en continua friccion, y en este contexto
—y hasta el momento de esta investigacion— la
controversia razonada y elevada a tesis sobre
la digestion de fragmentos industriales en el um-
bral de la ciudad sigue siendo escasa.

En esencia, esta investigacion fija la siguiente
senda metodoldgica: primero, entender la ciudad
como proposito (aspiracion, objetivo y finalidad) y
también como proceso (pauta, ocupacién y con-
ducta); segundo, construir un discurso Util para la
periferia entrevias de Tarragona basado en una
descripcion precisa, avalando que la aproximacion
al analisis de la forma urbana sigue teniendo argu-
mentos para responder a las aspiraciones de un
territorio complejo y ante la tesitura de convertir la
periferia entrevias de Tarragona en una cuestion
de racionalidad y de rigor que se incorpore a la
forma general de ciudad asumiendo su origen'y su
protagonismo industrial —en plena convivencia—y
sopesando de lo que puede prescindir y de lo que
no puede desprenderse.

CyTET LIl (209) 2021

3. Cuatro momentos cronologicos
en la construccion de la periferia
entrevias de Tarragona

La investigacién se despliega en cuatro mo-
mentos cronoldgicos precisos que se des-
granan a continuacion y que, a lo largo de
doscientos afios, construyen un relato soli-
do para este territorio, desde una lectura for-
mal interesada y a través de la identificacidn
y comprension de los protagonismos que, en
cada época, han concentrado el valor de una
dimension conjunta. Actores que se han con-
vertido en invariantes histéricas induciendo a
una complejidad poliédrica, encadenando y
completando entre ellos un registro de suce-
sS0s que se transmite por los hechos y formas
gque han adoptado estas determinadas ex-
presiones. En cada uno de estos momentos
cronoldgicos se dilucidan los fenédmenos de
indole urbanistica puestos de manifiesto por la
ciudad, asociados con la construccion de una
determinada forma y de una marcada identi-
dad que se resiste a ser ignorada, sefalando
asi el impacto de cada uno de estos episo-
dios en el territorio que analizamos, siendo la
adicion y acumulacion de voluntades las que
fraguan la forma en esta periferia industrial y
de condicion entrevias.

e

Q SE QIEID (l)
FiG. 2/ Primera cartografia fiel, y en conjunto, de la estructura agraria y viaria del Ponent de Tarragona que surge
de la union de 56 planillas, a escala 1:2.000, del “Catastron” iniciado en 1932.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la manipulacién de los originales del ArcHivo HisToRICO DE TARRAGONA. 2018.
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3.1. Geometrias para la proximidad
(1801-1880)

El cambio de rumbo de la sociedad europea tras
la Revolucion Francesa y la llegada al poder de
Napoleodn sefialan el inicio de un periodo marca-
do por un afan de libertad y de renovacioén, bajo
una nueva doctrina enciclopédica como baluarte
cultural y preludio tecnoldgico que constituyen el
inicio del momento contemporaneo mas recien-
te de nuestra historia. Espafia, como Catalufia
en 1800, es un pais sin carreteras, insatisfecha
por la inexistencia de un transporte moderno que
estrangula la produccién (Gomez-OrboNEez, 1982).
La circulacién y el transporte de todas las ideas,
mercancias y ejércitos que movilizé esta nueva
sociedad en ebullicion se encontrd en Espafia con
una red de infraestructuras de comunicacién de-
masiado obsoleta (1.500 Kms.) y unas ciudades
“apretadas” por sus murallas. A la par habitadas
por una poblacién en constante evolucién censal
y organizada principalmente por una jerarquia de
oficios pre-burguesa que abarrotaban los bajos de
las viviendas hacinadas sobre calles y plazas sin
empedrar. Tarragona y Reus, a finales del xvii 'y
principios del xix, no diferian demasiado de esta
radiografia histérica. El atraso social y tecnologico
era de tal magnitud que ni siquiera entre las dos
ciudades existia una infraestructura —carretera o
camino— a la altura del vigor comercial reusense,
como segunda ciudad catalana del momento, y
del espiritu capitalino de Tarragona.

Esta condicion es fundamental al ser la historia de
Entrevias basicamente la historia de sus caminos,
de la formacion y transformacion de estos con-
ductos de comunicacién entre Reus y Tarragona
y del importante papel del puerto (H. bes VERGNES,
1890). En los tableros del trabajo cartografico (Fic.
2) de la época, en los grabados del momento, en
las cronicas y en los testimonios escritos en actas
municipales y oficios administrativos tenemos las
herramientas mas eficaces para la reconstruccion
de la génesis de un territorio que ha demostrado
generosidad y posibilidades antes y después de
su metamorfosis. Este interés por la exploracion
en el tiempo radica en determinar las ideas y deci-
siones, en forma de leyes geométricas y sociales,
gue se convirtieron en normas —la mayoria no re-
gladas— para una condicion periférica y entrevias
gue ha marcado su devenir. Para profundizar en el
origen de esta peculiar periferia, es pertinente es-
tudiar el efecto y las consecuencias de la especi-
fica disposicion (Fic. 3) de sus infraestructuras; de
sus caminos, convertidos en penosas carreteras, y

5 Una de las hipétesis de esta investigacion establece que para
el caso de la expansién de la periferia en Tarragona existe un
«orden inverso», es decir, la construccion de la periferia emana
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del trazado de los ferrocarriles que convergen en
un punto en concreto, sobre el rio Francoli, y que
por razén de dicha convergencia atraparon los usos
agricolas existentes y destaparon asi otras posibili-
dades que esta nueva configuracion produjo sobre
la gestion de la depreciacion de estos terrenos.

