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A LA RECERCA D’UNA EXPLICACIÓ  
URBANÍSTICA QUE PUGUI SER 
COMPARTIDA 

L’equip redactor del futur Pla Director m’ha demanat una ponència sobre el PGM que tenim i 

sobre com ha canviat en trenta-set anys. Com us podeu imaginar, això és una tasca delicada, 

perquè es corre el risc de dir coses massa generals. De totes maneres, sí que voldria agrair que, 

a l’hora de començar els treballs del Pla Director, fer una mirada a l’instrument més pròxim i 

poderós del que es disposa es plantegi com una qüestió oportuna  , ni que sigui perquè tothom 

té present que l’àrea metropolitana de Barcelona ha viscut des de fa dècades amb un Pla 

General Metropolità molt potent. Jo voldria, i ho agraeixo a Joan Busquets i Ramon Torra, 

poder ajudar a construir sobre el planejament vigent una certa visió i perspectiva que pugui ser 

compartida per polítics, tècnics i d’altres ciutadans interessats. És quelcom que ens fa falta. Per 

tant, aprofitaré aquesta finestra per posar sobre la taula algunes qüestions sobre el planejament 

que hem tingut i que encara tenim vigent i que segurament estarà afectat pel Pla Director que 

tot just ara s’endega. 

ANTECEDENTS EN EL CONTEXT DE DUES CRISIS CREUADES 

El PGM s’aprovà l’any 1976, però en realitat l’última redacció és del període 1974-1976; aquell fou 

un moment en el qual coincidiren dues crisis importants. Una va ser la crisi econòmica i social 

desencadenada pels ràpids increments dels costos de l’energia, la coneguda com a primera crisi 

del petroli, que hom data el 1973, la qual tingué com a efectes locals estroncar de cop el procés 

migratori a les grans ciutats que havia estat intens i sostingut durant més de quinze anys. La 

segona crisi va ser la descomposició del règim i l’inici de la transició política, entorn del 1975. Per 

tant, va ser enmig d’aquest context de crisis, que no es resoldria políticament fins als primers 

ajuntaments democràtics de l’any 1979, que l’àrea de Barcelona es dotà d’un nou planejament 

urbanístic general.

Tanmateix, la necessitat del pla s’incubà molt abans. El període 1957-1973, el de l’alcaldia de 

J. M. de Porcioles, presenta uns creixements fortíssims i el planejament aleshores vigent, el 

conegut com a Pla Comarcal, del 1953 [fig. 1], hi feia front d’una manera molt deficient. Sobre 

això hi ha hagut molts estudis, però a mi m’interessaria només posar l’èmfasi sobre algunes de 

les qüestions que van passar en aquest període dels anys seixanta i que van ser cabdals per 

entendre fins a quin punt les coses funcionaven extremadament descompensades i obligades 

per la urgència en un període d’una gran acceleració.  

El primer Pla d’Urgència Social, de 1957, arribà amb un eslògan claríssim: urbanismo pro 

vivienda [fig. 2]. La qüestió de la manca d’habitatge popular era tan central que va obligar 

a crear un ministeri específic. El primer pla de metro de Barcelona, que té forma d’addenda 

als pressupostos extraordinaris de transports de l’Ajuntament de l’any 1965, que és molt 

poc conegut [fig. 3], és anterior al veritable primer pla de metro, de 1966, i com a tal és 

un signe més de les improvisacions que acompanyen els dèficits crònics d’infraestructures 
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Fig. 2  Desplegable de la portada del petit opuscle divulgatiu del primer i més ampli Pla d’Habitatge, dit d’Ur-
gència Social, de 1957 el qual inicia sistemàticament la intervenció directa de les administracions públiques en la 
producció d’habitatge. La imatge que es va triar per la portada va ser, ben significativament, una fotografia de 
la maqueta guanyadora del concurs de projectes d’arquitectura per al polígon de Bellvitge, obra de l’arquitecte. 
Antonio Perpiñá (1956). / Arxiu LUB (ETSAB-UPC) 

Fig. 1  Quan a l’any 1976 es van fer les campanyes d’explicació del nou marc referencial que suposava el Pla General 
Metropolità (PGM) en relació amb el Pla Comarcal vigent des de 1953, es van editar documents de divulgació 
tècnica en els quals es comparava el tractament tècnic de la zonificació d’ambdós plans. Es demostrava que el 
nou planejament seria molt més precís en l’anàlisi i les determinacions sobre els teixits urbans, i per tant procuraria 
actuar amb més cura, evitant la generalització de normes que seguissin provocant grans i abusius diferencials. 
Aquest era un front permanent de crítica veïnal, així com tècnica i política, a la gestió de la ciutat feta per les 
administracions precedents. / “Ruego final”, Síntesis del Plan General Metropolitano, p.27
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Fig. 3  L’any 1963 la Comisión Coordinadora del Transporte proposa el primer Pla d’Urgència municipal. El docu-
ment planteja clarament les urgències en dos fronts: prolongar les línies existents arribant al passeig de Torres i 
Bages, al barri d’Horta, a Sant Ramon (barri de Collblanc), al carrer de Vallirana (barri del Putget) i a l’avinguda 
del Paral·lel, i crear una nova línia transversal a partir del tram entre les estacions de Sagrera i Vilapicina (assenya-
lat amb un II). El document és més ambiciós encara i estableix una segona i tercera fase. / Ajuntament de Barcelona, 

Presupuestos extraordinarios de transportes, Ajuntament de Barcelona, 1965. 

d’aquest país.1 El 1971 un altre pla ho va redreçar i encara, a les envistes del PGM, Barcelona 

acabà tenint un nou pla de metro el 1974; aquest en realitat va ser i és encara el pla més 

extens i més ambiciós que s’ha formulat mai. I tot això mentre s’estava elaborant el Pla 

General Metropolità. 

L’any 1967 es van actualitzar les previsions sobre la reordenació del sistema d’enllaços 

ferroviaris, un tema recurrent des d’abans de la guerra [fig. 4]. En conseqüència, es va 

construir la desmenjada estació central de Sants2 (1970), però altres decisions, com ara 

eliminar la línia de rodalies de la costa, es van prendre molt més tard, amb l’embranzida 

de l’any 1992. I encara avui algunes previsions d’aquell pla, com ara eliminar l’estació de 

França, es passegen com ànimes en pena. Alguns, tot sigui dit, esperem que finalment 

s’arxivin, però hi ha gent —també entre els especialistes en transport i mobilitat— que 

donen per descomptat, tal com aquell document del 1967 defensava, que la desaparició 

de la línia del Morrot fins a l’estació de França i des d’allí fins a la Sagrera seria una 

decisió estupenda. Aquell Pla d’Enllaços no ha estat mai discutit públicament, un fet ben 

sorprenent. Quin és l’àmbit en el qual debatre aquestes qüestions? Més enllà que Maria 

Rubert i jo mateix en parléssim en els nostres treballs sobre metro des de l’any 2000, 

1  El pla de metros de 1966 va ser durament criticat per J.A. Solans al número 76-77 de 1970 de la revista Cuadernos de Arquitectura amb un article en el qual presentava un estudi 
d’accessibilitat que demostrava fins a quin punt era un projecte massa centrípet i poc adient per fer front a les dimensions reals de la metròpoli. 

