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Resumen

El crecimiento poco controlado — 0 nada — de las ciudades de mediano tamafio en las periferias de las metrépolis, o

simplemente en medios rurales o agricolas ha supuesto en numerosas ocasiones la aparicion de espacios (¢ basura?)

poco ortodoxos que confrontan con el tejido impuesto de éstos asentamientos urbanos. Los limites de las ciudades

fuera del area metropolitana quedan en una posicién conflictiva al enfrentarse con el territorio previamente existente,

pues las ciudades mencionadas no tienen fuerza suficiente para enfrontar semejante terreno, y a su vez, porque el

sistema de infraestructura de conexion entre ellas, fragmenta y divide el terreno accidentalmente, haciéndole perder a

éste su identidad.

La no conexién entre el mundo rural y desurbanizado con las ciudades se convierte en un problema para el crecimiento

sostenible del tejido, cuya solucién actual debe incluir diferentes conceptos esenciales para el desarrollo territorial

contemporaneo, tales como sostenibilidad, tecnologia, economia o sociedad. Por tanto, se propone, mas que imponer

urbanidad en dichas zonas, el incluirlas dentro de los ndcleos urbanos, permitiendo asi la inclusién de nuevos lienzos

que sirvan al desarrollo urbano con espacios verdes, equipamientos, zonas industriales u otros.

Se ha tomado como caso practico el parque de L’Ortoll, al oeste de Vilanova i la Geltrd (Barcelona), dénde la relaciéon

con la ciudad ha quedado negativamente influenciada por el proceso de urbanizacién, deviniendo una parcela

abandonada de grandes dimensiones. Para poder tratar los limites de la zona segln lo descrito anteriormente, se ha

procedido con un andlisis con tres enfoques distintos, utilizando fuentes de los archivos historicos, ortofotografias,

tecnologia GIS y trabajo de campo, incluyendo la interaccién con asociaciones de conservacion:

- Morfoldgico y geogréfico: evolucién de la topografia y del terreno.

- Funcional y social: diferentes usos de la zona a lo largo del tiempo.

- Historico, para comprender y asociar los dos anteriores.

- Después de realizar dicho andlisis, se consigue llegar a diferentes conclusiones, que permiten desarrollar
diferentes hipdtesis sobre el porqué de la colisiéon desfavorable:

- El terreno de L'Ortoll pertenece a un sistema mucho mayor que el territorio en si mismo: la infraestructura
perteneciente al sector primario en todo el territorio autbnomo catalan.

- El crecimiento rapido e indiscriminado de la ciudad no gestiona sus limites y no puede afrontar la inclusién de otros
sistemas ya creados.

- El desarrollo del sistema infraestructural interurbano con Barcelona y Tarragona (principalmente) crea vias rapidas
de una velocidad diferente e incompatible con lo rural, que fragmentan el territorio original.

- El sector primario queda disuadido por un sistema econdmico terciario y secundario de mayor fuerza, dejando
obsoleta la zona.

- La necesidad de conservacion del interés histérico y natural de la zona colisiona con los planes de urbanizacion y
la especulacion de la zona.

- Observamos también dos frentes distintos de actuacion versus la zona en cuestion:

- El sector inmobiliario, que intenta especular con el territorio.

- Laaccion social, que intenta recuperar el territorio, con una tasa de éxito mayor.

Al interpretar lo obtenido, se concluye que para la integraciéon de nuevas zonas con capacidad de dotar la ciudad de

espacios verdes, publicos y con posibilidades, de un modo correspondiente a la evolucién actual de las ciudades, se

necesita trabajar los limites entre tejido urbano como elementos independientes, y posteriormente marcar pautas de
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desarrollo para la zona, siempre creando un vinculo con las diferentes capas que tiene la ciudad (fisica, econémica,
social, digital, etc.) y el nuevo territorio.

Ademas, a partir del andlisis realizado se intuyen diferentes pistas en las que se deben basar los proyectos en este tipo
de territorios para tener éxito:

- Lainteraccion social con el terreno. El propio usuario como generador de ciudad.

- Elrespeto de lo existente; natural, histérico y urbano.

- El déficit funcional de una zona en concreto.

- La capacidad de crear un sistema con entidad propia, pero permeable a ambos lados.

Finalmente, se intentan aplicar las diferentes conclusiones sobre el terreno con un proyecto de urbanizacion del limite
en cuestion, cuya forma en este d&mbito en concreto va a ser un pequefio campus de arqueologia, que va a
complementar e integrar lo que actualmente ya esta ocurriendo en la zona y se extendera en el territorio en cuestion.