O sea, la construccion de este territorio tiene como
origen una “condicién de trazado infraestructural”,
que introdujo otra caracteristica formal al mosaico
agricola predominante y una nueva relacién espa-
cial entre la ciudad y el territorio. En este sentido,
interesa examinar la relacién entre la direccion y
la forma del crecimiento urbano y la posicién del
ferrocarril en la ciudad (Gomez-OrpOREZ, 1982)
gue en Entrevias ha supuesto una corresponden-
cia entre ciudad y periferia poco usual. La relacion
entre ciudad y periferia en el caso de Tarragona es
de gran fragilidad, precisamente por la existencia
de un “orden inverso™ en esta ligazon, y que ha
venido determinado por intereses contradictorios
de cada uno de los protagonistas que han actua-
do en este escenario complejo que es el Camp
de Tarragona. La aproximacion formal a todas las
condiciones necesarias para la modernidad de la
sociedad del xix, que construye el territorio mas
central del Camp, tiene una clara componente
geomeétrica particular, trazada a partir de las pre-
existencias y por la tecnologia aplicada en cada
momento histérico para unir los vértices de una
triangulacion que dio paso a una geometria de la
proximidad sin parangén y que es imprescindible
para comprender el gesto de aproximacion entre
sus ciudades.

wo o 1y

L

FiG. 3/ La “triangulacion geométrica” ha sido para el
area central del Camp de Tarragona un modo de avanzar
hacia la construccion de su complejidad. Imagen grafica
del esquema viario entre Tarragona, Reus, Salou y Vila-
seca en 1956.

Fuente: Elaboracion propia, 2018.

desde el territorio hacia la ciudad y no de la ciudad al territorio,
motivando un desarrollo en paralelo de estas dos dinamicas.
Una ciudad a dos velocidades (PARCERIsA, 1995).
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FIG. 4/ Plan Geografico del triangulo que forman Tarragona y Reus con el puerto de Salou, conocido como el
proyecto del Canal de Reus a Salou, 1807.

Fuente: ArcHivo HisTorico MuNicIPAL DE REus.
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Debemos diferenciar dos momentos histéricos en
la génesis de esta proximidad. La primera mirada
triangular se produce en 1807 a partir del pro-
yecto del Canal de Reus a Salou® (Fic. 4) y tiene
tres vértices claros: Reus, el puerto de Salou y el
puerto de Tarragona. Intencionadamente dibuja
uno solo de sus lados, el del trazado del nuevo
Canal, de tal manera que su condicion triangular
se debe precisamente a la importancia en desta-
car la relacion comercial que propone el proyec-
to, centrado mas en identificar los enclaves en
controversia (los vértices o puertos) que las alter-
nativas al Canal (los lados o caminos). El plano
habla de Tarragona, pero solo dibuja su puerto
con suficiente detalle. En esta primera triangula-
cién el gesto es mas politico que geométrico. El
segundo momento histérico en la génesis de esta
triangulacion se produce por inaccién del prime-
ro. La interesada visién triangular impulsada por
el proyecto del Canal de Reus a Salou deriva en
otra alternativa mas posibilista, la carretera entre
Reus y Tarragona. La desactivacion del proyec-
to del Canal estaba implicita en la propia Real
Orden de 24 de marzo de 1801, dando paso a la
otra alternativa propuesta por la administracion
de Carlos IV, la construccion de una carretera.
Entre 1807 y 1851 se decide la triangulacion defi-
nitiva que se desarrolla en dos etapas; el proyec-
to y construccion de la Via Amalia, actual T-11, y
el disefio del nuevo trazado del ferrocarril (Fic. 5)
entre Reus y Tarragona.”

El esfuerzo en el consenso, disefio y construc-
cion de la carretera entre Reus y Tarragona
(1801-1830), después de barajar otras onerosas

FERRO-CARRIL DE

Vias y entrevias: distrito industrial de Tarragona

Juan Manuel Zaguirre-Fernandez

alternativas, resulté amortizado al capitalizar ra-
pidamente el impulso exportador del comercio
reusense, que demandaba un transporte mas
mecanizado y moderno. De ahi a que, en un
contexto internacional de desarrollo industrial,
la propuesta de construcciéon de una linea fé-
rrea entre Reus y Tarragona fuese pertinente.
Este nuevo trazado incorpora una decision que
se convertiria en transcendental y estratégica, y
gue condicionaria la visién y comprension terri-
torial posteriores entre ambas ciudades desde
el punto de vista de las infraestructuras publicas
y los nuevos escenarios econémicos y territoria-
les. Més alla de decisiones politicas y circuns-
tanciales, el hecho de mayor relevancia formal
para este territorio fue la eleccién de la opcién
“curva” de trazado entre Reus y Tarragona (Fic.
5), pasando por Vila-seca.

3.2. El paisaje trastornado
(1880-1959)

Al espacio entrevias del Ponent de Tarragona
se le ha considerado tradicionalmente como un
terreno lejano, pero a las puertas de la ciudad.
Contemplado siempre desde la comoda posicion
de una ciudad elevada y protegida a la vez, ha
sido objeto de constante manipulacién por los in-
tereses creados desde la ciudad. Primero, unos
intereses centrados en la necesidad de abaste-
cer los mercados de abastos y lonjas del terri-
torio. Este territorio, deltaico en su mayoria, de
secano en sus elevaciones y de humedales en

TARRAGDNA A RBITS.

PLAND CEINERAL.

FiG. 5/ Plano General del proyecto para el “Ferro-Carril de Tarragona a Reus”. Opciones recta y curva.

5 En 1807 y coincidiendo con el primer impulso a la am-
pliacién del puerto de Tarragona después de la visita de
Carlos IV en 1803, la ciudad de Reus, desoyendo las re-
comendaciones del monarca en su Real Orden de 24 de
marzo de 1801, propone una conexién directa con el puer-
to de Salou, a través de un canal artificial cuya construc-
cion estableceria una serie de exclusas y canales que,
alineados, formarian una nueva traza en el territorio que
uniria Reus con el puerto de Salou en linea recta. Esta
iniciativa competia con la supremacia que Tarragona que-
ria para su puerto, ocupada como estaba en esos afios en

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

Fuente: Revista Obras Publicas, 1853. Tomo | (16): 213-248.

un proyecto de ampliaciéon impulsado por la ciudad y aus-
piciado por la monarquia espafiola, con promesas de ha-
bilitacion del puerto para el comercio con América y
Paises extranjeros.