2  J. Parcerisa, “La línea de enlace y la estación de Sants; un episodio dramático del urbanismo de Barcelona”, a D’UR (papers núm. 2, LUB Barcelona, 2011). 
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Fig. 4  El Plan de Enlaces Ferroviarios de Barcelona (juny de 1969) desmantella la línia ferroviària litoral deixant 
l’estació de França fora de circuit. La política de tancar estacions i concentrar en un model passant únic tot el 
sistema ferroviari d’una metròpoli com Barcelona és, fins avui, el referent que ha guiat les actuacions i les pro-
postes des d’aleshores i fins ben entrat el segle XXI. / AJUNTAMENT DE BARCELONA, Programa de Actuación Municipal 

1969-1974, Ajuntament de Barcelona, 1969

aquest tema continua essent amagat i incòmode. “Què millor per al sistema metropolità 

que una bona redundància per al litoral?” hem defensat, “Com és possible que haguem 

portat l’alta velocitat a Sants, on qualsevol incidència pot paralitzar tot el sistema català 

de ferrocarril atès l’efecte embut?”3  

Voldria afegir quelcom més a aquest panorama de coses que passaven; potser l’antecedent 

més decisiu. L’any 1966 el Ministeri d’Obres Públiques aprovà per a Barcelona una xarxa 

arterial que modificà d’arrel l’estructura viària que proposava el pla del 1953. Aquesta xarxa 

arterial es va produir a la vigília de la construcció del sistema d’autopistes [fig. 5]. Totes es 

van construir en un curt període de temps immediatament anterior a la vigència del PGM, a 

excepció de la que va a Sitges. Sabem també quines són les seves conseqüències a dins de 

la ciutat [fig. 6]. 

Per motius que els especialistes en història urbana algun dia amb prou distància acabaran 

d’explicar, a mitjan dels anys seixanta la situació era prou insostenible perquè s’iniciessin els treballs 

cap a un pla director metropolità4. I aquests treballs van tenir dues direccions: la primera, intentar 

trobar una lògica territorial per a la regió, incloent-hi, per tant, el Vallès, el Penedès i el Maresme; 

i la segona, comprendre les magnituds dels microfenòmens urbans en marxa, una qüestió que 

crec que no es pot perdre de vista. Per exemple: les superfícies de sòl compromeses en el 

planejament, els polígons d’habitatges en dansa, els mecanismes de densificació de les trames 

urbanes, els dèficits d’equipaments...; totes aquestes qüestions van ser objecte de la mobilització 

tècnica i política de les generacions anteriors a la meva. Alguns recordareu perfectament com 
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Fig. 5  El polígon de la Pau a Badalona, en una imatge a mig construir del viaducte de l’autopista de Mataró que travessa el barri. Intervencions com 
aquesta posen de manifest que sovint es va produir una resposta combinada entre la construcció dels polígons d’habitatges populars i la de les grans in-
fraestructures viàries. Ambdues qüestions, oferir habitatge per als nivells de renda obrera a l’època i resoldre amb nova obra pública el creixement expo-
nencial de la mobilitat motoritzada, van centrar els afanys de les administracions públiques d’aquells anys. Però la resposta a aquestes qüestions sovint 
va ser tan dubtosa com ho expressa la distància miserable entre les finestres dels habitatges i els fonaments del viaducte en construcció. / ANC-Fons TAF

Fig. 6  Tres nous passos elevats es van construir a la plaça Cerdà el 1971. L’adopció de la idea de múltiples trèvols entesos com cintes segregades va 
marcar la remodelació a favor d’una cruïlla reduïda al creuament de viaductes a diferents nivells per tal d’eliminar els semàfors. La primera línia de la 
plaça, la conformava en un quadrant els edificis comercials de la Seat. Els grups d’habitatges als entorns de la plaça Cerdà es van col·locar en posicions 
més distants. / Guàrdia, M., Barcelona, memòria des del cel, Ajuntament de Barcelona, 2002, p.127 La Vanguardia

3  Això no és precisament el que s’aprèn quan s’estudien les topologies dels sistemes alemanys, que són el model base dels sistemes de les ciutats compactes de l’Europa central! Vegeu: 
Josep Parcerisa i Maria Rubert de Ventós, Metro. Galàxies metropolitanes, Edicions UPC, 2002.

4  Aquest episodi es pot seguir detalladament gràcies al número 87, monogràfic que la revista Cuadernos de Arquitectura y Urbanismo, aleshores sota la memorable direcció de 
l’arquitecte Emili Donato, va dedicar a “El área metropolitana de Barcelona”. COACB, Barcelona, 1972. 

d’importants van ser aquestes feines a l’hora de generar també —aleshores sí— una autèntica consciència sobre 

què podria significar el PGM com a oportunitat de canvi. Per això, si volem valorar el PGM, cal començar per 

dir que és un pla amb un fort protagonisme tècnic i que aquest protagonisme va anar acompanyat d’una forta 

autonomia, en un moment de descomposició política. 

UN ACTE DE RUPTURA I FUNDACIÓ 

L’alcalde J. M. de Porcioles va ser destituït el 1973 i va ser substituït per alcaldes de circumstàncies, com R. Masó 

o J. Viola Sauret, que és qui va tramitar i aprovar el pla. És curiosa la velocitat de tramitació: aprovació inicial, el 6 

de febrer del 1976; aprovació provisional, el 20 d’abril del mateix any, i aprovació definitiva, el 14 de juliol de 1976 

(amb això del 14 de juliol, Joan Anton Solans més d’un cop hi ha fet broma, tot i que suposo que la data no va 

dependre d’ell). A alguns sí que els resultats d’aquell Pla els van suposar, segurament, maltempsades. 
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Aquest PGM del 1976 no va ser obra de cap polític i s’aprovà per carambola en un moment 

de gran inestabilitat. Amb això no vull suggerir que haguem de fer així el planejament, 

però sí constatar que en aquest panorama l’actitud dels redactors del PGM va poder 

ambicionar ser fundacional. Què vol dir això? Llegint la memòria del Pla (que massa sovint 

s’evacua com un tràmit, però que deixa de ser-ho quan els anys ho converteixen en objecte 

d’estudi), hi trobem el tremp fonamental que anuncia allò que després esdevindrà. El 

Pla no es construeix a partir d’una anàlisi de la realitat, com ho aprendria a fer la meva 

generació, sinó a partir dels principis superiors que ho informen tot. Se’n plantegen dos de 

fonamentals. El primer, procurar la millora de la productivitat general de la metròpoli com a 

condició indispensable per mantenir i millorar la posició de l’àrea de Barcelona en el context 

regional i europeu. El Pla no deixa de ser un engranatge a favor del sistema productiu de 

la metròpoli. Això ho concreten amb una paraula que ara no fem servir: clímax de la ciutat. 