Palabras Clave: limites; urbanidad; rural; integracion
1. Introduccién y contexto

Los limites de las ciudades y zonas urbanas siempre han sido un elemento conflictivo en el
desarrollo urbanistico de las mismas. Naturalmente, en grandes ciudades y puntos de interés
del territorio siempre ha sido un aspecto controlado, o bien, como minimo, estudiado.

No obstante, si observamos con detenimiento otro tipo de asentamientos, tales como las
ciudades de las periferias de las metrépolis o las que han crecido en un medio rural, nos
encontramos con unos contornos conflictivos, generalmente originados por el crecimiento poco
controlado de esos mismos asentamientos y su colisién con el medio rural y el entorno que los
rodea. Estos espacios, que podriamos llegar a calificar en algunas ocasiones como residuales,
son muchas veces fuente de conflicto entre el tejido urbano de la ciudad y el entorno inmediato
del mismo, pues no se ha considerado ningin plan para fusionarlos como parte del mismo
elemento.

De hecho, el crecimiento esporadico de estas ciudades coincide con el boom econémico
generado por algin elemento en concreto, ya sea la revoluciéon industrial, la llegada del
ferrocarril o el desarrollo de un puerto en ciudades costeras. Naturalmente, este desarrollo
econdmico exprés conlleva también un aumento demogréfico y una expansion territorial de la
zona, que fluctuara en acorde a lo que lo ha causado. Es por ello que una vez alcanzado el
pico de la economia para ese fenémeno concreto, el crecimiento urbanistico que lo
acompafiaba se frena en seco y se queda sin recursos para seguir desarrollandose
adecuadamente, pues no tenemos que olvidar que hablamos de asentamientos no preparados
para dicho crecimiento, y que se han dejado llevar por una falsa sensacién de euforia de
duracion determinada.

La falta de potencia (o fuerza) de estos asentamientos resulta en una incapacidad para
confrontar un terreno preexistente de mucha mayor fuerza. Ademas, el sistema de conexion
interurbano generado también afecta al terreno preexistente, fragmentandolo y dividiéndolo, y
haciéndolo perder su identidad original.

El terreno resultante, que no forma parte de ni del mundo urbano ni del rural, esta
desconectado. Esta desconexion de tan distintos y cercanos ambitos se convierte en un
problema clave a resolver para las ciudades contemporaneas, pues las cuestiones a tener en
cuenta en el desarrollo urbano han evolucionado bastante en los Gltimos tiempos. El principal
handicap con el que nos encontramos para un crecimiento sostenible del tejido urbano no es
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otro que la capacidad en si de englobar todos los conceptos que forman parte de la ciudad en
si, y que antes se pasaban por alto, como son la tecnologia, la economia, la sostenibilidad
ambiental o los aspectos sociales y antropoldgicos.

Por todo ello, resulta interesante proponer la integracion de esas zonas en la ciudad desde
diferentes puntos de vista, y de una forma fluida que se genere desde la propia ciudad, pero sin
imponer planes urbanisticos exentos sobre la zona, pues ello podria conllevar a una
desconexidén todavia mayor. Es decir, de alguna forma determinada para cada lugar, poder
llegar a generar una urbanidad basada en espacios verdes, equipamientos, zonas industriales
u otros, a base de entrelazar los diferentes fenédmenos que suceden en la ciudad y su entorno.

2. Analisis, metodologiay resultados

2.1. L’Ortoll

Para poder generar una hipétesis consistente sobre esta problematica de los limites, se ha
tomado como caso practico a analizar la zona denominada como L’Ortoll, perteneciente al
municipio de Vilanova i la Geltr(, una ciudad costera rodeada por un sistema montafioso a
unos 45 km al suroeste de Barcelona.

Figura 1. Vilanova i la Geltra respecto Barcelona

Fuente: Elaboracion del autor.

Vilanova i la Geltri pertenece, a pesar de la distancia que la separa de su capital, al dltimo
cinturén del Area Metropolitana de Barcelona, a la zona del Garraf. No obstante, a pesar de
estar incluida dentro de esta area, su compleja topografia dificulta el acceso a la misma ciudad
y la completa integraciéon urbana tal y como lo hacen ciudades como Castelldefels o Gava,
completamente conectadas mediante el tejido urbano. Es precisamente en estos casos donde
la infraestructura interurbana toma un papel de relevancia marcando no tan sélo la rapidez de
conexién entre zonas, sino también influyendo en los alrededores inmediatos de la ciudad en
cuestién, como veremos posteriormente.