7 En 1833 hubo un primer intento de unir ambas poblaciones
mediante ferrocarril a partir de un estudio previo que acab6 en
concesion administrativa otorgada el 23 de marzo de 1833 que
no prosperé. Una Real Orden de 15 de julio de 1851, confirma-
da posteriormente el 30 de septiembre de 1851, aprobd un
proyecto pionero para la linea de «Reus al Puerto de
Tarragona» de 13 kilémetros de longitud (b ORTUETA, 2006).
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las proximidades al mar, producia una gran varie-
dad de viandas basicas, por lo que su riqgueza fue
troceada por la parcelacion caracteristica de cada
cultivo. Pequefios fragmentos en suelo fértil, irre-
gulares y alineados a la tupida red de acequias del
terreno deltaico. Mayores extensiones ocupando
los terrenos mas elevados. Geométricas parcela-
ciones en humedales préximos a la linea de costa.
Con la llegada de un abastecimiento mas lejano,
los campos entrevias ya no son imprescindibles
para el cultivo.

A partir de los afios veinte, algunos terratenien-
tes son seducidos por las nuevas parcelaciones
residenciales, por las pequefias industrias que
buscan cercania a las infraestructuras y por ma-
yores operaciones de caracter especulativo. Pese
al creciente valor de estos terrenos, se mantiene
la distancia entre la ciudad consolidada, ahora ya
de forma interesada, para incrementar el reciente
caracter industrial que esta siendo implantado de
forma paulatina en lo que hasta ahora habia sido

CyTET LIl (209) 2021

un terreno exclusivamente agricola. La ciudad de
Tarragona reconocio en todo momento el valor es-
tratégico de este territorio, a la vez que preservaba
para su centro los valores mas urbanos y repre-
sentativos de una sociedad mas vinculada a su
capitalidad administrativa. Esta actitud incremen-
t6 la impunidad sobre las ocupaciones en torno a
todo el Ponent de Tarragona.

Con relacién al porqué de esta lejania, la de-
cision de ubicar la planta de almacenamiento
de CAMPSA, y pocos afios antes la fabrica
de Tabacalera®, tan préximas a la ciudad no
hizo mas que incrementar esa distancia que
tradicionalmente habia mantenido con su pe-
riferia, al otro lado del rio Francoli. En 1932
esta decision seguramente no fue casual.
CAMPSA habia adquirido una gran parte de
los terrenos de la Horta Gran. Pero en esta
decisién imperé mas la logistica y los intere-
ses empresariales que la proteccion de un po-
sible crecimiento urbano que, de hecho, no

FiG. 6/ Ortofotomapa que muestra el crecimiento de diferentes asentamientos residenciales e industriales sobre
terrenos agricolas y de condicion entrevias. A la izquierda (inferior) de la imagen se aprecia la construccion del
Poligono Industrial del Francoli y del barrio de Torreforta (angulo izquierdo superior), 1965.

8 El papel que juegan estas dos edificaciones, la Tabacalera y
CAMPSA, en la construccién de la periferia industrial es funda-
mental. La primera, con su posicién, marca la que sera la fa-
chada, o limite, de la ciudad hacia el rio, a la vez que
determina —por su dimensién- la condicién industrial de los

Fuente: ICC (INsTITuT CARTOGRAFIC DE CATALUNYA).

terrenos préximos a ella y fuera del &mbito del ensanche de
1922. CAMPSA, poco después, se posiciona claramente frente
al parapeto urbano que forma la fachada clasica de la
Tabacalera. Es decir, se contraponen, sefialando asi los nue-
vos limites de la ciudad residencial y de la periferia industrial.
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estaba contemplado ni por la propia ciudad.
Por consiguiente, la conjuncion entre la proxi-
midad a la N-340 y el ferrocarril (Fic. 6) supu-
so la mejor oportunidad para la industria. Ni
siquiera la instalacion portuaria fue en aquel
momento alternativa interesante para estas
grandes compafiias. No buscaban la proximi-
dad a un puerto basicamente pesquero. Hoy
no se comprenderia esta decisidn, pero hasta
la mitad de los afios cincuenta, los recursos
basicos accedian al territorio principalmente
por las infraestructuras viarias y por el ferroca-
rril. De ahi la importancia de los terrenos en-
trevias para estas empresas. Prueba del valor
afladido que supuso la logistica en torno al
ferrocarril fue la localizacion de las primeras
industrias alrededor a la estacion de clasifi-
cacion (Fic. 6) que se construyo dentro del
vértice formado por las lineas del ferrocarril
en pleno delta del rio Francoli. Ni siquiera en
los bocetos del momento se representaba al
puerto como infraestructura a tener en cuenta.
Sin embargo, y de forma sutil, si que se re-
presentaban las trazas viarias mas préximas
a la ciudad, asi como la red de caminos que
actuaba como posibles accesos al emplaza-
miento estudiado.

Para comprender la evolucién y el alcance ur-
bano de la construccion de la primera peri-
feria industrial en Tarragona disponemos del
plano de informaciéon nimero 7 del PGO de
1960 (Fie. 7), que presenta una imagen muy
reveladora sobre las industrias y almacenes
operativos hasta el momento, observando-
se que la actividad industrial a mediados del
siglo xx se apropio de los grandes almacenes
y establecimientos comerciales de la ciudad
baja y se instald, con nuevas edificaciones,
sobre las extensiones de terreno no ocupado
—ni planificado— comprendido entre los limites

Vias y entrevias: distrito industrial de Tarragona
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del plan de 1922 y la ordenacion del barrio
de la Marina. Una franja de terreno que habia
sido destinada principalmente a las murallas y
fortificaciones de apoyo al puerto, y por consi-
guiente con la proteccion militar habitual que
impedia su ocupacion (be ORTUETA, 2006). En
Tarragona, los antecedentes de la ocupacion
industrial entrevias hay que buscarlos en otra
forma de ocupacion —entre ensanches— que
se produjo en la parte baja de la ciudad, be-
neficiandose de una estratégica cercania a los
muelles y a sus tinglados, pero también de
la existencia y disponibilidad de importantes
extensiones de terreno no planificado ni ocu-
pado. Bajo estas dos condiciones, la ciudad
toler6 una ocupacion industrial que literalmen-
te llend el vacio de murallas y fortificaciones
apoyandose en el eje viario de acceso a la
ciudad baja, la calle Real.