“No pot ser que la ciutat no tingui una bona xarxa de transport, ha de tenir una urbanització 

en condicions, hem de promoure sòl, etc.”. Segon principi, que demostra que es tracta 

d’un pla dels infiltrats demòcrates i progressistes (i no podia ser d’una altra manera). La 

memòria declara que el Pla té el deure inexcusable —no ho diu de manera literal, però 

és explícit— de buscar el màxim benefici social possible; que caldrà recuperar dèficits i 

que el desenvolupament urbà genera plusvàlues que cal redistribuir socialment. En part, 

la consideració sobre les plusvàlues ja l’havia deixat escrita Ildefons Cerdà més d’un segle 

abans5. Tanmateix, que el planejament com a instrument derivés en interès públic directe va 

comportar que les determinacions del PGM, les seves qualificacions en sòl urbà, fossin un 

trencament d’expectatives radical en determinats sectors del poder a la nostra metròpoli. 

Només cal repassar les hemeroteques d’aquells anys. 

El PGM va ser un acte de ruptura. Recordeu, com a botó de mostra, la norma d’edificació 

sobre l’eixample. La nova normativa de construcció d’edificis a l’eixample central trenca amb 

un segle de regulacions que incrementen el volum permès. Sí, diguem-ho: com a societat hem 

estat capaços de fer això fa quatre dies, és a dir, fa quasi quaranta anys. Les qualificacions 

d’equipament i de verd als teixits urbans eren formes de visualització dels grans dèficits 

acumulats. No hi havia els instruments per gestionar-ho. De fet, algunes qualificacions encara 

avui són desiderates pendents de realització. Tot això que ara els tècnics urbanistes saben 

combinar, aleshores no existia. Però el PGM hi va posar la declaració de l’interès públic via 

qualificació, amb oportunitat, si es vol: va ser un acte de ruptura respecte als interessos dels 

grups socials que vivien gronxant-se esperant que ploguessin les plusvàlues del sòl. 

El PGM seria, si fa no fa, com la constitució pel que fa a les regles del sòl i dels interessos 

dels particulars a l’àrea metropolitana. Cal no perdre-ho de vista, perquè explica precisament 

que Barcelona, a diferència d’altres ciutats, no hagi hagut de lligar el desenvolupament polític 

a la revisió general del seu PGM. En certa manera, aquests dos fets —màxim benefici social 

possible, recuperar dèficits, qualificacions de trencament, i un pla interessant i funcional per als 

cercles d’economistes, per dir-ho en poques paraules— estableixen una relació dialèctica que 

ho explica. És el reflex de l’ànima mixta dels dos grans actors d’aquest Pla, als quals em sembla 

que també hauríem de retre un homenatge, si més no en un acte com aquest: Albert Serratosa, 

enginyer de camins, i Joan Anton Solans, arquitecte. Ja sé que tot té equips, però és de justícia 

en aquest cas personalitzar. 

5  Vegeu Ildefons Cerdà, “Cuatro palabras sobre el Ensanche dirigidas al público de Barcelona (1861)”, publicat a Teoría de la construcción de las ciudades. Cerdà y Barcelona. MAP i 
Ajuntament de Barcelona, 1991. 
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QUÈ DEIA I QUÈ NO PODIA DIR EL PGM 

Els grans diagnòstics i les principals línies d’acció del PGM van ser: 

1 “Respecte a la congestió urbana, hem de fer una xarxa viària bàsica, una xarxa de transport públic, 

hem de parar atenció al port i a l’aeroport, i als vianants, i a l’estacionament...”. Això està dit el 1976. 

2 Densificació: el gran problema és descentralitzar l’activitat industrial. Insòlit? No per enviar-la a 

països tercers, sinó facilitant sòl metropolità en condicions per mantenir el creixement industrial. 

Aquestes són les comeses d’aquell moment. Per exemple: eliminar la tolerància industrial per fer 

possible la desconCgestió dels nuclis antics. Les seves conseqüències en el trànsit són producte 

d’aquella època. En aquest context voldria que ens fixéssim també en la localització de les 

zones industrials; les taques negres de l’any 1953 [fig. 7] no deurien ser gaire diferents de quan 

J. A. Solans i A. Serratosa feien els seus treballs. 

3 Evitar la degradació del medi natural i del paisatge, crear parcs forestals com Collserola, a 

diferència del Pla Comarcal de 1953, establir sòls de protecció agrícola... 

4 Buscar sostre per expandir les funcions centrals, quelcom que uns anys més tard ressonaria 

en forma d’estratègies de nova centralitat, impulsades per Joan Busquets. 

5 Clausurar els desenvolupaments tipus eixample com a models d’aplicació futurs en vista dels 

fracassos quan s’apliquen a teixits urbans de mides menors... [fig. 8]. 

Fig. 7  El mapa de la utilització industrial i per a activitats no residencials del sòl urbà és una representació precisa 
d’aquells establiments que generalment han de localitzar-se en posicions on el sòl té menys valor. A la Barcelona 
de mitjan segle XX, aquest mapa dibuixa, per negatiu, algunes pautes ben conegudes de les dècades anteriors: 
els nuclis de població establerts de forma sòlida al segle XIX, tot a l’entorn de l’Eixample, estan clivellats amb 
més o menys intensitat per localitzacions industrials, tallers i serveis amb les excepcions d’Horta i Sarrià. Però el 
fet més sorprenent d’aquest document és que una part importantíssima de les activitats esmentades, que solen 
desplegar-se amb instal·lacions extensives, s’estableixen a illes d’eixample. A Barcelona, doncs, una part impor-
tant de les activitats industrials, de tallers, d’emmagatzematge i de serveis es van desenvolupar amb la pauta 
de carrers de l’Eixample. / Manipulació d’origina / Segura, I., La modernitat a la Barcelona dels Cinquanta. Arquitectura Industrial, p.24
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Fig. 8  Els barris del Carmel i la Teixonera es presenten marcats pels tipus d’edificació derivats de les cases d’ei-
xample. El pendent tan pronunciat dels carrers i el procés de substitució parcel·la a parcel·la provoquen l’aparició 
d’innumerables mitgeres vistes que s’aixequen com ganivets roents esperant la consumació del volum veí. El 
Pla General Metropolità, vigent des de 1976, va canviar les regles de les llicències d’obres i en bona mesura va 
desmuntar la cobertura tècnica de la substitució abusiva. És així com els torrents d’Horta han pogut seguir vius 
i presents a la ciutat. / Manipulació d’original / Bou, Ll. M., Gimeno, E., El Carmel ignorat. Història d’un barri impossible, Agència de 

