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INTRODUCCIÓ



Aquest treball ha estat possible després de l’experiència compartida durant l’any d’estudis 
a l’Istituto Universitario di Architettura di Venezia amb el programa Erasmus. Un conjunt de 
circumstàncies ens va permetre entrar en contacte amb els estudis territorials i urbanístics 
que, amb la figura de Bernardo Secchi al capdavant, han representat, per a nosaltres, el desco-
briment d’una nova manera d’afrontar la professió de l’arquitecte o l’urbanista.
Durant el temps a Venècia vam assistir a conferències, participar a sortides, seguir nombroses 
lezioni d’urbanística, viatjar i fotografiar. L’oportunitat de seguir el curs de fotografia de Guido 
Guidi ens va permetre entrar encara més en contacte amb la importància d’una mirada insis-
tent i no predeterminada en l’observació del territori. 
Posteriorment, convidats pel professor Stefano Munarin, vam tenir l’oportunitat de participar 
al workshop RE-CYCLE VenetoLAB organitzat per la mateixa universitat de Venècia. 

L’experiència a Venècia ens va empènyer a enfocar el Treball Final de Grau d’una manera di-
versa de la que havíem imaginat abans.

El present treball és un estudi del territori de les Comarques Gironines que posa al centre el 
rol de les infraestructures i els projectes mobilitat en la construcció del territori. La hipòtesi 
sostinguda és que en un moment com l’actual de crisi econòmica, social i ambiental sigui 
necessari re-imaginar el futur del territori i que les infraestructures de la mobilitat siguin un 
possible punt de partida per a fer-ho. Pensar el projecte de les infraestructures de mobilitat 
esdevé l’ocasió per llegir i repensar l’estructura territorial. 



METODOLOGIA I ESTRUCTURA DEL TREBALL

El present treball s’organitza en quatre parts i inclou, al final, una cinquena part de referèn-
cies principals. 

La primera part, anomenada SOBRE LA DESCRIPCIÓ, fa referència a la necessitat de tornar 
a observar el territori amb la major precisió possible, d’entrar-hi en contacte i caminar-hi per 
tal de descobrir-ne les característiques pertinents. 
El dibuix, la fotografia i l’escriptura han estat les eines a través de les quals s’ha representat la 
insistència d’una mirada curiosa i no massa predeterminada. La descripció, que necessària-
ment conté un acte projectual implícit, selecciona, interpreta i proposa temes de recerca.

La segona part, anomenada ESCENARI ZERO, analitza els projectes de mobilitat i les tendèn-
cies en curs a diferents escales per tal de mostrar com podria ser el futur del territori gironí si 
les tendències actuals continuessin. La descripció d’aquestes tendències s’ha afrontat, princi-
palment, a través de tres estratègies:

- l’anàlisi dels quatre criteris de planejament i les seves corresponents estratègies de 
desenvolupament referents al tema de la mobilitat del Pla territorial parcial de les 
Comarques Gironines. 

- el recull de notícies publicades entre l’any 2008 i 2015 referents al territori estudiat.

- l’observació directa del territori.

La segona part finalitza amb un apartat de conclusions que reflexiona sobre el model de terri-
tori que s’està construint a partir de les actuals tendències en curs.

La tercera part, anomenada EL PROJECTE DE LA ISOTROPIA DE BERNARDO SECCHI I PAOLA 
VIGANÒ, presenta el marc conceptual al voltant del qual s’ha pensat i elaborat la proposta que 
presentem en aquest treball. El capítol està dedicat a la presentació de la noció d’isotropia 
que es troba darrere els principals projectes del grup de recerca de l’Istituto Universitario di 



Venezia coordinat fins fa pocs mesos per Bernardo Secchi i Paola Viganò. També es presenten 
3 de les diferents exploracions projectuals elaborades pel territori Vèneto per tal d’introduir 
la metodologia de treball basada en la construcció de possibles imatges i escenaris pel futur 
del territori. 

Cal destacar que els textos d’aquest apartat són una traducció “literal” dels textos originals 
dels autors.

La quarta part, anomenada ESCENARI 1. CAP A UN TERRITORI PORÓS, PERMEABLE I AC-
CESSIBLE, correspon a l’exploració projectual que hem dut a terme dins el territori de les 
Comarques Gironines. Amb la convicció que el futur del territori de ben segur serà diferent 
al de l’estat actual, es proposa un escenari de futur que explori la possibilitat d’imaginar, a 
través del suport infraestructural existent, una organització territorial basada en la figura de 
la isotropia (en lloc de la jerarquia).

L’escenari proposat, per tal d’explorar i representar les seves conseqüències, utilitza com a 
eina estratègica el canvi d’escala:

- l’escala territorial, en la qual es proposa un projecte territorial i col·lectiu de mobi-
litat.

- l’escala urbana, en la qual, utilitzant l’àrea propera al nucli de Torroella de Montgrí 
com a laboratori, proposa una nova estratègia espacial. 

- l’escala humana, en la qual es proposa un recorregut pels nous espais imaginats i 
re-habitats.

La cinquena part, anomenada REFERÈNCIES PRINCIPALS, ordena els principals textos que 
han estat clau per a l’elaboració del treball. Durant els mesos que hi hem estat treballant, la 
lectura i l’estudi han estat constants i han tingut una importància fonamental pel desenvolu-
pament del treball.
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En pocs anys han augmentat enormement les possibilitats d’elaborar dades i obtenir informa-
ció de manera automàtica, ja sigui en forma numèrica, verbal o gràfica i, sobretot, les possibi-
litats de sobreposar les diverses representacions i construir “sistemes informatius” (B. Sec-
chi, 1992), multiplicant així les descripcions que acompanyen els nostres projectes. Bernardo 
Secchi, en un dels seus escrits a la revista Casabella, escriu que el que li sembla problemàtic 
d’aquesta tendència descriptiva és la freqüent dissolució de l’activitat urbanística en la sola 
descripció: inventaris i biografies han introduït un nou gust pel detall, un nou risc del “detall 
inútil” (B. Secchi, 1992).
 Stefano Munarin, que ha dedicat part de la seva recerca a les formes i el rol de la 
descripció dins el procés d’elaboració del projecte urbanístic escriu, en un dels seus llibres, 
sobre la convicció que avui sigui útil i necessari tornar a observar el territori amb la 
major precisió possible, considerar l’observació i la descripció instrument i moment 
principal, indispensable, de la recerca. Potser, com sosté Bernardo Secchi, necessitem no-
ves estratègies cognitives, [...] una mena de re-educació de la mirada, de les nostres capacitats 
de veure i escoltar, de tocar juntament amb els altres la ciutat i el territori, de provar de re-
descriure’n les característiques principals, pertinents i rellevants: de sotmetre’ls a un acurat 
anàlisi tècnic que en faci novament entendre el funcionament, el sentit i el valor; de tractar de 
posar a prova la seva capacitat de modificació i transformació; de provar a re-projectar-los, 
per comprendre què cal conèixer millor, què cal veure, escoltar, tocar millor (B. Secchi, 1995).
 L’experiència d’habitar el territori permet individuar possibles temes de recerca i 
tendències en curs però és a través de la descripció i l’observació que, de mica en mica, es 
construeix el propi objecte d’estudi. En aquest cas i com recorden S. Munarin i M.C. Tosi, la 
descripció del territori entesa com a educació de la mirada al present, com a selecció 
de temes, però també com a insistència d’una mirada curiosa i no massa predetermina-
da, com a construcció de representacions pertinents i rellevants (S. Munarin, M.C. Tosi, 
2001). 
 Tota descripció, com argumenten diversos estudiosos, conté un acte projectual im-
plícit. Pensar és fer: no hi ha un moment de pràctica i un altre de teoria, no hi ha un moment 
d’anàlisi i un altre de projecte.
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DIBUIX, FOTOGRAFIA I ESCRIPTURA

Expressar un coneixement per mitjà de la confecció de mapes significa fer del dibuix un ins-
trument de representació:

- Dibuixar és seleccionar, seleccionar és interpretar, interpretar és proposar (M. De 
Solà-Morales, J.Parcerisa, 1981). 
- Dibuixar, per a John Berger, és una forma de contemplació manual. 
- Dibuixar és educar la mirada, veure i fer veure com és la ciutat i interrogar-se sobre com 
podria ser; és observar en detall els llocs dins els quals les pràctiques socials es desenvolupen, 
els materials urbans amb els quals entren en contacte i interfereixen, les seves característi-
ques mètriques, matèriques i tipològiques, el seu estat de conservació i degradació, la seva 
adaptabilitat, la seva possibilitat de deformació i transformació (B. Secchi, 2000).