3.3. La desestabilizacion
desarrollista (1960-1980)

Para los paises occidentales mas desarro-
llados, los afios sesenta fueron excitantes,
turbulentos y revolucionarios, tiempo de im-
portantes cambios sociales y tecnolégicos.
Las grandes potencias mundiales rivalizaron
por la supremacia econémica y militar llevan-
do a sus sociedades a una década de fuerte
expansion que arrastré al resto de economias,
en lo que vino a denominarse —en el mundo
anglosajon— los Golden Sixties, la década con
los indices de crecimiento econémico mas
elevados, y cercanos al pleno empleo, de la
era moderna. Estos cambios sociales y tecno-
I6gicos en los sesenta, que tanto impulsaron
y pautaron las politicas de crecimiento espa-
fiolas, avivaron el desarrollo de la economia

FiG. 7/ Plano de informacion sobre la ubicacion de los usos industriales y comerciales de la ciudad. Plan General de
Ordenacion de Tarragona, 1960. Arquitectos redactores: Manuel MuNoz MONASTERIO y José Maria MONRAVA LOPEZ.
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Fuente: Archivo Histérico del AYUNTAMIENTO DE TARRAGONA.
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a tenor de importantes estimulos que tuvieron
un inevitable reflejo en la configuracién urba-
nistica de la mayoria de ciudades. Ademas de
las dos grandes capitales espafiolas, Madrid
y Barcelona, las posibilidades estratégicas de
algunas capitales de provincia, como Gijon,
Malaga, Sevilla, Bilbao y Tarragona, acumu-
laron gran parte de estos incentivos en forma
de inversiones publicas, concesiones adminis-
trativas o por autorizacién de considerables
inversiones privadas.

Esta coyuntura internacional favorable pre-
cipita, después de dos décadas, el final del
periodo autarquico en Espafia, obligando al
régimen franquista a participar de esta opor-
tunidad a través de una timida apertura que
se ve amparada por algunos organismos in-
ternacionales desde el afio 1951, fecha de la
incorporacion de Espafia a la Organizacién
Mundial de la Salud (OMS), a la Unesco en
1952, a la Organizacion de las Naciones
Unidas en 1955 (ONU), al Fondo Monetario
Internacional (FMI) y al Banco Internacional
de Reconstruccion y Fomento (BIRF) en 1958.
Este ultimo organismo, dependiente del Banco
Mundial, elaboré —a peticion de Espafia— un
informe® independiente sobre la economia es-
pafola que marcara el punto de inflexion en
las politicas de inversién y desarrollo del pais,
e indicara el camino a seguir por los Planes
de Desarrollo que a partir de 1964 pautaran
los estimulos y politicas de inversion para la
expansion de la economia espafiola (D TERAN,
1973) hasta la crisis del petréleo de 1975. La
concentracion de algunas de estas destaca-
das decisiones politicas en torno a la ciudad
de Tarragona, y también con relacion al Camp,
significé para este territorio una gran aglutina-
cion de iniciativas y propositos que fomenta-
ron una visién muy ambiciosa de la estructura
urbana y territorial necesaria para dar cabi-
da a tal magnitud de inversiones y, por consi-
guiente, a la poblacion asociada a tal efecto
(pEL Amo, 2003).

La joven inflexién industrial de la periferia
de Tarragona y la proximidad a Barcelona

9 Es preciso atender un instante al contenido del informe del
Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento, un docu-
mento técnico muy revelador que reivindica el desarrollo de
Espafia en forma de recomendaciones. Iniciado en marzo de
1961 y finalizado en agosto de 1962, de la mano de una
comision de quince expertos internacionales capitaneada
por Sir Hugh Ellis-Rees, el informe resume en 196 puntos
las directrices basicas para «la preparacion de los planes de
desarrollo a largo plazo para la expansion y modernizaciéon
de la economia espafiola y por consiguiente en la elevacion
de su nivel de vida, manteniendo al mismo tiempo la
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contribuy6 a acoger algunos de los exceden-
tes que la primera corona metropolitana con-
gestionada no pudo asumir (LLoveLL, 1980),
entre ellos, el proyecto de la gran refineria al
este del pais. Paralelamente a los incentivos
industriales, la mejora de las infraestructuras
viarias y ferroviarias, y especialmente el pro-
yecto de autopista del Mediterraneo, acerca a
Tarragona la corriente turistica que esta nueva
via rapida distribuira por toda la costa del le-
vante espafiol, desde la frontera francesa
hasta el Mar Menor. El trazado de esta impor-
tante infraestructura dara pie a una moderna
delimitacion zonal en el Camp de Tarragona.
Al sur de esta traza se ubican las expectati-
vas turisticas repartidas a lo largo de una fran-
ja costera con Cambrils, Salou y Tarragona
como dinamicas destacadas; al norte, el terri-
torio de interior —agricola y conservador—, bajo
la influencia comercial de Reus y Valls.

Bien entrados los afios sesenta, el territorio de
Tarragona ciudad y provincia, busca configurar
otra alternativa a la industria para su desarro-
llo econémico a partir del turismo. Superado
el periodo méas autarquico, Tarragona y otras
provincias estratégicamente situadas reciben
importantes inversiones como impulso a la po-
litica industrial del momento, y a las puertas
de un desarrollismo tecnocratico que el régi-
men ided a partir de 1964, el pais comienza
a recibir una nueva influencia llegada desde
sus paises vecinos. El turismo francés, belga,
aleman y holandés se interesa en un primer
momento por las costas catalanas y del levan-
te, empezando por la méas cercana, la Costa
Brava, y extendiéndose poco a poco hacia el
sur. Atraidos por un mejor clima, se encuen-
tran con una Espafa folclérica, anclada en el
pasado y en sus tradiciones y muy necesitada
de divisas. También por una mayor permeabi-
lidad de sus fronteras, por unos precios muy
asequibles y por la mejora en sus comunica-
ciones, el turismo centro europeo se intere-
sa principalmente por los nucleos costeros de
sol y playa y siente curiosidad por descubrir
enclaves culturales, histéricos y paisajisticos
de interior.