Promoció del Carmel i entorns, 2007, p.170 / ANC-Fons TAF 

El Pla el coneixem amb l’acrònim PGM, però el seu nom real és un altre. És un títol mil·limetrat, com 

tots els que fan els juristes i els polítics: Pla General Metropolità d’Ordenació Urbana de l’Entitat 

Municipal Metropolitana de la Ciutat de Barcelona. Deixa clar que és un pla d’ordenació urbana d’un 

municipi (que no el van deixar ser més gran per discriminació política: Madrid ho va poder ser als 

seixanta, Barcelona, no). Per tant, el PGM és diferent del pla director que ara toca fer. Aquell era un 

pla d’ordenació urbana i la seva obligació era similar a l’últim pla d’ordenació urbana de Copenhaguen 

de l’any 19936, que consisteix a establir les qualificacions precises per ordenar les relacions dels 

públics i els privats; la zonificació tipològica. Ara bé, a la memòria del Pla es diu que ha de permetre 

fàcilment la seva programació contínua. De cara al futur —ara passat—, això serà important, 

perquè posen l’èmfasi a aconseguir que totes les decisions es puguin prendre dins del marc del 

planejament: “canvieu-lo, però feu-ho pels procediments que us permet el planejament, d’acord?” 

seria el mot d’ordre. L’equip de tècnics de l’AMB amb J.M. Carreras al capdavant ha comptat fins a 

887 modificacions puntuals tots aquests anys, a més a més del planejament derivat. Això és un bon 

senyal en si mateix, perquè vol dir que aquella pretensió, la de construir un sistema que pugui ser 

modificat d’acord amb les circumstàncies, ha funcionat. 
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Però els autors també admeten que moltes de les propostes estaven marcades per decisions 

anteriors i concretament esmenten la xarxa viària bàsica. La xarxa viària bàsica del MOP del 1966 

[fig. 9] esdevé deu anys més tard una ombra de reserva operativa; és a dir, aquella franja de reserva 

estava protegida de llicències d’obres que eventualment la volguessin ocupar. El PGM ho confirma 

i avui es pot veure que el pla del MOP s’ha realitzat. Poques coses no s’han fet; com el primer 

cinturó, que era un error conceptual, i la relació directa Bellvitge-Sant Just, però la immensa majoria 

del previst s’ha realitzat perquè el PGM va adoptar el dibuix del 1966 com a propi; muts i a la gàbia. 

Segona decisió anterior, prèvia i important: el consorci de la Zona Franca i el port amplien els 

seus dominis i estableixen clarament les llindes dels respectius àmbits de control. Això té lloc 

entre el 1965 i el 1970. L’aeroport com a gran propietari del delta arribarà més tard7. 

El tercer tema, del qual ells es dolen com a autors del Pla, és que no tenen competència ni sobre 

metro ni sobre ferrocarril suburbà. Aquesta és la nostra tradició, desgraciadament ben diferent 

del que passa a d’altres ciutats. 

Fig. 9  Aquest document s’ha elaborat destacant les vies arterials que proposa el Ministeri d’Obres Públiques (MOP). 
El major impacte conceptual és considerar la qüestió viària des de la perspectiva territorial i no des de la perspectiva 
del desenvolupament de l’ordre urbà de la ciutat mateixa. Un cop establert que els nous i principals accessos a la ciutat 
hauran de ser vies segregades, autopistes, la qüestió es concentra a plantejar el problema des de la perspectiva d’oferir 
a la ciutat un conjunt de vies que, combinades, permetin connectar-hi de forma suficient la xarxa interior, sobre la qual 
les indicacions del Ministeri, lògicament, seran menors. Aquesta idea es concreta definint un cercle d’autopistes de pri-
mer nivell. Òbviament, aquest cercle serà imperfecte en l’aspecte geomètric, ja que Barcelona és una ciutat litoral i, per 
tant, tendeix a comportar-se com una taca ajaguda que es resisteix a la figura circular. Però al capdavall, es proposa 
un cercle que implica per primer cop una reserva viària contínua que ressegueix el litoral i gira per sorpresa pel Besòs 
amb un colze a noranta graus, per tal d’apuntar el coll de Montcada i Reixac. El túnel que travessa Collserola del Pla 
Comarcal 1953 es confirma, així com el seu ancoratge interior a Lesseps, però al Vallès Occidental opta per bascular 
cap a Cerdanyola. / Elaboració a partir d’original MOPU, “Plan de Accesos y Red Arterial”, 1966

6  Copenhagen Municipal Plan 1993. The municipal Corporation. The Lord Major Department, 1993.

7  I ho farà de la mà d’un esquema d’ordenació urbanística de la Ciutat Aeroportuària, que es pot consultar a: Antonio Font editor, La ciudad aeroportuaria de Barcelona. El proyecto de 
un enclave metropolitano de centralidad (Cátedra de Urbanística de la ETSAV) UPC i AENA, 2003. 
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COM HA CANVIAT EL PGM EN 37 ANYS 

Comencem a la inversa: hi ha una certa tradició que s’ha mantingut i a la qual el PGM dóna 

continuïtat. Malgrat que no ho expliciti, es tracta de mantenir les dues grans reserves territorials 

formulades per Nicolau Maria Rubió i Tudurí al seu Regional Planning [fig. 10] els primers anys 

trenta: el delta del Llobregat, al marge dret per ser precisos, i la serralada de Collserola. Aquestes 

dues realitats són les que expliquen l’àmbit del PGM, substancialment el mateix del Pla Comarcal 

del 1953 i també del proper PDU. L’àmbit és aquest perquè serveix per fer aquestes definicions: 

el PGM no serveix per relacionar Montcada amb Mollet, no serveix per estudiar les relacions 

sistèmiques fins a Terrassa, però sí que serveix per contornar la serralada de Collserola segons 

una figura que alguns n’han dit el croissant. I, també, l’àmbit PGM fa referència a la Barcelona 

litoral, de les muntanyes al mar, present en els dominis de la ciutat des dels temps de la ciutat 

comtal. Fixeu-vos fins a quin punt és important la geografia per a una ciutat. Si ens preguntem 

com ha canviat el PGM en trenta-set anys, doncs, en un cert sentit podem dir que el PGM s’ha 

desenvolupat i ha fet un desplegament normatiu amb canvis petits o grans, però on els grans 

objectius i encaixos territorials s’han mantingut. 