La fotografia, en paraules de Guido Guidi, no és res més que l’enregistrament de les 
traces de la realitat: qui camina deixa traces sobre la carretera, qui construeix un artefacte 
deixa igualment la seva traça, etc. Bernardo Secchi diu que la urbanística “es fa amb els peus”, 
caminant per la ciutat, escoltant-la, observant-la, sortint de les biblioteques i fent experiència 
directa amb el lloc. En aquest sentit, la fotografia ajuda a la realitat a fer-se visible i, d’aquesta 
manera, pot donar una contribució al projecte.

Gran part dels conceptes exposats en el treball neixen de la lectura i de l’estudi de diversos au-
tors i la seva posterior interpretació que, mica en mica, ens ha portat a fer d’aquesta manera 
de pensar i observar el territori una actitud per afrontar les qüestions contemporànies. Així 
doncs, escriure per provar de transmetre una manera de veure i entendre el territori i 
els seus projectes, de ressaltar-ne les potencialitats, les fragilitats i els seus riscos.





ESCENARI ZERO
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L’idea de l’escenari zero és la d’explicitar els fenòmens en curs a diferents escales mostrant, 
d’aquesta manera, com podria ser en un futur el territori si les tendències actuals continuen. 
Les transformacions en curs mostren una direcció possible de futur amb la qual qualsevol 
hipòtesi de transformació s’ha de confrontar, encara que respecte aquesta vulgui diferenciar-
se (P. Pellegrini, 2012). 

Així, s’han provat de descriure les tendències en curs a través, principalment, de tres estra-
tègies:
- El Pla territorial parcial de les Comarques Gironines: recorrent a la literatura i a partir 
d’una anàlisi crítica (és a dir, personal) dels quatre criteris de planejament territorial que 
fan referència al tema de la mobilitat, contrastant-los després amb el corresponent plànol 
d’estratègies a desenvolupar, s’ha intentat reflexionar sobre quin seria el futur d’aquest terri-
tori si les tendències implícites en el planejament continuessin i amb quins reptes ens hau-
ríem de confrontar.
- Recull de notícies publicades: a través de les quals observar les preocupacions, les 
il·lusions i els projectes individuals, col·lectius i institucionals en curs. Es recullen, d’aquesta 
manera, notícies publicades entre l’any 2008 i l’any 2015 referents al territori estudiat que, 
reafirmant algunes de les tendències introduïdes en l’apartat anterior, reflecteixen l’anàlisi de 
les transformacions des del punt de vista de qui habita el territori.
- L’observació directa: una mirada insistent, com recorda Guido Guidi, és desig de conei-
xença. La pràctica de l’observació directa es basa en la idea que per conèixer una realitat és 
indispensable esdevenir-ne part integrant: caminar, escoltar, tocar i observar amb insistèn-
cia el territori que habitem. La fotografia, en aquest cas, ajudarà a fer visible el resultat de 
l’experiència directa amb el lloc.

La construcció d’aquest escenari, com escriuen Bernardo Secchi i Paola Viganò, hauria de ser 
permanent, estar sempre en curs: en un atles, cada projecte, encara que pot ser criticat, 
indica una qüestió oberta, un problema a la ciutat, alguna cosa en moviment. L’atles 
mostra on la ciutat, el mercat o els ciutadans els agradaria invertir; i no només en un 
sentit econòmic (B. Secchi, P. Viganò, 2009).
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EL PLA TERRITORIAL PARCIAL DE LES COMARQUES GIRONINES

L’anàlisi de la part corresponent a les infraestructures de mobilitat del Pla territorial parcial 
de les Comarques Gironines, aprovat l’any 2010, permet entendre, a través dels criteris de 
planejament, els plànols d’ordenació i els plànols d’estratègies de desenvolupament, quin és 
el model de territori proposat.
 En les següents pàgines s’analitzen els quatre criteris de planejament referents a la 
mobilitat. Segons el planejament, en aquests “es pot distingir una primera part que expressa 
una constatació de la realitat i una segona en què s’expressa pròpiament el criteri”. Així, els 
criteris analitzats són:

- fer de la mobilitat un dret i no una obligació.
- facilitar el transport públic mitjançant la polarització i la compacitat dels sistemes 
d’assentaments.
- atendre especialment la vialitat que estructura territorialment els desenvolupaments ur-
bans.
- integrar els espais del transport i la logística en la matriu territorial.

Seguidament i a través del redibuix dels plànols d’estratègies de desenvolupament es contras-
taran els esmentats criteris de planejament amb les estratègies proposades pel desenvolupa-
ment i el futur del territori. 
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“Convindrà facilitar o almenys fer possible l’opció de no desplaçar-se gaire lluny per anar al 
treball o a l’escola. Certament, mai es pot assegurar que la residència estarà a prop del lloc de 
treball, però la separació de les àrees d’habitatge de les d’activitat, o el desequilibri important 
a les àrees urbanes entre llocs de treball localitzats i residents actius, sí que ens assegura 
el desplaçament obligat. A aquesta qüestió, cal assenyalar que són freqüents les iniciatives 
tant municipals com privades, especialment en casos de remodelació d’àrees ocupades per 
instal·lacions obsoletes, on l’increment de llocs de treball potencials que resulten de la re-
modelació és molt superior a les possibilitats d’habitatge per a potencials treballadors en la 
mateixa àrea.

Sens perjudici que en algunes àrees d’activitat no sigui aconsellable la presència d’habitatges, 
en general els plans haurien d’afavorir els teixits mixtos on coexisteixin els usos residencials 
amb les activitats econòmiques més intensives en llocs de treball. És bo que això tingui lloc 
tant en els nous teixits d’extensió com en els que són conseqüència de remodelacions i refor-
mes interiors.

A escala territorial, la distribució de les activitats i els habitatges ha de buscar l’equilibri més 
gran possible entre els causants de viatges (llocs de treball, places escolars, comerç, activitats 
lúdiques...) i la població resident, per tal de facilitar l’autocontenció de les àrees urbanes i la 
disminució de les distàncies dels desplaçaments”.
 

criteri 12: fer de la mobilitat un dret i no una 
obligació.