La zona que nos ocupa pertenece precisamente a una gran zona verde preexistente, que
debido a diversas transformaciones que ha sufrido ha variado su morfologia, funcién y relacién
con la ciudad, hasta quedar irreconocible en su punto mas préximo a la ciudad, conocida por
los lugarefios como L'Ortoll.
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La parcela en cuestion es una extensa masa verde de aproximadamente 97 hectareas, cuya
relacién con la ciudad ha quedado practicamente nula debido al proceso de urbanizacion del
ndcleo urbano. Esta desvinculacion ha resultado en un abandono del terreno, originando
diferentes problemas no so6lo de caracter urbanistico, sino también de caracter social y
econdmico. Su gran extension sin control aparente y sin conexion con la ciudad (y por lo tanto
sin vigilancia), hacen de L’Ortoll un lugar propenso para el desarrollo de actividades delictivas,
ademas de la parcela idonea para la instalacion de chabolas y otros tipos de urbanizaciones
precarias y sin legalizar. Ademas, la suma de ambas crea un clima de inseguridad en la zona,
desvinculdndola también de la ciudad en términos sociales. Estos fenébmenos no tan solo
generaron la rotura con el ndcleo urbano, sino que también implicaron el cese de las
actividades industriales, pequefios comercios 0 equipamientos que estaban instalados en la
zona en un intento del ayuntamiento local de rescatar la zona (sin éxito).

Fuente: Elaboracion del autor.

Para poder tratar los limites entre la zona en cuestién y el nicleo urbano, poder incluir todo tipo
de cuestiones actuales, y conocer el porqué de la degeneracién de la zona, se han realizado
diversos analisis del territorio utilizando desde métodos comprendidos desde tecnologia GIS
hasta el mismo trabajo de campo. Estos analisis permiten conocer con mayor exactitud las
peculiaridades del terreno y poder abordar con mayor precision los puntos de principal
conflicto.

Como hemos comentado anteriormente, son varios los factores que influyen en un territorio
limitrofe de semejantes caracteristicas, por lo que se han realizado aproximaciones en el
emplazamiento desde distintos puntos de vista que se pueden agrupar en 3 ambitos:
morfologico y geogréfico; funcional y social; e histérico.

2.2.  Andlisis
Mediante estos tres enfoques se puede conocer el proceso que ha “condenado” esta zona de
ciudad en distintos campos, por lo que no sélo se puede obtener una solucién, sino varias que

deberdn combinarse para poder llegar a un proyecto transversal a todas ellas, y a su vez
coherente con los resultados del andlisis obtenido.
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Fuente: Elaboracion del autor.

Figura 3. L’Ortoll
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2.2.1. Morfologia y geografia del territorio

Figura 4. Zona acceso paseo

Fuente: elaboracién del autor.
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Nos encontramos con un terreno de topografia
compleja. Se trata de un punto donde el sistema
montafioso del Massis del Garraf llega a la costa,
interrumpiendo asi la continuidad de la playa, y
generando una zona con cambios de nivel importantes
de hasta 40 metros en ciertos puntos, que contrastan
con la planeidad del resto del municipio. Ademas, la
aparicion repentina de pequefios picos y barrancos
costeros genera puntos de dificil acceso y que acaban
convirtiéndose en caminos sin salida. Uno de estos
puntos es, precisamente, el mayor punto de
interconexién entre la zona de L'Ortoll y la ciudad: el
Paseo Maritimo de la ciudad. Hacemos ahora un breve
paréntesis para acercarnos al Paseo. Se trata de la
avenida de mayor afluencia turistica de la ciudad
después de la Rambla Principal, formando entre las
dos un cruce de ejes que organiza la vida interna de la
ciudad. No obstante, a medida que nos desplazamos
hacia el oeste, la zona playera se ve menguada de
servicios y va cobrando forma de ciudad jardin, con
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una bajisima densidad y falta de servicios. Si miramos la zona en planta, vemos que la via del
ferrocarril toma una direccién no paralela a la costa, y va cerrando la zona también en esa
direccion, dando como resultado un final de paseo cerrado en si mismo y sin servicios. Es
precisamente en ese punto donde se encuentra la entrada a L'Ortoll desde la ciudad, realizada
con un paso bajo nivel del ferrocarril.

Si volvemos de nuevo a la zona de L'Ortoll en si mismo, vemos que la complejidad del terreno
y la comparacion de los diferentes accidentes que encontramos también nos hablan de las
modificaciones contraproducentes que ha sufrido en territorio.