estabilidad financiera.» Articulado en seis secciones —politica
de desarrollo, orientacién general de la economia, transpor-
te, agricultura, industria y energia y otros sectores—, el infor-
me abarca la totalidad del sector econémico y productivo del
pais, haciendo especial hincapié en los sectores mas estra-
tégicos que podrian impulsar el desarrollo. La mayoria de
estos sectores principales —transporte, agricultura, industria,
turismo y vivienda— tendran un papel importante en
Tarragona y proximidades en las décadas de los sesenta,
setenta y hasta bien entrados los ochenta (VV.AA, 1962)
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En 1960 Tarragona reacciona ante esta corrien-
te de expansion redactando y aprobando con
rapidez un Plan General*® que reconoce “la di-
mension litoral de la ciudad” (PARcERIsA, 1991) y
articula su crecimiento mediante una red viaria
de nuevo trazado que se extiende basicamen-
te hacia su poniente, sintoma de las grandes
expectativas que presenta este territorio al otro
lado del rio Francoli. Con este Plan llegan las in-
fluencias de la Direccion General de Urbanismo
de la época, pilotada por el arquitecto y urba-
nista Pedro Bigador Lasarte, y que rapidamente
se traducen en una politica de planificacion sec-
torial mediante Planes Comarcales™ que incor-
poran los mecanismos legales de la nueva Ley
del Suelo de 1956, las tendencias del Regional
Planning del momento y las posturas tecnécra-
tas de un régimen aparentemente aperturista.

Vias y entrevias: distrito industrial de Tarragona
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El triangulo Tarragona-Reus-Valls dispuso de su
propio Plan Comarcal'? (1967-1973), que se de-
sarroll6 —con alguna contrariedad— hasta bien
entrados los afios setenta, y que no llegé a ser
plenamente vigente, pero sabemos que su pro-
yecto de red arterial dejé una clara impronta en
la red de infraestructuras que hoy utilizamos.
Instaurada la democracia, la nueva administra-
cién autondmica invirtié sus esfuerzos en rever-
tir la dinamica de crecimiento hacia una realidad
mas proxima a las posibilidades de un territorio
(VA.AA, 1980) ya claramente afectado por una
crisis industrial y energética sin precedentes, y
amenazado por las nuevas politicas de reestruc-
turacion que se plantea el pais ante este esce-
nario de desaceleracion econémica global y de
ajuste ante una necesaria senda de armoniza-
cién con las economias europeas.

0 1000 2000
L O

FiG. 8/ Composicion de cuatro planillas del Plano de Zonificacion. Plan Especial de Ordenacion de la Costa de
Tarragona, 1963. Arquitecto redactor: Miguel DURAN-LORIGA Y RODRIGANEZ

Fuente: Archivo de la Demarcacion de Tarragona del CoL:LEGI D’ARQUITECTES DE CATALUNYA.

1 Documento firmado por los arquitectos Manuel Mufioz
Monasterio y José Maria Monrava L6pez. Se conocen dos
versiones del documento original, una redactada en 1959
y otra en mayo de 1960, que difieren en matices formales
y de contenido, pudiéndose considerar a la primera ver-
sibn como un documento provisional, a revisar y comple-
tar en su momento para convertirse después en la version
de mayo de 1960.

1 Algunos técnicos del momento (BALbricH, 1952) imagina-
ron la ciudad a esta escala comarcal, en contraste con el
crecimiento desmesurado de los aglomerados urbanos.

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

Guiados por estos valores se redactaron de forma generali-
zada Planes Comarcales para cada una de las agrupaciones
urbanas estratégicas.

2 La voluntad de programacion territorial y la oportunidad
que ofrecia el desbordado desarrollo econémico y social de
Barcelona y su regién metropolitana llevé al pleno de la
Diputaciéon de Tarragona a solicitar al Ministerio de la
Vivienda, el 26 de abril de 1967, la redaccién de un Plan
Comarcal de Tarragona que en principio podria comprender
como nucleos destacados, los de Tarragona, Reus, Valls y
Vila-seca.
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FIG. 9/ Red viaria del Esquema Director del Plan Comarcal Tarragona-Reus-Valls, 1972. Arquitecto jefe del equipo

redactor: Manuel CORTES PEREZ.

3.4. Los problemas de la
acumulacién (1983-2003)

Hasta aqui, la secuencia de imagenes del
crecimiento socioeconémico de la ciudad de
Tarragona y su area de influencia ha tenido
mucho que ver con una tarea de agregacion
(SoLA-MorALEs, 1985) de un gran namero de
elementos que nos han asistido en recono-
cer una determinada forma general de ciudad
y que, en cierta medida, se han incorporado
al discurso urbano mas actual, adquiriendo
identidad propia gracias a su condicién pro-
tagonista. ¢Acaso seria mas correcto ha-
blar de acumulacion, es decir, de disposicién
desordenada que de agregacién ordenada?
Efectivamente, el recorrido de esta investiga-
cion dispone que algunos procesos de ocu-
pacion sobrevinieron sin el consorcio de un
plan o de unaidea, y que su poderosa imagen
compite directamente por participar de las

“composiciones fisicas que por su escala, estruc-
tura y significado constituyen la Ciudad Central”
(PARCERISA, 1991).

Fuente: Archivo del MINISTERIO DE LA VIVIENDA.

La sedimentacion en el tiempo de toda esta
acumulacion ha adquirido la trascendencia y
el impacto suficientes como para generar una
situacion que es necesario evaluar para com-
prender las debilidades y las potencialidades
de todo ese esfuerzo colectivo que, sucesiva-
mente, ha modelado su forma, y no siempre
desde la perspectiva de promover la solida-
ridad, la estabilidad y la cohesién. Todo un
elenco de voluntades que han querido tomar
partido en el orden de un sistema urbano que
en 1980 se encuentra el equipo, capitaneado
por el arquitecto y urbanista Lluis Cantallops
Valeri, que redactaré el Plan General de 1983
(VV.AA., 1988).