Els canvis essencials han estat relacionats amb els canvis de direcció política de l’urbanisme. 

L’arribada dels ajuntaments democràtics és un moment molt important. J.A. Solans inicia una 

política de sòl, possible perquè és a l’ADN del seu pla, i ho fa en el període de l’alcalde Socias 

Humbert i poc després8. L’arribada d’Oriol Bohigas i dels seus equips a l’Ajuntament de Barcelona 

—dic Barcelona, però podria parlar de molts altres municipis en paral·lel— dóna peu a una nova 

política, la qual es farà, si cal —i sovint caldrà—, a través de les modificacions (puntuals). 

Només en cito algunes, perquè altrament seria infinit: Vila Olímpica [fig. 11]; Pla de Costes; 

Montjuïc; les rondes; [fig. 12] àrea olímpica de la Vall d’Hebron; accessos al túnel de la Rovira; 

desafectacions com les centenàries a Ciutat Vella, la via O a Gràcia o el túnel central i el carrer 

Esteve Terrades; la pota sud de la Ronda de Dalt i més recentment el Pla Delta [fig. 13], amb la 

nova llera o la immensa ciutat aeroportuària; el port de Badalona del 1998; els canvis sistemàtics 

a les zones industrials de l’Hospitalet i Cornellà; la Nova Diagonal a Sant Martí el 1998-2001, que 

apunta cap a Sant Adrià el 2004, [fig. 14] i abans encara les cinc illes del front litoral o el zoo que 

podia ser…9 Tot això són modificacions del Pla General, com ara ho són Sant Andreu-Sagrera, 

etcètera. Han estat possibles diverses polítiques; el PGM ha aguantat i ha servit perquè s’ha 

pogut modular / modificar. 

DOS ÈXITS I ALGUNES OMBRES 

Em sembla que el PGM ha permès allunyar el fantasma de l’esgotament de la ciutat litoral. El 

Pla en ell mateix era ambigu sobre aquest assumpte, però les polítiques que s’hi han desplegat 

després han desmentit un mite que ha corregut per Barcelona durant la dècada dels setanta i 

vuitanta: l’esgotament de la ciutat litoral. Alguns es pensaven que la ciutat litoral, la que jeu entre 

el delta agrícola i la ciutat entre rius, ja era plena i en conseqüència calia anar pensant a construir 

una Barcelona a l’altre costat de la serralada, que en el futur el centre de gravetat de Barcelona 

es traslladaria al Vallès [fig. 15]. El fantasma, segurament propiciat pel sistema dels tres túnels 

consagrat pel PGM, el van desfer com un terròs de sucre les polítiques de l’alcalde Maragall i 

de tots els alcaldes de la Barcelona litoral. Han demostrat la capacitat d’incrementar activitat i 

valor durant totes aquestes dècades sense haver de fugir de la ciutat massiva i popular i ho han 

pogut fer amb modificacions puntuals del PGM. 
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Fig. 10  Aquesta és la imatge més coneguda del Regional Planning (1932, Nicolau Maria Rubió i Tudurí arqui-
tecte) pel que fa a la zonificació de l’àrea de Barcelona. Té cura d’establir reserves per a parcs, boscos i zones 
agrícoles assenyalant la serralada de Collserola i la vall baixa del riu Llobregat com els dos àmbits principals 
sobre els quals fixar aquestes determinacions. L’enquadrament que tria pel document indica que el futur centre 
de gravetat no romandria sobre la ciutat vella sinó que hauria de desplaçar-se i aquest desplaçament no hauria 
de ser cap al riu Besòs sinó cap a l’altre delta, el del Llobregat. Aquesta serà una visió que Rubió i Tudurí com-
partirà, en certa mesura, amb el grup de Josep Lluís Sert i Torres Clavé, el GATCPAC, però no pas un altre fet 
sorprenent de l’enquadrament que consisteix en incorporar a l’àmbit tota la serralada de Collserola en el seu 
conjunt, de manera que el municipi de Sant Cugat del Vallès figura en una posició central. / TORRES i CAPELL,, M., 

La formació de la urbanística metropolitana de Barcelona. L’urbanisme de la diversitat, AMB, 1999, p.121 / RUBIÓ, N. M., “Memòria”, 

Regional Planning, 1932

8  Es pot seguir una extensa explicació de l’autor mateix a: Joan Antoni Solans, “Una eina somniada. La creació de l’Institut Català del Sòl”, a AD, La ciutat nova. L’acció pública en el 
creixement urbà a Catalunya (1980-2002). Generalitat de Catalunya, 2002. 

9  Tots aquests anys, des de Plans i projectes per a Barcelona 1981-1982, que recull el desplegament enorme d’intervencions liderades per O. Bohigas, l’Ajuntament de Barcelona ha 
organitzat un intens i sistemàtic esforç editor per donar a conèixer amb llibres de gran format la seva acció, de manera que s’ha construït un fil narratiu descriptible. També l’Àrea 
Metropolitana, reduïda des de 1987 a Mancomunitat de Municipis, endegava volums de recerca el 1999, com La formació de la urbanística metropolitana de Barcelona, del professor 
Manuel Torres i Capell, publicat el mateix any que Antonio Font, Carles Llop i Josep Mª. Vilanova, La construcció del territori metropolità.
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Fig. 12  L’any 1991, finalment, estaven a punt d’acabar-se les obres de la ronda de Dalt. Aquesta portada d’un pamflet 
produït als gabinets de comunicació municipal –que de forma significativa adjunta el dígit 10 al nom de la ciutat– van 
tenir molt d’interès en demostrar que la ronda com a gran autopista urbana tenia trams coberts per tal de reduir el 
impacte i precisament aquesta havia estat finalment la solució a Nou Barris, un dels districtes més afectats per les 
obres desenvolupades el quinquenni precedent. La secció coberta va ser el resultat de la reivindicació dels moviments 
veïnals, els quals hi van veure també l’oportunitat de guanyar espai per a equipaments a l’aire lliure. / Ajuntament de Bar-

celona, Barcelona 10, febrer 1991 / Fotografia Jordi Todó-TAVISA / Arxiu IMPUSA

Fig. 11  Lectura del litoral de Barcelona posant de relleu els fets urbans amb forta identitat respecte un fons 
d’imatge amb aquells altres que actuen de referència. El gruix de les inversions del període 1986-1992 es va pro-
duir al llevant de la Barceloneta, en una àrea immediatament pròxima: més enllà de l’Hospital del Mar i fent tabula 
rasa d’una antiga i potent àrea industrial en desús, on es va aixecar la Vila Olímpica, fosa morfològicament amb 
l’Eixample. El port esportiu, equipat a la manera d’una plaça aquàtica, i els gratacels i el passeig mirador a la platja, 
amb les bandes d’aparcaments i les terrasses, són artefactes amb autonomia expressiva i funcional. Al Poble Nou 
una idea potent, el parc de les Dunes, construeix novament una transició amb forta identitat. A mitjans anys 90’, 
la transformació del litoral en la direcció del riu Besòs havia acomplert una primera etapa. / Fragment dels plànols a 