_______________________________________________________________________
Les premisses del programa de planejament territorial. Criteris 
de planejament. Sistema de mobilitat.
Font: Catalunya. Acord GOV/157/2010, de 14 de setembre, pel qual s’aprova definiti-

vament el Pla territorial parcial de les Comarques Gironines (DOGC, núm. 5735, 15-

10-2010, pàg. 29)
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És freqüent proposar la ciutat compacta i diversa per tal de garantir la igualtat 
d’oportunitats a tots els ciutadans a l’hora d’accedir als serveis urbans (treball, cultura, 
sanitat, educació, lleure, compra, etc.) i per tal de minimitzar els impactes mediambien-
tals. La realitat territorial de les Comarques Gironines, però, es presenta avui ben dife-
rent de la imatge de la ciutat mediterrània tradicional.
 Com bé sabem, les dinàmiques de creixament de les darreres dècades han provo-
cat canvis significatius en l’estructura dels assentaments del territori. Des del punt de vista 
territorial, un dels problemes generats per la manera com s’ha desenvolupat el procés 
d’urbanització és la creixent especialització funcional dels llocs. Així, àmbits molt exten-
sos han passat a funcionar com un únic mercat del sòl, segurament, com apunta Oriol Nel·lo, 
degut a l’absència de planejament supramunicipal adequat i, a vegades, per l’aplicació de 
caducs principis de zoning urbanístic. D’aquesta manera, s’ha acabat produint una creixent 
especialització d’àmbits molt amplis en forma d’usos residencials, d’usos productius o d’usos 
comercials (O. Nel·lo, 2001), és a dir, d’incomptables peces difícilment atribuïbles a la imatge 
d’un puzle originari, bastant uniformes al seu interior, però entre elles desiguals, interrompu-
des i separades per espais no edificats, camps, àrees naturals o teixits edificats dispersos i no 
tant homogenis (S. Munarin, M.C Tosi, 2001).
 A les Comarques Gironines les activitats industrials i residencials en forma de pe-
ces monofuncionals ocupen gran part de la superfície edificada construint, així, un model 
de ciutat oberta i extensa, amb manca d’estructura urbana i amb una alta dependència de la 
mobilitat. Aquesta dinàmica ha portat doncs, com a conseqüència directa, un necessari 
augment de la mobilitat dels ciutadans. Aquests han de satisfer, ara sobre un territori més 
extens, les necessitats que abans solien resoldre, mal que bé, a l’interior del propi terme mu-
nicipal: residir, comprar, treballar, portar la canalla a l’escola, etc. (O. Nel·lo, 2001). 
 La gran quantitat de peces monofuncionals repartides pel territori juntament amb 
l’ampliació dels horaris comercials, d’oci, de serveis, etc. han provocat l’augement dels mo-
tius per moure’s. En les parts de territori construides a través de peces especialitzades 
funcionalment (en el cas de les Comarques Gironines representen gran part de la superfície 
edificada) la possibilitat de desplaçar-se és la garantia de poder participar de totes les 
activitats i serveis que l’entorn urbà ofereix, del dret a la ciutadania social (A. Cebollada, 
C. Miralles, 2004).

_________________________________________________________________
A dalt, d’esquerra a dreta. Principals peces monofuncionals: 
urbanitzacions i polígons industrials.
A baix. Mapa resum de les principals peces monofuncionals.
Font: elaboració pròpia a partir del Mapa de Cobertes del Sòl de Catalunya, 3a edició, 

2005-2007.
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Bernardo Secchi, en el seu llibre Prima lezione di urbanistica, defensa la tesi que els canvis que 
han sofert la ciutat i el territori contemporanis han modificat l’estructura de la mobilitat, la 
seva manera de funcionar, les relacions d’aquesta amb la construcció física de l’espai urbà i 
amb la seva estètica. En les últimes dècades de fort creixement de la mobilitat han disminuït, 
en sentit relatiu, els desplaçaments sistemàtics entre parelles constants d’orígens i destins i, 
en canvi, han augmentat aquells no sistemàtics entre orígens i destins de canvi constant; han 
disminuït, sempre en sentit relatiu, els desplaçaments casa-treball i han augmentat aquells 
deguts a motius diversos, entre els quals prevalen els que estan lligats a les compres i al lleure; 
han disminuït en sentit relatiu els desplaçaments en dies feiners i han augmentat aquells en 
dies festius o caps de setmana; han disminuït aquells realitzats per la població adulta i han 
augmentat aquells realitzats pels joves; han disminuït aquells realitzats en hores diürnes i 
han augmentat aquells realitzats en hores nocturnes; han disminuït aquells vers el centre 
urbà major i han augmentat, sempre en sentit relatiu, aquells entre orígens i destins a aquest 
externs. 
Els moviments sistemàtics [...] són substituïts per la dispersió caòtica de moviments 
entre orígens i destins dispersos, realitzats per subjectes entre ells molt diferents i 
amb objectius i horaris també molt diferents (B. Secchi, 2000).
 Oriol Nel·lo, reflexionant també sobre la complexitat creixent de la mobilitat, es-
criu que el nombre de desplaçaments per ciutadà no solament tendeix a augmentar 
en quantitat i en radi, sinó que, a més, cada vegada més sovint aquests desplaçaments 
tenen per origen i destinació àrees de baixa densitat que, per raons del mercat laboral i 
d’altres, creixen de manera irregular (O. Nel·lo, 2001).
 
A les Comarques Gironines, segons les dades que el Pla territorial parcial de les Comarques 
Gironines ens dóna en relació al motiu de desplaçament dels ciutadans, observem que, en 
dia feiner, la distribució entre mobilitat obligada (per motiu de treball i estudi) i mobilitat 
personal és del 47% i el 50% respectivament. En dies festius, la mobilitat personal augmenta 
notablement fins a suposar un 90% dels desplaçaments realitzats. L’increment de la mobilitat 
quotidiana, sobretot durant el temps personal i per a diverses activitats, dóna un caràcter 
molt més complex a aquesta activitat: menys rígida, menys pautada i molt més repartida en 
l’entorn urbà (A. Cebollada, C. Miralles, 2004).

_______________________________________________________________________
En aquesta pàgina. Nombre de desplaçaments per motiu i tipus 
de dia de la setmana de la població resident, any 2006.
Font: redibuix a partir de la gràfica del Pla Teritorial Parcial de les Comarques Gi-

ronines.