Al tratarse de una zona con laderas, se hallan diversas canalizaciones naturales de agua,
principalmente torrentes. Estos, sobre todo los de mayor calibre, también actian como una
barrera natural entre nicleo urbano y zona rural, generando unos trazos claros que
normalmente acompafan algiin cambio de nivel. Como apreciamos en las siguientes figuras,
todos estos torrentes adoptan una direccion paralela al pendiente natural, pero en numerosos
puntos se ven interrumpidos por el sistema de canales agricolas de la zona, cuya direccién es
completamente perpendicular a los mismos, creando pues una inestabilidad en el flujo del agua
de la zona.

Figura 5. Torrentes Figura 6. Canalizaciones
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Fuente: elaboracién del autor.

También si nos fijjamos en la problematica de las preexistencias naturales, debemos tener en
cuenta que como en toda zona rural y natural encontramos masas de vegetacion extensas que
en muchos casos conviene proteger. El hecho de formar parte de un sistema perteneciente al
clima mediterraneo implica que muchas de las especies que encontramos en la zona sean
protegidas, por lo que es una dificultad afiadida a la hora de tratar con el territorio.

Figura 7. Distribucion de vegetacion Figura 8. Uso del suelo
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Fuente: ICGC.
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No obstante, el verdadero problema en la morfologia del terreno nos lo encontramos cuando
sumamos los accidentes generados a causa de la urbanizacion. Es decir, aquellos limites
fisicos que entrecortan el territorio propio del desarrollo urbano, y que principalmente y como
hemos dicho anteriormente, forman parte del sistema de conexion interurbana del territorio.
Encontramos tres tipos de barreras: la via del ferrocarril, las carreteras y la autovia.

Figura 9. Caminos Figura 10. Vias rapidas
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Fuente: elaboracion del autor.

Estos tres elementos fragmentan el terreno creando una frontera muy clara que limita y
encierra en si mismo el terreno, pues son vias de velocidades muy mayores de las que puede
adoptar la zona rural. Ademas, en el caso de la via ferroviaria también se genera una barrera
visual que impide cualquier tipo de relacion entre ciudad y la zona en cuestion.

Si analizamos estas barreras en si mismas, vemos que la autovia y la carretera seccionan el
territorio por el norte, separandolo de lo que seria su continuacion directa hacia el sistema
montafioso al que pertenece, por lo que deja de formar parte directamente de su propia
entidad. A su vez, la via ferroviaria corta las posibles conexiones con la ciudad y la zona de la
playa, dejando tan solo un pequefio paso bajo la via en el extremo occidental del paseo
maritimo.

Es curioso observar también que antes de la aparicién de las vias de velocidad rapida ya
contabamos con numerosos caminos interurbanos en la zona. No obstante, en aquel entonces
los caminos seguian el flujo natural de la masa verde, siendo coherentes con la topografia. Es
tan solo en la aparicion de las vias rapidas generadas durante la segunda mitad del siglo XX
donde encontramos la mayor capacidad de segregacion.

Para finalizar, y no menos importante, tenemos la importancia de la geometria generada por los
limites. Al no tratarse de planeamientos paralelos o perpendiculares (recordamos que las vias
interurbanas y la zona urbana en si se genera a partir de un crecimiento espontaneo y poco
controlado), encontramos cantidad de angulos agudos que sumados a la seccidon topografica
del terreno resultan en parcelas angostas y poco agradecidas para una integracion de un plan
urbano convencional.

2.2.2. Funcional y social
Funcional y socialmente nos encontramos ante un terreno con actividad practicamente nula

desde los afios 80 hasta 2011, cuando la accién de algunas asociaciones en la zona empezé a
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aparecer. En lo que a planes urbanisticos se refiere, en la actualidad tan s6lo encontramos un
equipamiento de escuela primaria publica, unas naves industriales de pequefio tamafio sin uso,
actividades agricolas y un karting abandonado, todo ello resultante de planes urbanisticos
realizados en la zona con intencion de reactivar el parque.

En referencia a actividades sociales, encontramos dos tipos de sistemas diferenciados que
cohabitan en el territorio. En primer lugar y en menor escalara, encontramos una pequefia
urbanizacién ilegal de chabolas, con una actividad cerrada en si misma, como si de un sistema
aislado de tratara. En contraposicién, y actuando como un sistema abierto e integrador,
encontramos diferentes actividades sociales de recuperacién de la zona, de estructura
totalmente horizontal y basadas en la colaboracion entre vecinos y voluntariados, que actian
en la totalidad de la zona restaurando las preexistencias que alli se encuentran.