Para este esperado nuevo ciclo, el papel del
rio Francoli y de la acumulacién industrial a
poniente cobraban especial protagonismo.
Su incorporacién sincera a la forma general
de la ciudad en 1983 probablemente hubiera
significado quebrar el estigma de una ciudad
a dos velocidades encajadas, ahora si, por
el anhelo de una Tarragona también al otro
lado del rio. De ser asi, la ciudad —y sus pro-
yectos— se habria decantado mas hacia sus
barrios de Ponent asumiendo como propias
las necesidades y reivindicaciones de una
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periferia que siempre ha querido ser de Tarragona.
Habria conducido seguramente a un reconoci-
miento de las oportunidades que todavia guarda
la ciudad, en equipamientos y emplazamientos,
como la Universidad Laboral, la Tabacalera, la
estacion de Clasificacion y la Horta Gran, consi-
derandolos como perfectos candidatos a acoger
grandes proyectos, como la universidad, que pre-
firieron otros destinos menos digeribles por la ciu-
dad y que asi se ha constatado en el tiempo. Tras
este detallado horizonte de acumulaciones llega-
mos a la oportunidad de analizar la construccion
de la infraestructura también

“desde la lectura y proyecto del sitio y en relaciéon
con las ciudades y sus vinculos periféricos” (GomEz-
ORDOREZ, 1982).

Atendiendo a la red viaria, y por el impulso de-
sarrollista en Tarragona durante casi veinticinco
afios (1952-1975), la dimensién del crecimiento
esperado estuvo a la par de la planificacién des-
mesurada, tensionando el equilibrio entre realidad
y posibilidades de la planificacion territorial entre
el 1964 y 1979. La perspectiva de 2020 y dos mi-
llones potenciales de poblacion embaucéd a los
politicos y urbanistas del momento ideando un
esquema viario (Fic. 9) desproporcionado y —que
en parte— configuro el actual esquema de auto-
vias y carreteras.

El estudio de este momento de crecimiento urba-
no enfoca cuatro escenarios que coexisten en la
ciudad desde la década de los ochenta, etapa en
que el desarrollo econémico e industrial de la ciu-
dad alcanza su punto més algido poniendo de re-
lieve los problemas y disfunciones que acarrea la
acumulacion de cosas a lo largo de treinta afios de
desarrollo vertiginoso.

O &

Vias y entrevias: distrito industrial de Tarragona

Juan Manuel Zaguirre-Fernandez

El primero de estos escenarios aborda como una
ocupacion industrial indisciplinada (Fic. 10) descu-
bre las mejores condiciones de impunidad y aisla-
miento en los territorios entrevias que surgen de la
acumulacion de infraestructuras pasantes, dando
lugar a una forma de ocupacion con grandes si-
militudes con el crecimiento marginal residencial.
Si reconocemos que los procesos de urbaniza-
cion marginal se caracterizan por ser aquellos
fragmentos de ciudad producidos en condiciones
claramente contradictorias a las convenciona-
les, ¢qué ocurre cuando se trata de fendbmenos
intensos y dispersos de ocupacion industrial no
regulada? Esta investigacion sostiene que la im-
plantacién intensiva, dispersa y no regulada de la
actividad econdmico-industrial en el territorio se
asemeja a la logica de la urbanizacion marginal.
E inevitablemente nos conduce a poder equipa-
rar este fendmeno de “industrializaciéon marginal”
a una modalidad mas del crecimiento urbano, en
la medida en que este reconocimiento ayude a
aceptar estos procesos singulares de implantacion
industrial como un eslabén més en la construc-
cién de la ciudad, o de una parte de la misma.
Asumiendo el valor y la especificidad del factor ur-
bano de esta estructura econdémico-industrial, en
forma de colisiones, encuentros e intersecciones
—ademas de la propia arquitectura industrial—, y
aceptando que su hipotética reconversion puede
llegar a convertirse con el tiempo en un agregado
a la ciudad.

El segundo de estos escenarios (Fic. 11) analiza
como a consecuencia de esta ocupacion desobe-
diente, prosperan en el tiempo bolsas de terreno
liberado que, a modo de retales de suelo no urba-
nizado, han adquirido un cierto valor del que no
se deberia prescindir en el futuro mas inmediato.

FiG. 10/ Ortofotomapa modificado que muestra el alcance del fendmeno de ocupacién industrial de caracter
marginal en el Ponent de Tarragona.

Fuente: Elaboracion propia. Modificacion del original. INsTiTuT CARTOGRAFIC DE CATALUNYA (ICC), 2010.
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Destapadas las tacticas y los métodos a partir de
los cuales los procesos de transformacién econo-
mico-social en Tarragona se apoderaron del domi-
nio cultivado, y de como se patrociné la ocupacion
desobediente que interpreta esta investigacion, no
es de extrafiar que en la imagen colectiva sigan
predominando los excesos de la ocupacion frente
a la interesante extension del “vacio” que todavia
subsiste en forma de mosaico agricola oculto tras
el tejido industrial y residencial. Y que, para revertir
la indiferencia general hacia estos fragmentos de
suelo —basicamente cultivado— puede resultar util
comprender la virtud o la vileza de su origen para
imaginar qué destino les depara su naturaleza. A
criterio de este trabajo han sido cuatro circunstan-
cias las que han hecho posible esta situacion: a)
el “intraestructuralismo” o el efecto barrera de las
infraestructuras que atrapan bolsas de terreno, b)
las expectativas industriales que retienen grandes
extensiones por interés de su produccion, c) los
espacios de proteccion que reclama el territorio
por causa del riesgo quimico y la escasez pai-
sajistica, y d) la fortaleza del valor agricola que
se resiste a abandonar un suelo histéricamente
tan fértil.