_______________________________________________________________________
A la pàgina dreta. Nombre de desplaçaments per motiu i tipus 
de dia de la setmana (a dalt, feiner; a baix, festiu) de la població 
resident, any 2006. Valors en percentatge.
Font: elaboració pròpia a partir de les dades de la revista “Papers” número 48.
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Tenim, així, un territori construït majoritàriament a través de grans peces monofuncionals 
disperses en l’espai i un augment complex de la mobilitat, sobretot d’aquella personal per mo-
tius socials, culturals, de lleure, etc., que fa que utilitzem el territori de manera extensiva. Ara 
bé, tal i com escriu Oriol Nel·lo, aquest espai il·limitat des del punt de vista físic i funcional és 
ple de límits des del punt de vista social. Els costos d’aquestes tendències, continua Nel·lo, 
no es reparteixen de manera equitativa entre la població: com que la possibilitat de 
triar residència i d’escollir mitjà de transport està en funció de la renda i de la capacitat 
de disposar-ne, els qui tenen més recursos poden lògicament resoldre les seves ne-
cessitats de desplaçament amb menys despesa de temps i d’esforç personal. En efecte, 
l’extensió de la ciutat sobre el territori no ha fet desaparèixer les velles divisòries socials de 
l’espai, sinó que més aviat n’ha transformat el caràcter i l’expressió. Heus aquí la paradoxa: la 
ciutat sense confins és, alhora, la ciutat dels confins (O. Nel·lo, 2001). 
 L’altre gran repte que emergeix com a resultat del procés de canvi del territori con-
temporani és, doncs, la segregació i la marginació social. La disminució d’opcions en termes 
de mobilitat i l’especialització funcional de parts del territori s’estan convertint en una de les 
principals causes de marginació social, de segregació o d’injustícia espacial (O. Nel·lo, 2001). 
 La necessitat de desplaçar-se en direccions disperses dins el territori contemporani 
fa que la prevalença (per no dir el monopoli) del cotxe com a únic mitjà per a poder 
realitzar aquests desplaçaments en gran part del territori de les Comarques Gironines, 
capaç d’establir buits generacionals (penalitzant els nens i els ancians), socials i econò-
mics (persones discapacitades i, indirectament, grups ètnics i classes socials), com re-
corden S. Munarin i M.C Tosi, sigui una qüestió de gran importància que contribueix a 
afegir barreres a l’hora de garantir la igualtat d’oportunitats entre els ciutadans. 
A les Comarques Gironines, un 17% de la població està per sota els 15 anys i un 16% per so-
bre els 65. La dependència del transport privat per satisfer les necessitats de mobilitat 
ocupacional i personal provoca, directament, l’exclusió d’un 33% de la població si con-
siderem que, per franja d’edat, no poden fer ús d’aquest mitjà. A aquesta xifra caldria 
sumar-hi les persones que, per discapacitat o per incapacitat d’assumir les despeses 
que aquest comporta, en queden també excloses. I és que disposar d’un vehicle privat 
suposa, de mitjana, uns 4.000 euros anuals. Si multipliquem els 4.000 euros per la quantitat 
d’automòbils de les Comarques Gironines s’arriba fins a la xifra de 1.500.000.000 euros in-
vertits per les famílies en un any en aquest de mitjà de transport. Tot i això, el predomini 
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de la iniciativa privada, inspirada per l’interès personal i la gana de guanys que ja enunciaven 
fa més de vuitanta anys els autors de la Carta d’Atenes (Carta d’Atenes, 1933), fa que el model 
de territori continui basant-se en l’ús d’aquest mitjà de tranport selectiu i exclusiu. 
 Garantir l’accés al transport és un tema crític dels drets humans. Si algú no té 
accés al transport públic, el sistema està, en realitat, negant-li els drets humans bàsics: 
accés a l’educació i al menjar saludable, accés a llocs de treball, accés a l’assistència 
sanitària i a la recerca d’objectius més enllà de la mera supervivència (S. Munarin, M.C 
Tosi, 2014). El disseny urbà pot ésser un element integrador si permet els desplaçaments en 
mitjans de transport no motoritzats i en transport col·lectiu. D’altra banda, aquest pot ésser 
extremadament selectiu i exclusiu si, com és el cas d’avui, està exclusivament dissenyat per 
garantir la connectivitat a través del transport motoritzat individual.

Treballar per a garantir l’oportunitat de totes les persones d’estar en contacte amb els altres, 
de desenvolupar activitats culturals i d’esbarjo, d’explorar el territori que hi ha més enllà del 
propi barri, poble o ciutat i, de desplaçar-se per poder dur a terme tot això en un territori 
com el contemporani, ens sembla de gran importància quan parlem del dret a la mobilitat. 
Per resoldre en el futur els conflictes que el dilema especialització/complexitat territorial 
planteja cal, doncs, una nova aproximació al problema: una visió global del territori que 
permeti integrar les polítiques d’infraestructures i els esforços en transport públic (O. 
Nel·lo, 2001). 



“Rica no és només la persona, la família o el grup que disposa d’uns ingressos elevats i/o d’un 
gran patrimoni. Segons Edward Soja, rica és també la persona, la família o el grup que disposa 
d’un capital espacial adequat, que viu en parts de la ciutat i del territori dotades de requisits que 
faciliten la inserció en la vida social, cultural, professional i política i també en les activitats a 
ells més concordants“ 

                B. Secchi, 2013 cita a E.W. Soja, 2010





escenari zero

35

“Els fluxos creixents de trànsit de vehicles privats han obligat a un procés sense fi d’increment 
de la xarxa viària i del seu impacte inevitable sobre el territori. Al marge del problema del 
trànsit de pas, es constata que l’ús del vehicle privat per als desplaçaments obligats augmenta 
de forma clara en relació inversa a la compacitat de les àrees urbanes. 

La configuració compacta i relativament densa, que ja és defensable en termes de minimitzar 
el consum de sòl, es justifica també pel fet d’augmentar les oportunitats de desplaçaments 
a peu i en transport públic, en especial el ferroviari, la dotació del qual demana una massa 
crítica suficient per a una explotació amb costos raonables. 

Per tant, el planejament territorial, mitjançant l’adopció d’un model nodal de certa potència, 
afavorirà la creació de línies i infraestructures eficients de transport públic a les quals ha 
d’aportar directrius i reserves per al seu traçat i construcció”.

criteri 13: facilitar el transport públic mitjançant 
la polarització i la compacitat dels assentaments.

_______________________________________________________________________
Les premisses del programa de planejament territorial. Criteris 
de planejament. Sistema de mobilitat.
Font: Catalunya. Acord GOV/157/2010, de 14 de setembre, pel qual s’aprova definiti-

vament el Pla territorial parcial de les Comarques Gironines (DOGC, núm. 5735, 15-

10-2010, pàg. 29-30)
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Els patrons d’assentament i les formes de vida s’han transformat i la mobilitat, com bé sabem, 
s’ha fet molt més dispersa i complexa. Des del planejament es defensa la compacitat i 
una certa densitat dels sistemes d’assentaments, entre d’altres motius, perquè es creu 
que servir un territori dispers amb transport públic requeriria un insostenible esforç 
d’inversió. 
 A les Comarques Gironines, però, la configuració compacta i relativament den-
sa que és defensable en termes de minimitzar el consum de sòl i que, segons el planejament, 
també pel fet d’augmentar les oportunitats de desplaçaments a peu i en transport públic, 
és només una petita part de la realitat territorial contemporània. En aquestes, el mo-
del d’assentament predominant és la urbanització de baixa densitat, ja sigui en forma 
d’urbanitzacions residencials o bé de cases i construccions aïllades disperses per tot el terri-
tori.
 A grans trets, es podrien distingir dos tipus d’urbanitzacions residencials: aquelles 
que es van construir com a continuació dels centres urbans i que, per tant, s’associen al crei-
xement d’aquests; i les que degut al fenomen del turisme vinculat als habitatges de segona 
residència, van acabar ocupant de manera abusiva els vessants boscosos de les muntanyes 
litorals i, en alguns dels casos, la plana humida d’alt valor ecològic. Un fenomen similar però 
vinculat a l’activitat productiva i industrial ha estat, com bé sabem, el de la construcció de 
polígons industrials descentralitzats. La voluntat de cada municipi de construir el propi polí-
gon ha comportat que, avui, l’activitat industrial i els corresponents llocs de treball es trobin 
també dispersos  sobre el territori.
 Per altra banda, el conjunt de cases i construccions aïllades formen un estrat carac-
teritzat per la dispersió sobre tot el territori de peces menudes i, en la majoria dels casos, molt 
vinculades amb les activitats agrícoles i productives. D’aquesta manera, també una quantitat 
important de granjes i petites naus agrícoles formen part del paisatge de les Comarques Giro-
nines. 

L’esforç inversor per a la construcció d’un sistema de transport col·lectiu, com és sabut, 
no s’ha produït i això ha comportat que els ciutadans se serveixin cada vegada més amb 
vehicle privat. 