Si analizamos el sistema de caminos internos con perspectiva, y no tan sélo en la parte que
nos ocupa, se observa que nuestra zona se conecta directamente con otros muchos puntos
alejados de la topografia catalana, como los Pirineos o el delta del Ebro, con rutas naturales y
rurales entrelazadas a lo largo del territorio. A pesar de encontrar hoy en dia poca actividad en
la zona, anteriormente al crecimiento de la ciudad y su colisioén, L’Ortoll era una zona muy
importante dentro del sector primario, pues forma parte del sistema de caminos y rutas de la
trashumancia en Catalufia, siendo el punto més costero de éste, y por lo tanto un punto de
crucial importancia en el sistema, ya que era la destinaciéon principal en épocas de baja
temperatura. No es de extrafiar pues, que L'Ortoll fuere una de las zonas mas concurridas
debido a su proximidad a Barcelona y su entorno costero, natural y aislado.

Resulta interesante pues,
el contraste entre sector
primario y sector terciario
gue se genera en la zona, y
como claramente la colision
de dos sectores tan potentes
ha resultado en una
segregacion del terreno rural
y la ciudad, pues la potencia
del sector primario
preexistente ha impedido a
la ciudad integrarlo dentro
de su tejido, y éste ha

Figura 11. Sistema de caminos de trashumancia en Catalufia acabado muriendo por si
Fuente: ICGC mismo, dejando atras
numerosas edificaciones

rurales, ruinas o formaciones de caminos de piedra seca de interés que tienen un impacto
directo en el caracter de la zona, y cuya importancia histérica resulta innegable.
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Ademas, paralelamente a las ruinas del sistema rural, en la zona de la playa, encontramos las
ruinas pertenecientes al poblado ibero d’Adarrd, de evidente interés histérico, que se encuentra
protegido y en excavaciones. Originalmente, la zona estaba destinada a la construccién de
complejos de apartamentos en primera linea de mar, pero durante las excavaciones y el
movimiento de tierras pertenecientes se hallaron dichas ruinas, provocando otra vez un giro en
la funcionalidad y uso de las parcelas.

Por lo tanto, la conexién de la zona verde con la playa a través de la via del tren acaba siendo
también en este campo un punto de conflicto, pues hallamos unas parcelas no edificables y
protegidas de propiedad privada, en las que hacer una inversién para seguir con el tejido de la
ciudad seria un negocio claramente deficitario.

Si analizamos detenidamente una seccion de terreno concreta, donde ;
se conectan ciudad vy territorio rural, apreciamos también en términos
de funcionalidad el porqué de la dificultad en realizar una conexion

coherente: précticamente el 40% de la zona est4 ocupada por

parcelas de ocupacion privada, de vivienda o simplemente sin edificar;

el 32% de la zona es terreno no urbanizable, pero a su vez sin uso; el e
12% lo ocupan espacios de equipamiento, como la escuela; el 10% lo

ocupan las naves industriales sin uso; el 4% espacio de interés L
histérico reconocido, mientras que el 1% restante es espacio  'i9ural2.Barrade
destinado al uso comercial.

Como apreciamos, también en la distribucién por usos no resulta buena para realizar una zona
de conexién y actividad, ya que, si ademas nos fijamos en la distribucién de los usos en el
territorio, vemos que la segregacién también en ese aspecto es evidente.

Como puntos relevantes a tener en cuenta, vemos que para un area rural el trafico rodado a
motor toma una importancia desmedida en la conexién, mientras que el ambito peatonal se
gueda restringido a dentro de la ciudad. Las zonas de interés y equipamiento son muy
reducidas respecto al global, mientras que espacio privado o en blanco predomina en la zona.

Figura 13. (a) Trafico - (b) Equipamiento - (c) Peatonal
- (d) Plaza - (e) Interés - (f) Agua
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Fuente: elaboraci6n propia.
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2.2.3. Histoérico

Para llegar a comprender el porqué de este crecimiento de la ciudad de forma irregular que ha
causado los puntos descritos anteriormente, debemos realizar un andlisis en retrospectiva de lo
sucedido en esta zona desde su formacion.

Actualmente la ciudad abarca una zona de aproximadamente 34 km2, con una poblacion de
66.077 habitantes (2017). No obstante, si nos centramos en la evolucién del dltimo siglo, esta
ciudad ha multiplicado por seis su poblacion, y practicamente doblado su area, conllevando
también un aumento de la densidad de poblacion.