El tercer escenario describe y analiza la oportuni-
dad de las tangencias (Fic. 12) que genera la geo-
metria por acumulacion de infraestructuras, que
puede llegar a atrapar a toda una periferia que re-
fugia a los dos escenarios anteriores. Hasta aqui
hemos reflexionado sobre cémo las trazas y los
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huecos infraestructurales han ejercido de vinculo,
excusa y soporte para alojar gran parte del de-
sarrollo econémico y social, y a la vez urbano y
territorial, de Tarragona. Bajo esta afirmacion, la
disposicion de esta estructura de acumulacion —
que no tanto de saturacion— se manifiesta como
un mecanismo evolutivo y de articulacion formal
gue se convierte en generador de una “gran es-
cala” que la ciudad auin no reconoce como propia.
Si, como se afirma en este trabajo, la triangula-
cién de infraestructuras ha sido para el Camp de
Tarragona un modo de avanzar hacia la construc-
cion de su complejidad, las nuevas tangencias

FiG. 12/ Imagen despojada intencionadamente de la
base cartografica en la que se aprecian la
acumulacion y tangencias entre infraestructuras
destacando los terrenos de la actual estacion de
mercancias “Clasificacion” de Tarragona como
potencial enclave intermodal central.

Fuente: Elaboracion propia, 2018.

FiG. 11/ Ortofotomapa modificado que ilustra el alcance de lo no urbanizado en el Ponent de Tarragona.

Fuente: Elaboracion propia. Modificacién del original. INsTiTuT CARTOGRAFIC DE CATALUNYA (ICC), 2010.
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—como consecuencia de esta evolucion— lo seran
para imaginar una mejor movilidad e intermodali-
dad entre las diferentes urbanidades del area mas
central del Camp de Tarragona.

El cuarto escenario reflexiona sobre como el inci-
piente fendmeno de metropolizacion (MoNTEJANO,
2010) en el Camp de Tarragona presenta cierta di-
ficultad en la definicién precisamente de esa forma
metropolitana. ¢Cual seria su imagen?, ¢cémo
deberia ser esa “imagen de calidad” (LyncH, 1960)
para que pueda ser identificada y estructurada por
sus habitantes? De aqui que este texto sosten-
ga que la cuestion fundamental en este debate va
mas alla de los limites del Camp, de su densidad y
de suidentidad, y se transmite —como lo ha venido
haciendo desde 1800- a través de la circunstancia
tecnoldgica de cada momento aplicada a sus in-
fraestructuras como herramienta estratégica. Por
lo que de como se aborde la cuestion ferroviaria
pendiente entre Tarragona y Barcelona, y de si sus
puertos y aeropuertos forman un sistema interco-
nectado dependera basicamente su imagen me-
tropolitana que —de tenerla— nunca debiera ser
creada por negacion a pertenecer a otra de rango
superior. Ante los riesgos de esta distraccion terri-
torial, a falta de un modelo administrativo til que
neutralice esta tendencia, que

“simplifica el territorio a un esquema de conexiones
y reduce el proyecto metropolitano Gnicamente a
sus estructuras” (SoLA-MoraLEs, 2009),

el proposito de este estudio es permanecer proxi-
mo a las tesis en torno a que

“no todo es ciudad, pero casi todo puede ser o lle-
gar a convertirse en urbano” (IBeLinGs, 2008)

Vias y entrevias: distrito industrial de Tarragona

Juan Manuel Zaguirre-Fernandez

para eludir un proyecto metropolitano que tienda a
anular su realidad tradicionalmente mas competiti-
va, la fertilidad poliédrica del Camp de Tarragona.

4. Conclusiones

Las conclusiones se resumen y estructuran en
atencion a tres reflexiones que ponen de relie-
ve el andlisis histérico, urbanistico y social ela-
borado, y bajo la perspectiva de una invitacién
al futuro.

4.1. Reflexiones

4.1.1. Una “Geometria Variable”
nada convencional

El ejercicio de aproximacion histérica de esta in-
vestigacion revela otra memoria urbanistica de
este territorio desde la lectura de la geometria de
sus infraestructuras, sefialando cémo la pauta
geométrica de cada una de las circunstancias
tecnoldgicas ligadas a estos nuevos trazados se
convierte en herramienta eficaz para resolver la
tension que genera la peculiar presencia de una
serie de ciudades a escasos kilometros, una proxi-
midad de intereses y oportunidades poco habitual
y caprichosa. Este seria el primer rasgo de la fun-
dacion moderna de este territorio: la incorporacion
de unas leyes formales que son cambiantes en
funcion del peso especifico de sus protagonistas.
Es una “geometria liquida” —glosando la metafora
de Zygmunt Bauman-y como tal adopta en cada
momento la forma més adecuada manteniendo la
magnitud y expresion que la caracteriza.

mem1) 1801 | Reus-Salou
“““ 2) 1851 -185G | Reus - Vila-seca - Tartagona
——3) 1964 - 1968 | Tanagena-Salow-Reus

——4) 1972- 1079 | Reus - Pol Quimico - Refineria
——5) 1827 - 1990 | Reus-Tarragona

FiG. 13/ Esquema direccional que representa los trazados y prioridades que histéricamente ha adoptado este
territorio como respuesta a circunstancias o desafios protagonizados por el tindem Reus-Tarragona en los dltimos

doscientos aiios.
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Asi es como la triangulacioén (Fic. 13) ha sido para
el area central del Camp de Tarragona un modo
de avanzar hacia la construccién de su comple-
jidad, resolviendo sus necesidades no siempre
a través de la forma mas elemental, y aceptan-
do que su riqueza territorial tiene mayor trans-
cendencia que sus propias ciudades. Debemos
identificar, y reconocer, al puerto de Tarragona
—y en menor medida al de Salou— como patro-
cinadores del trazado de las primeras modernas
infraestructuras que sirven a este territorio, y al
potencial turistico de la costa entre Vila-seca,
Salou y Cambrils como factor determinante en
el balanceo de las prioridades que se manejaron
en esta articulacion. Lo que lleva a considerar
que ambos factores —puerto y turismo— han sido
mucho mas determinantes en el dibujo de los pri-
meros trazados que la propia condicion industrial
gue, basicamente, se sirvié de ellos.