_______________________________________________________________________
Dispersió i baixa densitat vs Compacitat i alta densitat.
A dalt, d’esquerra a dreta: Urbanitzacions residencials i polí-
gons industrials. Habitatges, granges, petites naus i construc-
cions aïllades.
A baix: Principals àrees compactes i denses.
Font: elaboració pròpia a partir dels mapes de l’ICC.
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_______________________________________________________________________
Distribució modal dels desplaçaments en dia feiner, any 2006 i 
2016. Valors en percentatge.
D’esquerra a dreta: intermunicipals, intramunicipals i generals.
Font: redibuix a partir de la gràfica del Pla Director de Mobilitat de les Comarques 

Gironines.
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Segons les dades del Pla Director de Mobilitat de les comarques gironines, l’any 2006 la mo-
bilitat intermunicipal amb transport privat representava el 81,6% del total, amb la previsió 
que, el 2016, arribés al 82,5%. Per aquest tipus de desplaçament es preveia que el transport 
públic passés del 7,3% al 8,2% i la mobilitat a peu o en bicicleta de l’11,1% al 9,3%. La tendèn-
cia de la mobilitat intermunicipal seria, doncs, d’un augment en l’ús del transport privat i del 
transport públic. Aquest últim, però, tot i comptar amb un increment percentual, és d’escassa 
rellevància respecte el total. Els desplaçaments amb mitjans no motoritzats, en canvi, dismi-
nuirien.
Pel que fa als desplaçaments intramunicipals, la mobilitat a peu o en bicicleta representava 
l’any 2006 un 61,2% del total i el transport privat un 36,8%. L’1,9% restant corresponia a 
l’ús del transport públic, xifra que mostrava la pobresa d’aquest mitjà de transport. En contra 
del model desitjable, la tendència de la mobilitat intramunicipal per l’any 2016 seria d’un 
augment de l’ús del transport privat i d’una disminució dels desplaçaments a peu i en bici-
cleta, representant un 42,4% el primer i un 55,5% els segons. Pel que fa al transport públic, 
tot i el lleuger increment percentual (fins a assolir el 2,2%), continuaria essent, l’any 2016, 
irrellevant. 
 Tot això fa que, en general, l’ús del cotxe passi d’un 52,3% a prop d’un 60%, 
el transport públic d’un 3,8% a un 4,5% i els desplaçaments a peu i en bicicleta d’un 
43,9% a un 37,7%.

L’ús massiu de l’automòbil a les Comarques Gironines per realitzar els desplaçaments quo-
tidians comporta, necessàriament, un gran parc de vehicles privats. Aquest corrobora que 
actualment l’automòbil té un paper primordial per a la mobilitat en aquest territori i que, dins 
la tendència global, aquest ha anat augmentant de manera progressiva, com a mínim, des del 
1960 fins avui. Dins l’àrea estudiada de les Comarques Gironines, amb una població que 
supera els 700.000 habitants, es poden comptar més de 350.000 automòbils matricu-
lats; que és el mateix que dir que per a cada dues persones (incloent-hi nens, joves i 
ancians) en correspondria un. 

_______________________________________________________________________
A dalt: Registració mundial d’automòbils, 1960-2008. En mi-
lions.
Font: Ecological Urban Architecture, Thomas Schröpfer.

_______________________________________________________________________
A baix: Evolució parc de vehicles del territori estudiat, 1997-
2013.
Font: elaboració pròpia a partir de les dades de l’IDESCAT.



escenari zero

40

_______________________________________________________________________
Sòl ocupat pel transport motoritzat del territori estudiat, quan 
està aturat. Representació sobre l’àrea de Girona.
Font: elaboració pròpia.

_______________________________________________________________________
Ocupació del sòl pels diferents mitjans de transport.
Font: Ecological Urban Architecture, Thomas Schöpfer.

_______________________________________________________________________
Sòl ocupat pel transport motoritzat del territori estudiat, quan 
està en moviement. Representació sobre l’àrea de Girona.
Font: elaboració pròpia.
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Les conseqüències que produeixen els automòbils a la ciutat i al territori són diferents quan 
estan aturats que quan estan en moviment:
 Quan estan estacionats, és a dir, gran part del temps, ocupen un espai fix (públic) de 
la ciutat. El gran parc de vehicles motoritzats del que disposem a les Comarques Gironi-
nes ocupa una superfície de 834 ha (8.340.000 m2); superfície que equivaldria a 1.169 
camps de futbol professional plens de vehicles aparcats un al costat de l’altre, sense 
considerar espais de pas. Aquesta superfície, equivalent també a quasi tota l’àrea urbana de 
Girona, és ocupada exclusivament per qui utilitza el transport privat.
 Quan estan en moviment les conseqüències tenen a veure amb temes ambientals, de 
disminució de la qualitat de vida (per exemple en termes de soroll), temes socials, etc.; però 
també ocupen espai. És inevitable ocupar espai quan ens desplacem però la quantitat 
depèn de la velocitat en què ho fem i, el que és més rellevant, del tipus de transport que 
utilitzem: individual o col·lectiu. Així, d’acord amb la informació que Thomas Schröpfer 
dóna en el llibre Ecological Urban Architecture, una persona que viatja sola en automòvil a 
40km/h ocupa 6,4 vegades més que una persona circulant amb autobús, també a 40 km/h, si 
l’ocupació d’aquest és total.
 El model de territori i de mobilitat actual, basat en l’ús del transport motorit-
zat individual, té conseqüències directes en l’ocupació de sòl que, al seu torn, té a veure 
amb les congestions del trànsit que acaben provocant l’increment sense fi de la xarxa 
viària i del seu impacte inevitable sobre el territori.

Kevin Lynch, el 1958, en el seu llibre The view from the road, escrivia: “passem massa temps 
de les nostres vides al cotxe. Seria millor adaptar les ciutats perquè tothom pogués caminar 
fins a la feina”. El territori i les nostres ciutats, però, s’han continuat construint per l’automòbil 
o, mirant-ho des d’una altra perspectiva, potser no ens hauria d’estranyar que la mobilitat 
consentida per aquest hagi permès a moltes famílies d’adequar el propi espai habitable al seu 
estatus, de residir en àrees distants del centre de la ciutat, en fragments de ciutat dispersos en 
el camp. L’automòbil és allò que permet, no la causa, escrivia Secchi. 
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Sobre el transport motoritzat, en concret el transport motoritzat d’ús individual, Ramon 
Floch, en el seu llibre La quimera de créixer, escriu que aquest, simultàniament i a efectes 
pràctics, acosta punts i allunya usos.[...] En efecte, separa el que convé mantenir a prop, 
en la confiança que la gent podrà moure’s de pressa. Com que n’hi ha molts que fan el 
mateix alhora, l’espai per moure’s es col·lapsa fins a fer impossible la rapidesa, però 
els punts de destinació romanen allunyats. Aleshores, tot l’esforç inversor es destina a 
la millora de la xarxa viària col·lapsada, mentre que el comerç proposa seductorament 
l’adquisició de més vehicles per anar on ja no n’hi caben més. Per fugir de la congestió, 
la xarxa viària creix sense aturador i invita a anar més lluny, cosa que no fa més que 
incrementar les dimensions del problema. Les noves activitats es veuen forçades a escam-
par-se en àmbits cada cop més amplis al ritme del creixement de les noves infraestructures 
de mobilitat, generadores de més desplaçaments motoritzats que les acaben congestionant 
novament en un cercle viciós pervers i inacabable (R. Folch, 2011). 
 En efecte, no som conscients dels elevats costos que comporta un territori ba-
sat en l’ús de l’automòbil privat. Als costos interns associats a aquest (costos per ús, fixes 
i de temps), és a dir, els costos directes per a l’usuari, caldria encara afegir els de l’impacte 
ambiental (dos quilos i mig de CO2 a l’atmosfera per cada litre cremat de gasolina), els del 
balanç energètic, els costos per exclusió social, els de la inversió en infraestructures i els de la 
sinistralitat que són, és clar, molt superiors. 
 Els accidents de trànsit, per exemple, representaven l’any 2000 la principal causa de 
mortalitat en homes d’entre 5 i 34 anys i en dones d’entre 15 i 34 anys segons les dades del 
Registre de mortalitat de Catalunya. El cost d’aquesta realitat no es pot quantificar, no es pot 
comparar amb cap altre i, com és ben sabut, la gran quantitat de vehicles motoritzats privats 
circulant en són els principals responsables. Segons les dades extretes de les estadístiques de 
l’Eurostat regional yearbook 2013, l’any 2010, Catalunya era la quinzena regió europea 
amb el nombre més elevat de víctimes en accidents mortals a la carretera, amb un total 
de 317 morts.
 Per tal d’augmentar la seguretat dels ciutadans sense retallar la llibertat individual 
associada a l’automòbil s’han realitzat projectes d’ampliació de les vies existents i se n’han 
construït de noves pensades exclusivament per a la circulació fluïda i ràpida d’aquest mitjà de 
transport, adaptant així l’entorn urbà i el territori al vehicle privat.
 Sobre el desig de llibertat individual de la nostra època i la recerca de seguretat que 