Al igual que muchos otros municipios proximos a la capital, esta evolucion esta marcada por la
llegada de diversos factores, sobretodo economico, que tuvieron un gran efecto sobre la
ciudad. Estos factores no eran otros que la revolucion industrial, que buscaba en estas
ciudades cercanas terrenos mas econdmicos donde asentarse y poder expandirse. El beneficio
por eso, era mutuo, dando a los gobiernos locales una inyeccion econdémica importante que se
traducia en una inversién en el crecimiento de la ciudad, de forma rapida, para poder alojar a
los trabajadores.

En Vilanova i la Geltru la principal fuente de ingresos no fue otra que la llegada del ferrocarril, la
ampliacién de su puerto y la llegada a la ciudad en 1902 de la gran empresa multinacional
Pirelli S.A. (hoy en dia conocida como Prysmian, S.A.), que realizaria una de sus mayores
inversiones alli, siendo la primera multinacional en instalarse en dicho territorio.

Esta industrializacion subita de la ciudad y su debida inyeccién econémica y crecimiento, choco
con lo que era todavia en aquel entonces uno de los principales motores econémicos de la
ciudad, el sector primario. Pese a llevar cerca de los 50 afios en un proceso de industrializacién
basado en la industria textil, la llegada del sector secundario todavia no se habia establecido
con fuerza en la zona. Para entonces y como ya se ha comentado anteriormente, L'Ortoll tenia
una gran importancia en el sector primario y por ello, se conservo.

Con el paso de los siguientes 20 afios, aproximadamente hasta 1970-1980, la economia del
lugar estuvo en auge, pero a su vez se iba estabilizando de forma natural, de forma que las
curvas de crecimiento de la ciudad fueron tomando una pendiente mas horizontal, reduciendo
asi la capacidad de crecimiento de la ciudad, manteniendo L'Ortoll como una zona con su
capacidad propia, y quedandose fuera del tejido urbano. En este punto ya teniamos entonces
una clara segregacién entre medio rural y medio urbano, en términos de morfologia y uso del
terreno.

El paso definitivo para el abandono de la zona de L'Ortoll sucedié a partir del auge del sector
terciario en la ciudad. Las ciudades costeras cercanas a Barcelona encontraron a finales del
siglo XX una fuente de inversién fiable en el turismo y en ser ciudades residenciales. Esta
inversion en el sector desplaz6 definitivamente el sector primario fuera de la ciudad, y terminé
de segregar las masas verdes con nuevas inversiones en infraestructuras de conexion con la
capital, dejando la zona de L'Ortoll como una gran parcela verde sin un uso definido.

En la historia reciente, el Ayuntamiento de la ciudad ha empleado diferentes medidas para
poder reactivar la zona, pero sin éxito. Algunos de los ejemplos de planes urbanisticos
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realizados o planeados son la creacion de una escuela primaria, todavia activa; proporcionar
ayudas a los agricultores y empresas que se encuentran en la zona, sin una repercusion clara
sobre la ciudad; o la creacion de circuitos de ocio o deportes, como un circuito de BTT o la
construccion de un karting, ambos en desuso al cabo de pocos afios.

Por otro lado, en 2011 nace la asociacion Defensem L'Ortoll, que decide hacerse cargo de la
zona en un inicio, con voluntariados. Esta iniciativa cogio fuerza con el paso de los afios, pues
no tuvo oposicion alguna y era perfectamente coherente con el terreno. En 2017, la Plataforma
se consolidé en el territorio definitivamente realizando un primer campo de trabajo internacional
para estudiantes y trabajadores, con grandes avances como resultado, pero ademas con un
fuerte caracter formativo y practico en el campo de la restauracion y la arqueologia. Hoy en dia
la iniciativa sigue activa con reuniones semanales con voluntariados, y anualmente se sigue
celebrando el campo de trabajo.

Figura 14. Evolucion histérica de la ciudad

1200 1800 1940 1950} 1960 1970 ESO 1990 2000 2010 2018
L | | | | |

_ |

Fuente: elaboracién del autor.
3. Resultados y conclusiones
3.1. Resultados

Con los resultados obtenidos en el andlisis, se ha realizado junto a la opinién ciudadana una
interpretacion sobre los porcentajes de uso y distribucion del proyecto que conllevan, junto con
estrategias de conservacion determinadas para un punto en concreto.
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Respecto a los nuevos usos del territorio, es conveniente
pensar en una solucién correspondiente a lo existente, con su M
respectiva distribuciéon con el territorio, pero siempre teniendo

en cuenta la posibilidad de realizar nuevas edificaciones o

zonas para poder complementar su funcion.