1:2000 elaborats per a la Secció Barcelona de la exposició internacional “The City Now”, Royal Danish Academy of Fine Arts, Copen-

haguen, 1996. Recerca del LUB dirigida per Josep Parcerisa amb Albert Valero i Marta Bayona, i O. Monfort i S. Xancó, col·laboradors.
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Fig. 13  El desviament del riu Llobregat ha estat un dels resultats del Pla Delta el qual ha tingut com objecte 
modificar la llera per ampliar la disposició de sòl del port de Barcelona. La principal contrapartida ambiental ha 
estat consagrar a àrea humida el marge dret del nou riu en el triangle de terra previ a la sortida a mar obert. A la 
taula de les decisions territorials metropolitanes aquest fet indica la presència cada cop més influent dels grups 
ambientalistes els quals son sostinguts per l’opinió pública en la discussió de les polítiques agressives que sovint 
menen les grans corporacions. En primer terme la imatge presenta el complex de Mercabarna dins del polígon 
de la Zona Franca. Un i altre son dos dels instruments logístics i productius més importants de la metròpoli en 
el seu conjunt. 

El segon balanç positiu és que el PGM ha fet possible polítiques urbanes cenyides al principi 

de subsidiarietat, a l’empenta dels alcaldes dels municipis de l’àrea. En aquest sentit, tinc la 

impressió que és com una llengua que avui en dia es parla en diversos dialectes, de manera 

que, depenent de l’ajuntament, et trobes mots que no són exactament els mateixos que a casa 

teva, però amb els quals, tanmateix, t’hi entens [fig. 16]. Jo crec que aquest codi PGM que els 

reuneix continua sent molt interessant i útil en aquests moments; per això s’han inventat, per 

exemple, denominacions com la del 22@. Tenim encara un idioma comú i divers alhora, amb el 

qual tots els municipis parlem i ens podem entendre10. Per tant, jo crec que hem de ser capaços 

de contestar de cara al futur que potser no hem de desmuntar el PGM en POUMS. Les opcions 

inadequades com ara el túnel central, els esbotzaments històrics o el primer cinturó de ronda 

es van poder aturar sense fer una esmena a la totalitat del PGM. Si som capaços de discernir i 

de demostrar com el planejament és una base per fer polítiques i que són les polítiques el que 

compta, segurament podrem avançar. 

10  Aquest és un fet positiu. Per posar un botó: el desplegament del nucli urbà de Viladecans, per damunt de la carretera, és extraordinari; tot allò en realitat són polítiques possibles 
perquè el PGM ha estat un instrument de negociació esplèndid.
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De totes maneres, voldria assenyalar tres fracassos, no necessàriament del PGM, però sí de 

l’urbanisme metropolità. Un, que no em molesta especialment: la idea de centres direccionals, 

tant el del Prat com el de Cerdanyola, formulats el 1976, és al capdavall inoperant. Entenc que 

forma part de tòpics que en podríem dir modes d’una època en la qual s’hi pensava; era en els 

debats, era a les revistes, era a les discussions tècniques, però prou. 

El segon fracàs, des del meu punt de vista, és precisament l’única aportació neta que fa 

el PGM sobre els assumptes del gran traçat viari: la idea del que durant molts anys es va 

anomenar la Ronda de Sant Martí [fig. 17], que consistia a fer el doblament de l’avinguda 

Meridiana. Em sembla que estava molt poc argumentat, molt poc explicitat, perquè el 

PGM, com he intentat dir abans, partia d’un raonament excessivament deductiu. Tenia uns 

principis i els anava desenvolupant com un exèrcit que va abordant els problemes per fronts 

i sobre això no va parar l’esment que calia. Per exemple, la idea de cenyir Barcelona amb un 

sistema arterial anular és del MOP 1966, però el PGM l’accepta directament com passant-hi 

de puntetes. Sembla mentida, per tant, que persones a les quals es reconeixia certa autoritat 

Fig. 14  El litoral de Sant Adrià del Besòs, amb Badalona al fons, amb nous ports esportius i restes del pas-
sat industrial expressa l’enorme impacte de les polítiques urbanes que han canviat el litoral metropolità les 
dècades de vigència del PGM, molt després del període olímpic i fins a l’actualitat. 
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Fig. 15  Visió del futur metropolità expressat com una ciutat a l’entorn de la serra de Collserola. La ciutat nova es 
construiria a l’altra banda de la serralada en densitats menors i connectada amb tres nous túnels amb Barcelona. 
La vista confirma el caràcter dens i compacte de la ciutat tradicional respecte el futur que es promet resplendent 
i en tons daurats. Un cop més els horitzons metropolitans es ventilaven a la premsa, com ho demostra aquesta 
interpretació gràfica dels tres túnels cap el Vallès que va publicar la revista Gaceta Ilustrada, amb un monogràfic a 
gran format i amb una àmplia difusió aleshores. / “Barcelona 1985”, Gaceta Ilustrada, 13 abril 1969. 

Fig. 16  La transformació de l’autovia de Castelldefels en una gran avinguda urbana al seu pas per l’Hospitalet és una 
mostra de la capacitat de gestió del conjunt de les administracions municipals i també de la flexibilitat del PGM que 
ha permès mitjançant modificacions puntuals desenvolupar els projectes urbans derivats. La imatge mostra un dels 
dos punts d’accés a la plaça Europa en superfície des de la via segregada a la cota -1. / Bing Maps. 
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Fig. 17  El llibre Barcelona Transfer per primer cop va fixar d’una forma clara la capacitat estructural del sector de La 
Sagrera i Sant Andreu. Les primeres discussions i les propostes que el llibre recull posaven de manifest entre altres la 
capacitat estructural de la idea del doblat de l’avinguda Meridiana.  / Arenas, M., Basiana, X., Gausa, M., Ruano, M. (ed.), Barce-

lona transfer. Sant Andreu-La Sagrera. Planificación urbana / Urban development / Planificació urbana 1984-1994, Actar, Barcelona 1995, p.17. 

sobre aquest tipus de qüestions tinguessin actituds tan poc inspirades11. Certament, es 

deien coses esplèndides, com exigir al Ministeri que fes la B-30 com hem fet la Ronda de 

Dalt… (a les memòries es llegeix això, chapeau, no?), però la incapacitat d’entendre el delta 

del Besòs és una debilitat sense excusa. I això fa pensar que, conceptualment —i ara em 

dirigeixo als urbanistes, arquitectes i enginyers, aquells que tenen el deure d’oferir una visió 

espacial sobre els problemes—, hi ha un problema de geometria poc verbalitzat. El delta 

del Besòs no es resol només dient que Cerdà feia créixer l’Eixample fins a la vora del riu. 