_______________________________________________________________________
En aquesta pàgina: Regions europees amb el nombre més ele-
vat de víctimes en accidents mortals a la carretera, any 2010.
Font: redibuix del quadre de víctimes mortals a la carretera del llibre Eurostat regional 

book 2013.

_______________________________________________________________________
A la pàgina esquerra: Quadre de síntesi amb els costos interns i 
externs del transport privat motoritzat.
Font: redibuix a partir del quardre de costos del Pla Director de mobilitat de les Co-

marques Gironines.
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_______________________________________________________________________
Quadre de síntesi dels costos externs totals dels diferents mo-
des de  transport a Europa, excloent els costos de congestió. En 
milions d’euros per any.
Font: redibuix a partir del quardre de costos del Pla Director de mobilitat de les Co-

marques Gironines.
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va caracteritzar sobretot l’època moderna, Zygmunt Bauman escriu que la llibertat individual, 
fa un temps considerada un pes i un problema (potser el problema) per tots els arquitectes 
moderns, ha esdevingut l’avantatge i el major recurs en el procés continu d’autocreació de 
l’univers humà. Els homes i les dones postmoderns, continua, intercanvien una part de la seva 
possibilitat de seguretat per una mica de felicitat. El malestar de la modernitat naixia d’un 
tipus de seguretat que assignava a la llibertat un rol massa limitat en la recerca de la felicitat 
individual. El malestar de la postmodernitat neix d’un gènere de llibertat en la recerca 
del plaer que assigna un espai massa limitat a la seguretat individual (Z. Bauman, 1999).
 A escala europea, com es pot observar a la taula de la pàgina precedent, els mit-
jans de transport individuals presenten uns costos externs, associats als accidents de trànsit, 
elevadíssims. Aquells associats a l’automòbil, en particular, suposen més de 100.000 milions 
d’euros per any a Europa. Com bé sabem, són també preocupants, per la seva elevada xifra, els 
costos que representen aquests mitjans de transport en termes de contaminació atmosfèrica 
i canvi climàtic.

Tot i les evidents disfuncions d’aquest model, la construcció d’un territori urbà basat 
en l’ús del cotxe no ha estat una evolució neutra, sinó que ha respost a estratègies dis-
senyades amb aquesta finalitat (A. Cebollada, C. Miralles, 2004). La manera com s’ha des-
envolupat la urbanització en territoris com el de les Comarques Gironines fa que, sense un 
projecte de mobilitat col·lectiva territorial, la possibilitat de desplaçar-se depengui to-
talment de la possibilitat de posseir un vehicle privat i que, per tant, aquests territoris 
esdevinguin altament selectius i excloents.
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A les Comarques Gironines la manca d’un projecte de mobilitat pública i col·lectiva a escala 
territorial fa que sigui difícil pensar en desplaçar-se amb qualsevol altre mitjà de transport 
que no sigui l’automòbil o, en el cas del transport de mercaderies, el camió.

El model de transport públic actual s’estructura, principalment, a partir de la ciutat de Girona. 
Les ciutats mitjanes i alguns dels nuclis urbans queden connectats, de manera més o menys 
eficient, depenent dels casos, a aquest gran node. Aquest model radial, però, tot i perme-
tre els desplaçaments des dels principals nuclis poblats fins a Girona, fa molt difícil 
l’accessibilitat amb transport públic a la resta de territori. A més a més, la freqüència de 
pas de les línies regulars per a la majoria de les parades establertes és insuficient per a ser 
considerada una opció de mobilitat competitiva respecte el vehicle privat. 
 Per posar un exemple: la millor oferta de transport públic per a una persona que 
vulgui anar d’Olot a l’Estartit un dilluns el matí és d’un trajecte de 2 hores i 50 minuts amb 
hora d’arribada al destí, com a molt aviat, a les 12:20 del migdia. Com es veu a la taula, aquesta 
opció requereix que aquesta persona faci 2 canvis, el primer dels quals autobus-autobus i, el 
segon, on se li proposa que baixi de l’autobus a Torroella de Montgrí i camini 20 minuts fins 
a l’Estartit, o bé pel marge de la carretera o bé per camins rurals, excloent d’aquesta manera 
una part important de la població incapaç de fer-ho i, en qualsevol cas, fent aquesta opció 
pràcticament inviable.

El sistema de transport públic per carretera es pot considerar, principalment, un sis-
tema d’aportació de persones envers Girona que no garanteix les mateixes condicions 
d’accessibilitat entre la resta de nuclis del territori.

_______________________________________________________________________
A l’esquerra. Model de transport públic actual de les comar-
ques gironines.
Font: redibuix a partir del mapa de zones de mobilitat de l’ATM de Girona.

_______________________________________________________________________
En aquesta pàgina. Combinació de transport públic proposada 
pel trajecte Olot-l’Estartit.
Font: web gencat.cat.
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Pel que fa a les infraestructures ferroviàries, el tren d’alta velocitat és l’obra més important 
que s’ha desenvolupat recentment. Aquest, connectant la Península amb Europa, travessa les 
Comarques Gironines de sud a nord permetent accedir a l’alta velocitat a través de l’estació 
de Girona i l’estació de Figueres. Més enllà de l’AVE, però, la línia actual del tren conven-
cional, que també travessa el territori de sud a nord, està caracteritzada per un estat 
d’abandonament i degradació que afecta la majoria d’estacions, sobretot les dels mu-
nicipis més petits (Catàleg de Paisatges de les Comarques Gironines, 2010). A més, la 
quasi inexistent sincronització amb les línies de transport col·lectiu per carretera fa 
que avui sigui difícil imaginar el transport ferroviari com a una alternativa eficient per 
a la mobilitat quotidiana.