En primer lugar, la redistribucién de la barra de usos debe

dirigirse claramente a una mayor importancia de las zonas de I
uso publico y equipamientos, que conlleve a su vez una

reduccion del area sin uso y conflictiva. De la anterior Figura 15. Redistribucién
distribucidn, se pasa a una barra de usos que mantiene el 40% de usos

de propiedad privada y el 1% de uso comercial, pues dichas

propiedades son inamovibles.

T ESPA PRIVAT
ESPA| DINTERES

ESPA DNTERES.

o s

E5PA SENSE US

El resto de espacio desfavorable queda considerablemente reducido, dejando al espacio sin
uso en tan sélo en un 9%, y suprimiendo las zonas de caracter industrial. En referencia a los
espacios que se podrian considerar favorables para el desarrollo urbano, como son los
equipamientos y las zonas de interés (histérico y natural), aumentan su ocupacion hasta un
22% y 28% respectivamente.

Trasladando dicha barra en un planeamiento formal, obtenemos las siguientes modificaciones
en el territorio:
Figura 16. (a) Trafico - (b) Equipamiento - (c) Peatonal
- (d) Plaza - (e) Interés - (f) Agua

.&-

@ (b) (© (d) (e) ®

Fuente: elaboracion propia.

Apreciamos claramente un aumento en la propia zona de lugares de interés, a la vez que
aumenta también el espacio publico. Paralelamente, en lo que a movilidad se refiere,
obtenemos una reduccion del trafico rodado dentro de L'Ortoll, habilitando tan sélo una via de
conexién con una de las carreteras de mayor importancia a través de la parcela. Para los
peatones, bicicletas y otros vehiculos de distinta movilidad, se prevé la restauracion de los
caminos histdricos haciéndolos aptos para ellos. De este modo, queda reactivado (por lo
menos formalmente) el trafico interno de L'Ortoll con las velocidades idéneas para convertirlo
en una zona verde integrada en la ciudad y con uso para los ciudadanos.

Fijandonos ahora exclusivamente en los resultados del analisis social de la zona, se aprecia
claramente que el Unico agente capaz de dar indicios de reactivacion en la zona ha sido la
movilizacion de los vecinos y las plataformas de voluntarios.
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Siguiendo por ese camino, y siendo clara la intencién de aumentar las zonas destinadas a
equipamiento para aportar una actividad al lugar, se decide adoptar en este punto la colocacion
de tres equipamientos distintos que ayuden a desarrollar la actividad

en la zona y que puedan seguir con el camino marcado. = ﬂj:wﬂ h
Para ello, se realizan distintos andlisis de actividad anual en
diferentes casos de estudio de diferentes tipologias de
equipamientos. El resultado grafico final de los tres escogidos nos
muestra que ninguno de los analizados tiene una actividad
continuada a través de los doce meses del afio, pero no obstante la
combinacién de los mismos y una posible versatilidad puntual de ellos
nos aportan una solucion de actividad estable a lo largo del afio. 7 7er s et FILT
Los tres equipamientos escogidos son: un albergue, una escuela de Figura 17. Diagrama
formacién de restauracién y un centro civico. Las tres tipologias de usos

edificios se complementan para formar una tipologia de urbanizacién de campus con un uso
practicamente enfocado a la restauracion, distribuido a lado y lado de la via del tren en la zona
del paseo. Mientras que la escuela de formacién actia como catalizador del campus, el
albergue permite crear un flujo constante de movimiento de un lado de la ciudad a otro, y el
centro permite la conexion del trabajo realizado con la ciudad en si.

Como estrategia de emplazamiento del nuevo equipamiento se usa la interpretacion de la
informacidn obtenida del analisis morfoldgico de la zona. En primer lugar, detectando la zona
de entrada con el paseo se identifica como el principal punto de entrada. Actuando sobre la
zona, se detectan las diferentes direcciones que conforman la geometria del territorio para
poder implantar un sistema ordenado en todas las direcciones. Seguidamente, teniendo en
cuenta los puntos de articulacion principales se establecen las localizaciones concretas de los
edificios del campus, teniendo en cuenta diferentes estrategias de conexion visual y de
movilidad entre ellos.

Figura 18. Estrategias de implementacién

Fuente: elaboracion propia.