No; perquè això no serveix a la part on ara es juga la partida. Jaussely ho havia intuït, a la 

seva manera, quan donava tanta força als sistemes d’ordenació que tenen que veure amb 

l’antic rec comtal, que en el fons responen a la conformació geològica d’un delta que, com 

és evident, és una figura triangular. Segurament, les responsabilitats d’aquest mig fracàs 

són compartides: comencen per redactors del PGM i acaben amb els que fan les polítiques, 

com he dit abans. 
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L’altre fracàs, el tercer, ja l’he anunciat i m’hi refereixo reiteradament, i és que, com que no hi 

havia polítiques sobre metro i ferrocarril, es va produir la no-revisió de la política d’enllaços 

ferroviaris i una política de plans de metro que va passar per un nou pla el 1984, involutiu; 

per un PIT del 1992 descaradament antimetropolità, i pels successius plans directors, que 

són en realitat programes d’inversió, per acabar en el gran desastre de la discussió del 

traçat d’alta velocitat al seu pas per Barcelona (i el que ens ha passat amb l’aeroport 

desconnectat). O la manca d’un debat sobre la construcció d’una Xarxa Express Regional. 

Tots aquests temes no han estat debatuts ni tampoc no han format part, fins ara, de les 

agendes metropolitanes. 

DUES PERSPECTIVES CENTRALS I DUES TESIS LATERALS 

La primera i més important qüestió que demana urgentment perspectiva és el delta 

del Llobregat o, millor dit, el que ens en queda de no urbanitzat [fig. 18]. Els estudis dels 

equips tècnics de l’Àrea posen de manifest fins a quin punt hem resolt prou bé la relació 

amb la serralada de Marina o fins a quin punt tenim raonablement controlat el diàleg amb 

Collserola. Però és evident que estem ordenant un territori que ha esgotat pràcticament el 

sòl urbanitzable. Resta, per tant, una discussió sobre el no urbanitzable, que és sobre el delta, 

perquè la pràctica diu que hi ha mossegades sobre aquest sòl que demostren que actua de 

reserva, és a dir, com una guardiola que s’esberla cada cop que cal. No està bé fer la guineu: 

canal olímpic, Aena i la seva ciutat virtual que abonyega l’autovia, les torres de Viladecans, el 

complex del nou estadi de l’Espanyol, etc.; Déu n’hi do, la quantitat de sòl que a poc a poc s’ha 

restat! Sistemàticament totes les mossegades es fan a la plana. Però les grans amenaces hi 

són, i n’hem tingut la prova fa pocs mesos12. Les oportunitats continuen allà i cal esperar que 

sigui així en el futur i que no ens vendrem les muntanyes. Quan veiem Medellín o Trieste, és 

clar que aquí, a diferència d’ells, no ocupem les muntanyes..., però Déu n’hi do el que passa 

amb la plana. 

Per tant, l’únic error que convindria no cometre, em sembla, és imaginar que el sistema 

actual de gestió entre ajuntaments, grans interlocutors, Govern de la Generalitat, permeti 

no anar reduint la taca, la taca del que queda de rústic, gràcies al fet que queda la mala 

consciència. Em pregunto: el que havia estat la Comissió d’Eixample, que va permetre la 

formació de l’eixample de Barcelona (des del 1860 fins pràcticament les vigílies de la Guerra 

Civil), podria ser un mecanisme inspirador? Si és veritat que som metropolitans, el delta no 

és de Viladecans, ni de Barcelona, ni de Cornellà. És metropolità, és d’un poder que no és 

cap d’aquests. Si ve un gran terrabastall, no ha de contestar l’alcalde de Sant Boi, ni l’alcalde 

del Prat, amb tots els respectes. Per tant, això ens porta encara a una altra discussió, 

com a país. Com a país, caldrà prendre una o diverses decisions sobre l’agricultura; no dic 

els espais naturals o els aiguamolls, sinó sobre l’agricultura. Caldrà formular una proposta 

proactiva més enllà dels clàssics panegírics. És a dir: qui mana?, o depèn d’on? Mana el 

consorci o mana el port o mana Aena, els ajuntaments, els moviments ambientalistes i 

11  Podem llegir, però —i és un fet excepcional—, una crítica molt intensa i argumentada al sistema arterial anular per part de Manuel de Solà-Morales a “Autopistes i túnels. Metròpoli 
expansiva o indecisió metropolitana?”, darrera lliçó del llibre Deu lliçons sobre Barcelona (COAC, 2008). 

12  En plena polèmica sobre l’intent d’instal·lació al delta del Llobregat d’un enorme complex entorn del joc, el diari Ara va publicar el 30 de juliol de 2012 un ampli reportatge en el qual 
s’incloïa l’anàlisi crítica: Josep Parcerisa, “Eurovegas: la mida sí importa”. 
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Fig. 18  Aquestes dues imatges dels documents de planejament sobre l’espai del Delta de Llobregat mostren el contrast entre la situació abans de 1953 
i les previsions del PGM el 1976. El procés d’ocupació avui, al cap de 60 anys de la primera imatge, demostra com s’ha produït la progressiva transfor-
mació cap a sòls urbanitzables i urbans, respectant aproximadament aquelles previsions de fa 37 anys / 1953 Mapa de Cultius. Plan de Ordenación de Barcelona 

y su zona de influencia. / 1976 Zonificació general. Pla General Metropolità. 

naturalistes, les grans companyies de serveis; manen carreteres i trens? L’agricultura alça 

també la veu: es diu Parc Agrari. Com ho hem d’abordar? És un tema de dibuixar o és un 

tema d’establir un procés?, o les dues coses? El delta del Besòs el vam haver d’ocupar 

i l’hem anat ocupant aproximadament amb dignitat [fig. 19] amb les claus i els codis del 

seu temps. Potser la paraula “ocupar” és inadequada i el més adient seria dir ara “hem de 

gestionar” el delta del Llobregat, imaginant que Gavà i que Castelldefels tenen tant de dret 

a tenir accessibilitat al centre metropolità com Sant Cugat i Terrassa, i segurament això no 

és així ara. Pot un pla director que no és un pla d’ordenació urbana ajudar a fer-ho possible 

perquè hi posi el focus? 