4.1.2. La emergencia de un “Distrito
Distinto”

En terrenos entrevias y apoyandose sobre esta
nueva geometria, paralela a una ciudad que ba-
sicamente se ocupa de la racionalizacion de su
centro, y rapidamente reconocida por intereses
economicos, se desplegd una condicién periféri-
ca —por acumulacién de trazados— que la ciudad

{7 X<

CyTET LIl (209) 2021

ignord y de la que las fuerzas productivas se apro-
piaron. Ante esta circunstancia, el articulo abor-
da los efectos de la renuncia de la ciudad de
Tarragona a incorporar esta periferia y de la duali-
dad que esto ha provocado. Ante tal desconsidera-
cion, la periferia se torna desobediente y resiliente,
apoyandose en las oportunidades del parcelario y
a cobijo de las trazas infraestructurales.

Es asi como la dispersion se manifiesta inevita-
blemente bajo tres apariencias: a) la de apoyarse
a lo largo de un trazado infraestructural de primer
orden, b) la de ocupar las franjas entrevias bus-
cando la proteccion de unos limites eficaces y c) la
que ofrece la oportunidad de ocupacion de gran-
des parcelas agricolas de proporciones optimas
y suficientes. Bajo esta perspectiva, y con el fin
de averiguar y comprender esta condicion peri-
férica, interpreto que para el caso de Tarragona
existe un “orden inverso”, es decir, la construccion
de la periferia emana desde el territorio hacia la
ciudad y no de la ciudad al territorio, motivando
un desarrollo en paralelo de estas dos dinamicas.
El resultado ha sido la emergencia de un “Distrito
Distinto” (Fic. 14), como mejor expresion de la
dualidad que ha provocado una “ciudad a dos ve-
locidades” (PARcEeRIsA, 1991), que esta rebasando
las expectativas industriales y que de su correcto
manejo depende la solucion de esta controversia.

0 500 1000 @
L1

Entrevias y los barrios de Ponent que confirma la administracion de politicas urbanisticas bien diferenciadas que
fortalece la hipétesis de una ciudad a dos velocidades (PARCERISA, 1991).

Fuente: Elaboracion propia. 2018
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4.1.3. El dibujo de la “Gran Via del
Camp”

En el Camp de Tarragona la dimension li-
neal siempre cobra protagonismo. Y su dibujo
siempre destapa expectativas insospecha-
das, llevando constantemente a Tarragona
ante la tesitura de incorporar nuevos episo-
dios en la construccién de su forma general
que incluso han llegado a desplazar su centro
de gravedad. En Tarragona el proyecto para
saltar el rio Francoli aun no se ha dibujado
(PARcERISA, 2012). A lo que esta investigacion
afiade que para imaginar ese proyecto habria
que completar el dibujo de la N-340 (Fic. 15).
Un trazado sobre el cual se han depositado
demasiadas responsabilidades y pocas fortu-
nas, pero que tiene el mérito de mantener in-
tegro su papel vertebrador. Podria decirse que
la radicalidad de este trazado tiene también
algo de centralidad lineal en paralelo, a lo que
la hipotesis de llegar a convertirse en la “Gran
Via del Camp” desbanca a las opiniones que
asimilan la autovia T-11 (antigua Via Amalia)
a la “Diagonal del Camp”.

4.2. Invitacion al futuro

Jane Jacobs advertia de lo facil que es caer en
la trampa de considerar los usos de la ciudad
cada uno por separado o por categorias. Esta
ha sido una préactica habitual para referirse al
Ponent de Tarragona, donde ha prevalecido
siempre la visién por categorias por encima
de su diversidad. Es asi como circunstancias

Vias y entrevias: distrito industrial de Tarragona
Juan Manuel Zaguirre-Fernandez

tan fundamentales para este territorio como el
turismo, la industria, la residencia, las infraes-
tructuras y lo rural han sido analizadas y pla-
nificadas sin ninguna atencion ni interés por
combinarlos. Como se apunta en la introduc-
cion de este articulo, para desvelar lo comple-
jo, visibilizarlo y asumirlo con el objetivo de
hacerlo mas comprensible, hay que conocer
y reconocer los origenes de las permanencias
en este territorio y las condiciones de transi-
toriedad que conviven en él, para vincular el
mafana a través de su pasado y su presente.

Y para ello, este texto ha indagado en las 16gi-
cas fundacionales de la periferia de Tarragona,
en las singularidades del Ponent de Tarragona
candidatas a transformarse en compromisos
para una nueva realidad urbanay en las rela-
ciones directas e inmediatas entre estas inci-
pientes urbanidades, para considerarlas como
“cosas urbanas” (SoLA-MoRraLEs, 2008). Hasta
aqui esta mirada intencionada y complemen-
taria, trabajada desde el habito urbanistico
de la lectura formal a partir de las grandes
trazas del territorio. Una busqueda que parte
del estudio de una geometria basica —y de la
tecnologia que la hizo posible— para la cons-
tante relacion econdmica y social entre Reus
y Tarragona con el patrocinio del puerto de
Tarragona y —en menor medida— el de Salou,
y que concluye sefialando a las infraestructu-
ras como otras formas complejas de relacién
territorial, también muy vinculadas a la forma
y a la condicidn tecnoldgica.

0 500 1000 @
LI LTI

Fic. 15/ Esquema grafico del conjunto de “vacios” a lo largo del tramo mas urbano de la carretera N-340 que
atesora mayores posibilidades para activar el engranaje urbano entre Tarragonay su periferia (Ponent).

Fuente: : Elaboracion propia en base a cartografia del ICC, 2018
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Es en este momento cuando interesa poner
de manifiesto tres conclusiones fundamen-
tales: a) el reconocimiento de como se han
desplegado sobre este territorio las estruc-
turas socioeconémicas por medio de traza-
dos, y por efecto de ellos, asi como por su
incorporacion y aglomeracion; b) la reivindi-
cacion del proyecto urbano que tiene pen-
diente la ciudad de Tarragona en favor de
su periferia, y ¢) la superacion del vinculo
“lineal” entre Tarragona y Reus, que sigue
confundiendo al Camp sobre su propia or-
ganizacion territorial.
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