La formalizacion final de los edificios corresponde a diferentes estrategias de disefio
arquitectonico de caracter sostenible y eficiente, siguiendo la evolucion en el mundo del
urbanismo y arquitectura con la que convivimos.
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Figura 19. Campus de arqueologia

7/
ar

Fuente: elaboracién propia.
3.2. Conclusiones

El andlisis y observacién de la zona junto con su resolucién tedrica, nos muestra que la
colaboracion ciudadana y la elaboracion de una estructura social diferente actuando
directamente sobre las preexistencias del territorio tiene una efectividad asegurada. Si
analizamos el contexto real de la zona observamos que, a pesar de los mdltiples intentos de
urbanizacién del territorio, no ha sido otra que la accién ciudadana la que ha logrado, sin un
plan urbanistico definido, iniciar y proseguir con la restauracién de la zona.

Los dos motivos principales explicando este fendmeno no son otros que:

- El territorio preexistente tiene una inercia determinada, y sin una actuacion invasiva no se
puede colonizar la zona. Para actuar con éxito sobre un territorio se deben seguir dos
estrategias opuestas como son la actuacién invasiva sobre el territorio, o bien la actuacién
en puntos determinados para crear nexos de union con la ciudad.

- En ambos casos no debemos olvidar que la ciudad la forma el ciudadano. A pesar de
tratarse de un tépico evidente, la creacién de una expansién de la ciudad a partir del flujo
social no es, en este caso, banal. Debido a la imposibilidad de imponer un plan urbanistico
claro, el fendmeno de la re-activacion social de un territorio debe ser primordial es anterior a
la implantacién de un plan de ordenacion, para asegurarse del éxito del mismo.

En estos casos, por lo tanto, es importante reconocer el urbanismo como un fenémeno de
caracter social y organizador. En el caso concreto de L'Ortoll ha llegado a rehabilitar una zona
de 97 hectareas que llevaban 40 afios en desuso en un periodo de 8 afios con iniciativas
locales e internacionales. Ademas, ha logrado integrar con éxito los sistemas aislados que se
encontraban en la parcela en un sistema mayor de integracion con la ciudad. La siguiente
conclusion sobre la formalizacion de la planificacion urbanistica en si, también debe segregarse
en dos puntos distintos.
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- La implantacion de un plan urbanistico determinado debe ser coherente con la fuerza del
territorio, pero no imponerse sobre él. Se debe actuar en estos casos desde un punto de
vista de la integracién de una zona con otra, realizando un proyecto focalizado en puntos
concretos localizados en los limites de las ciudades y que actlen como catalizadores de
actividad, con posibilidad de expandirse. La funcidon debe predominar, en este caso, sobre el
resto de aspectos propios de la arquitectura.

- En caso de haber la necesidad de un plan urbanistica, se recomienda la implantacién de
una tipologia de campus. Se considera que la flexibilidad que nos ofrece el sistema
urbanistico propuesto es idonea para la creacion de espacios de interconexion, pues una de
las principales caracteristicas de dicha tipologia es la conexién directa entre sus
edificaciones mediante el uso de los mismos, la capacidad de crear un sistema limitado en
su funcidn, pero que a su vez se muestra fisicamente abierto, y permite la creacion dentro
del mismo de espacios publicos flexibles y de circulacion abierta.

No obstante, en el momento de la elaboracién del mismo plan se deben considerar los
limites inmediatos de las zonas como parte propia del campus.

Como Ultima conclusidon respecto al estudio en cuestion, es importante resaltar que la
problemética estd presente en numerosas de ciudades de mediano tamafio en paises
desarrollados y en desarrollo. La rapida expansion de la economia industrial a lo largo de la
tltima mitad de siglo ha conllevado a la creacién de dichos espacios conflictivos. En la
construccion de infraestructuras interurbanas cerca de los nucleos urbanos se debe siempre
seguir unas pautas de andlisis y desarrollo que aseguren la integracién de las nuevas parcelas
creadas, llegando a recomendar la implantacién de planes urbanisticos complementarios entre
el ambito supramunicipal y el municipal en si mismo, fenédmeno que no ha sucedido en el
desarrollo asociado con el crecimiento econdémico subito de algunas ciudades y metropolis. La
confrontacion directa con el terreno siempre ha sido un tema a tener en cuenta, pero hoy en dia
nos encontramos ante un escenario donde la integracion de mdltiples variables en el terreno
debe ser una prioridad, tales como la sostenibilidad, la tecnologia, el &mbito social, educativo,
comercial, la eficiencia energética, etc. No se debe obviar que la humanidad (y las ciudades) se
encuentran en una época de crisis ambiental donde el desarrollo urbanistico sostenible es
necesario para la encontrar solucién al crecimiento urbano actual, teniendo en cuenta todas las
variantes que se han mencionado anteriormente.
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