Resumint: la manca d’un projecte territorial de mobilitat col·lectiva i, per tant, la difi-
cultat de realitzar els desplaçaments amb transport públic en un territori dispers i de 
baixa densitat fan, com hem vist, que augmentin de manera progressiva els desplaça-
ments amb vehicles privats. Per fer-hi front, des del planejament es defensa la compacitat 
de les àrees urbanes per tal de facilitar els desplaçaments a peu i amb transport públic (tot 
i això, hem vist en les gràfiques de les pàgines precedents que, fins i tot dins els municipis, 
àrees suposadament més compactes, la tendència és d’un augment dels desplaçaments en 
vehicle privat i una disminució dels desplaçaments en mitjans no motoritzats) i així afavorir 
la creació de línies i infraestructures eficients mitjançant l’adopció d’un “model nodal de certa 
potència”.
 La major part del procés d’urbanització del nostre territori, però, ja s’ha pro-
duït. Podem treballar per millorar l’existent (la situació de dependència de l’automòbil en 
un territori on la urbanització és dispersa i de baixa densistat) però no podem pensar en 
“projectar de nou” en nom de la compacitat. Per a garantir l’oportunitat de desplaçar-se a 
totes les persones i l’accessibilitat als serveis en un territori com el nostre caldria, potser, al-
guna cosa diferent que “un model nodal de certa potència”  de transport públic que connectés 
les ciutats més importants. Serà necessària una revisió dels conceptes pel tal d’afrontar 
els reptes que ens planteja la mobilitat del segle XXI (A. Cebollada, C. Miralles).

_______________________________________________________________________
Principals parades de transport públic: autobus i tren conven-
cional, any 2015.
Font: elaboració pròpia.
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“El desenvolupament viari dels darrers quaranta anys, a més de la construcció d’algunes 
variants i millores parcials de vies existents, s’ha centrat, prioritàriament, en la creació 
d’autopistes i altres vies segregades. Aquesta xarxa primària que facilita les connexions amb 
Europa i la resta de la península Ibèrica haurà de ser complementada en la mesura que ho 
requereixin els objectius d’integració funcional de Catalunya en una regió europea amb un 
alt nivell de connectivitat interna. Els plans sectorials de carreteres d’àmbit català, estatal o 
interestatal seran, lògicament, els referents en aquesta matèria; tanmateix els plans territo-
rials hi haurien d’aportar una visió més pròxima de la complexitat del territori, la qual pot 
fonamentar determinades alternatives de traçat i certs condicionants d’inserció territorial.

Cal destacar, també, que el trànsit interurbà no ha tingut en les darreres dècades un nivell 
d’atenció semblant. Aquest, especialment a les àrees amb més intensitat de desenvolupa-
ment, ha hagut sovint de seguir utilitzant unes vies històriques ben traçades que tingueren un 
gran paper com a factors d’ordre territorial, però que són de capacitat clarament insuficient 
per a les noves exigències actuals i futures. 

A les parts de Catalunya on els fenòmens de tipus metropolità han portat a situacions de clara 
insuficiència viària, tant pel que fa a la demanda de trànsit com pel que fa a la falta d’eixos or-
denadors dels nous sistemes urbans, el planejament del territori ha de posar especial atenció 
en aquella vialitat que, per capacitat i traçat, ha de constituir un factor estructurant bàsic de 
les extensions urbanes i els aglomerats supramunicipals dels darrers decennis. 

A la part del territori de Catalunya, encara majoritària en extensió, on les carreteres connec-
ten àrees urbanes separades i formalment identificables, caldrà evitar, en la mesura del pos-
sible, que les noves vies contribueixin a augmentar les tensions d’ocupació del sòl dels espais 
no urbanitzats. El traçat i el disseny d’aquestes vies, així com els de qualsevol variant de vies 
urbanes que implica inevitablement sòl rural de l’entorn, no haurien de perdre de vista aques-
ta exigència”.

criteri 14: atendre especialment la vialitat que 
estructura territorialment els desenvolupaments 
urbans.

_______________________________________________________________________
Les premisses del programa de planejament territorial. Crite-
ris de planejament. Sistema de mobilitat.
Font: Catalunya. Acord GOV/157/2010, de 14 de setembre, pel qual s’aprova definiti-

vament el Pla territorial parcial de les Comarques Gironines (DOGC, núm. 5735, 15-

10-2010, pàg. 30)
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Abans que les àrees construïdes, els espais oberts o els recintes monofuncionals, el territori ha 
estat dissenyat per la seva topografia. Sobre aquest suport, les línies i els espais infraestruc-
turals, ja siguin cursos d’aigua, camins o corriols, carreteres, línies ferroviàries, tramviàries, 
etc. han construït el territori habitat que avui observem (On Mobility, 2010). En paraules de 
Stefano Munarin: la història ambiental d’un lloc està formada pel conjunt de diversos estrats i 
és aquest suport el que intervé en la vida de les persones que l’habiten. André Corboz, ja fa uns 
anys, escrivia que el territori no és una dada, però si el resultat de diversos processos que, per 
una banda el modifiquen espontàniament i de l’altre el sotmeten a les intervencions humanes. 
El territori, sobrecarregat de traces i de lectures passades com està, s’assembla més 
aviat a un palimpsest; no és un contenidor d’un sol ús ni un producte de consum que es 
pugui substituir (A. Corboz, 1985).

Al llarg del temps però, el lligam entre forma del territori, la seva topografia, els seus caràcters 
geològics i la forma de la xarxa de la mobilitat ha tendit a disgregar-se a causa de les conse-
qüències que aquesta provoca en l’expansió i la forma de les àrees construïdes. Cada vegada 
més, la geometria de les xarxes de la mobilitat, sostinguda per una cultura tècnica que inter-
preta el propi rol com aquell que ha d’anular els obstacles oferts per la natura, esdevé aliena a 
les característiques topogràfiques i geològiques del territori i això produeix sovint problemes 
seriosos, per exemple de coherència entre les noves infraestructures i el dipòsit del passat 
(On Mobility, 2010).

______________________________________________________________________
Àrees amb vegetació forestal i sistema hídric dibuixen 
l’orografia de les Comarques Gironines.
Font: elaboració pròpia a partir del Mapa de Cobertes del Sòl de Catalunya, 3a edició, 