Segona perspectiva: la no perspectiva enfora, ja que el territori PGM és un territori sense 

sòl urbanitzable —no és del tot cert, d’acord, perquè si vas a Mas Rampinyo…—; però, en 

fi, el territori PGM serà cada cop més un lloc d’intensificació urbana i, per tant, sotmès 

a polítiques de reforma interior, remodelacions puntuals, canvis de les infraestructures, 

domesticació de trèvols, nous enllaços [fig.20]. Des de la universitat hem fet una aportació 

fa pocs mesos en aquest sentit13. Alguns enclavaments haurien de servir per fer de frontissa 

eficaçment. Prat Nord, per exemple, no és un tema de l’alcalde del Prat, que ho decideix 

acompanyat d’uns delegats del conseller, és un tema del municipi metropolità i, per tant, 

ha de ser un tema de l’Autoritat de l’Àrea Metropolitana. PDU? Totes aquestes coses fins 

ara han anat per la via de la modificació puntual del Pla General Metropolità, aquest ha 

estat el camí. Així s’ha fet el Fòrum, el millor i el pitjor, i així s’han fet moltes coses. Es 

podria continuar fent així, però el Pla Director podria ser un instrument per fer més potent 
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Fig. 19  Cap al 1984, la plana deltaica del riu Besòs presenta les extensions del patró Cerdà, caracteritzades per 
fragments discontinus dels seus carrers. Els grups d’habitatge massiu dels anys seixanta del segle XX referits 
aquí, quasi tots d’una o altra manera a la mètrica Cerdà, contribueixen a fer-la molt present. Per mèrits propis, 
el polígon del Sud-oest del Besòs (1968) marca l’intent més reeixit d’organitzar la residència moderna en unitats 
sistemàtiques basades en el pentagrama de la mètrica Cerdà. Els resultats obtinguts, al cap de més de quaranta 
anys, demostren el seu interès. Era la manera de treballar del grup holandès Opbouw, (Hengelo, grup Klein Driene 
1951/58), dirigit per Jacob Bakema o dels nous districtes residencials de Rotterdam (Pendrech 1949, de la mà 
de l’arquitecta Lotte Stam Beese). / Fragment i versió del plànol “Sobreexposició de Barcelona 1984”. Original de Josep Parcerisa 

amb la col·laboració de Marta Bayona, 1995. Tinta, aquarel·la i llapis sobre paper fotogràfic mat. Ampliació amb excés d’exposició d’un 

negatiu obtingut per mosaic de 23,8 x 23,8 a l’escala aproximada de 1:70000. Procés digital i enquadraments de detall realitzats amb la 

col·laboració de Laura Bertran i Àlvaro Clua. 

i més articulat això que estic dient. Estic reclamant el manteniment del PGM, com a pla 

d’ordenació urbana, com a llengua que es pot parlar en molts dialectes. Ara bé, un pla 

director, un pla més estratègic, un pla més de tendències, podria ser capaç d’informar 

determinades polítiques que fessin possible un territori més intens. Ho deia d’una manera 

gràfica fa mesos: no té cap sentit que l’Hospital de Sant Joan de Déu no es trobi al peu de 

la Diagonal, perquè hi ha un nus entre la Ronda de Dalt i la Diagonal que és obsolet, però 

solucionar-ho és impossible perquè és en mig d’Esplugues, l’Hospitalet i Barcelona, perquè 

per a tots és al seu límit de terme [fig. 21]. I com aquest cas se’n podrien posar molts altres. 

Per tant, l’ocasió d’una política metropolitana és entrar en els territoris metropolitans per 

fer una ciutat més intensa14. El planning és el vehicle d’autoritat i no està en qüestió, però 

quina relació hi tindrà el PDU? 

13  Vegeu set exemples d’una certa ambició per connectar parts de la metròpoli i per dissoldre barreres interiors al llibre de l’exposició: Josep Parcerisa i Carles Crosas, editors, Barcelona 
enllaços LUB, 2013.

14  Hi penja una qüestió més tècnica: hauríem d’esbrinar què vol dir l’increment del nombre de modificacions de PGM els darrers anys. És un símptoma de vitalitat o que tenim desajustos 
que hem estat ara incapaços d’atendre?
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Ja fa molt de temps que algunes decisions de cara a la productivitat de Catalunya i de la metròpoli 

cauen fora de la nostra pantalla; un assumpte que contestaria a la qüestió de l’escala metropolitana, 

talment com si fossin temes que no ens concerneixen perquè ens depassen. Per exemple, el trasllat 

de la fàbrica Seat a Martorell; per exemple, les operacions logístiques a Mollet o la Llagosta; per 

exemple, la política de presons, de grans equipaments, el Circuit de Catalunya, els de proves al Baix 

Penedès… És lògic que sigui així i segurament futures sol·licituds caldrà atendre-les també fora de 

l’àmbit dels nostres municipis. No passa res. Si hi ha política territorial nacional, això no hauria de ser 

cap problema. Aquesta és la tesi. Què vol dir això: tindria sentit reclamar contrapartides? 

Finalment, vull reiterar que els assumptes de la política de ferrocarril i de metro haurien de 

comprometre’s i llegir-se de bracet amb un pla director. Com? En paral·lel o a dins?, o ballant 

un vals o de cantó? Tant és, potser, però urbanisme i ferrocarril han de caminar, si us plau, en la 

mateixa direcció i al mateix pas. Ho dic sempre que puc i sé que és una tesi amb la qual em faig 

pesat: metro ve de metròpolis. No hi ha més metròpolis sense més metro. 

Fig. 20  Espectacular desplegament dels trèvols que formen el nus d’intercanvi viari entre la Gran Via i la Ronda 
Litoral (E-90) a la vora del riu Llobregat. Aquesta imatge d’un sistema perfectament entotsolat contrasta amb la 
complexitat urbana que es posa de manifest en la transformació de la Gran Via al seu pas per l’Hospitalet a poca 
distància d’aquest lloc (fig.16). / Fotografia Jordi Todó/Tavisa, 1990
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Fig. 21  Podria l’Hospital de Sant Joan de Déu esglaonar-se pendent avall fins a tornar a la Diagonal?. Avui fora impossible perquè el trèvol de vies 
entre la Ronda de Dalt i la Diagonal consumeix un espai estratègic. Però si la direcció de la metròpoli fos capaç de compactar-lo com tantes vegades 
s’ha fet els darrers anys, l‘Hospital podria tornar a ser una fita de referència a la Diagonal i com a avinguda urbana, més enllà de la zona universitària, 
podria enllaçar Esplugues i l’Hospitalet amb més intensitat. / “Diagonal Esplugues: com descompondre Caufec (Aleix Turón i David Bravo)”, a Parcerisa, J., Crosas, C. 

(ed.), Barcelona enllaços, LUB, 2013, pp. 266-267. 