2005-2007.
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______________________________________________________________________
Evolució de les infraestructures en forma de “tub” a nivell terri-
torial. En gris: NII i tren convencional, en negre: autopista, en 
vermell: tren alta velocitat.
Font: elaboració pròpia.
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La projecció i construcció de les infraestructures de la mobilitat d’alta capacitat que 
connecten la Península amb la resta d’Europa estan fent canviar de forma accelerada la 
fisonomia de les Comarques Gironines. El caràcter de vies tancades, de pas, amb punts 
d’accessos separats per diversos quilòmetres, la seva dimensió i la prioritat de la ve-
locitat de circulació fan que la relació d’aquestes amb el paisatge que travessen sigui 
escassa (Catàleg de Paisatges de les Comarques Gironines, 2010). El seu principal objectiu 
no és establir un diàleg directe amb l’entorn i si, en canvi, posseir un llenguatge de símbols 
globalitzat, fàcilment interpretable per a l’usuari, independentment de la seva procedència, i 
que li permet arribar al destí desitjat dins d’una franja de temps considerada òptima. 
 A les comarques gironines, aquestes construeixen quatre barreres difícils de 
travessar (tren d’alta velocitat, tren convencional, AP-7 i NII) que afecten la permeabi-
litat del territori: dificultant el flux de les aigües, dels animals, de la vegetació i de les 
persones entre el territori situat a un costat de la infraestructura i el del costat oposat. 
 A una certa distància els uns dels altres, es construeixen elements de connexió entre 
una banda i l’altra de l’artefacte, com són els passos a nivell o soterrats. Solucions parcials a un 
problema originat en fase de projecte en el que s’han obviat les traces existents del territori i 
el seu funcionament, a favor del moviment veloç a escala interterritorial.
 Autopistes, autovies, circumval·lacions i línies ferroviàries són, de fet, objectes de 
vores no permeables que estableixen relació amb el context només a partir de precisos punts 
d’entrada i de sortida (peatges, estacions de servei, carrils d’acceleració,etc.). Un model que 
troba en la figura de la jerarquia la principal clau interpretativa (On Mobility, 2010). 
L’oposició d’aquestes infraestructures amb el territori per on transcorren és tant gran que, 
fins i tot, en modifiquen la seva forma. El moviment de les terres per a la construcció de grans 
talussos, suports per aquestes grans infraestructures, produeixen un fort impacte en el pai-
satge i en la seva evolució.   
 Mentre les carreteres petites conviden a la contemplació pausada del paisatge, les 
autopistes i les autovies prioritzen la velocitat en el desplaçament i, per tant, una visió d’escala 
i horitzons més ampli. La globalització no només està activant la producció de paisatges nous 
sinó també un augment en l’escala i el ritme de les transformacions. La percepció del paisatge 
ja no és d’aquesta manera el resultat d’una interacció directa de l’home amb el seu entorn, 
sinó a través d’una multitud d’experiències que es formen en l’espai dels fluxos i l’espai virtual 
dels mitjans de comunicació (Catàleg de Paisatges de les Comarques Gironines, 2010).
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Com l’espai edificat, també aquell de la mobilitat ha abandonat la continuïtat. Més que 
construir-se com a una xarxa completament connectada, l’espai de la mobilitat ofereix a les 
pràctiques socials camps de possibilitats heterogenis i discontinus, entre ells no necessària-
ment connectats; estrats diferents i parcialment separats que s’ofereixen a pràctiques dife-
rents. Els principals són el de les infraestructures del moviment veloç entre o a través els cen-
tres i els seus diversos fragments i el de la percolació a través els cossos filtrants dels teixits 
urbans i dels espais oberts (B. Secchi, 2000).
 Així, els projectes realitzats a la xarxa històrica de carreteres que estructura el 
territori mostren la voluntat d’adequar-la, a través d’intervencions puntuals (com ara 
la construcció de rotones o circumval·lacions), al transport motoritzat privat, excloent, 
d’aquesta manera, altres tipus de mobilitat més lenta com és anar a peu o amb bicicleta 
i abandonant l’oportunitat de construir un territori on la llibertat individual es pugui 
expressar plenament. Zygmunt Bauman ens recorda que la llibertat individual no s’obté 
només amb els esforços individuals: per permetre que la persona pugui gaudir plenament 
d’aquesta, és necessari crear les condicions que estenen tals possibilitats a tots (Z. Bauman, 
1999). 
 La quantitat de rotondes i circumval·lacions realitzades o en projecte d’execució 
mostren, com es veu a les pàgines següents, que el sistema flexible i informal de carreteres 
que des de temps estructurava el territori de les Comarques Gironines i acollia desplaçaments 
de natura diversa (automòbils, peatons, bicicletes) s’està convertint en un espai cada vegada 
més especialitzat pel tràfic rodat. També se’n dedueix la pobresa d’infraestructures dedicades 
a garantir el benestar col·lectiu i no només el confort individual (Viganò, 2014). 

_______________________________________________________________________
Circumval·lació projectada al municipi de Parlavà (Baix Empor-
dà).
Font: elaboració pròpia.

_______________________________________________________________________
A dalt, a l’esquerra. Grans infraestructures viàries i ferro-
viàries, actualment en forma de “tub”: N-II, tren convencional, 
AP7 i tren d’alta velocitat (TAV).
Font: elaboració pròpia a partir de les dades de l’ICC.

_______________________________________________________________________
A dalt, a la dreta. Accessos, punts de connexió d’aquestes in-
fraestructures amb el territori. En vermell: estacions de tren; 
en negre: accessos autopista; en gris: accessos NII, quadrat 
gris: aeroport.
Font: elaboració pròpia a partir de les dades de l’ICC.

_______________________________________________________________________
A baix, a l’esquerra. Pincipals “barreres” degut a la presència 
d’infraestructures en “tub”. 
Font: elaboració pròpia a partir de les dades de l’ICC.

_______________________________________________________________________
Talussos existents, la majoria associats a la construcció 
d’infraestructures per a la mobilitat.
Font: elaboració pròpia a partir de les dades de l’ICC.







escenari zero

60



escenari zero

61

Un tema que no és mai projectat, però que ve deixat als processos incrementals, és aquell de 
la porositat transversal de les infraestructures. La quantitat de circumval·lacions construïdes 
al llarg dels últims anys, i d’altres en procés d’ésser executades, són també generadores de 
tensions d’ocupació del sòl dels espais no urbanitzats del seu voltant. Infraestructures que 
neixen separades del seu context però que després, progressivament i generant trans-
formacions a les vores, estableixen relacions amb l’entorn. Pensades per anar de A fins 
a B sense haver de travessar la població per dins però on ràpidament s’hi instal·len 
altres activitats com els supermercats o els parcs de bombers (S. Munarin, 2014). Relacions 
que han de ser pensades i imaginades en fase de disseny inicial per evitar solucions incremen-
tals, de modificació de la infraestructura, que fan disminuir el nivell de rendiment de l’obra 
sense resoldre les problemàtiques funcionals i morfològiques determinades per la relació en-
tre infraestructura i assentament (On Mobility, 2010).
 Continua prevalent, d’aquesta manera, una visió reductiva que conceptualitza 
les infraestructures només en termes de flux, de moviments de persones i coses d’un 
lloc a un altre, minimitzant la importància constructiva i morfològica d’aquestes en 
front el territori físic (On Mobility, 2010). La carretera és tan sols un canal de tràfic: de la 
casa a la fàbrica un canal, de la casa a la botiga un altre; entre els canals àrees residuals de 
destinació incerta i, per això, també de la incerta definició física i material. El sòl es redueix, 
d’aquesta manera, a tan sols un suport amorf d’elements tècnics principalment utilitzats per 
a la velocitat ràpida, fluïda i canalitzada entre objectes. La carretera abans era l’element a 
partir del qual es desenvolupava la ciutat, ara serveix només per a la mobilitat mecanitzada 
(S. Munarin, 2014).
 Si es vol que cada obra sigui un element addicional de qualificació formal i 
cultural del paisatge entès com a bé col·lectiu i el projecte sigui l’ocasió de reinterpre-
tació crítica dels nous territoris de la contemporaneïtat, la necessitat d’un disseny que 
governi la identitat figurativa de l’espai de la infraestructura és indispensable.
 De la mateixa manera que les infraestructures de la mobilitat són un element 
generador de les transformacions, també en són, o en poden ser, un element regulador 
i ordenador (On Mobility, 2010).

_______________________________________________________________________
A la pàgina anterior, a l’esquerra. En vermell: circumval·lacions 
projectades; en negre: circumval·lacions existents.
Font: elaboració pròpia a partir de les dades del Pla Territorial Parcial de les Comar-

ques Gironines i de l’ICC

_______________________________________________________________________
A la pàgina anterior, a la dreta. En vermell: rotondes projecta-
des; en negre: rotondes existents.
Font: elaboració pròpia a partir de les dades del Pla Territorial Parcial de les Comar-

ques Gironines i de l’ICC

_______________________________________________________________________
En aquesta pàgina. Seccions tipus de les grans infraestructures 
viàries i ferroviàries.
Font: elaboració pròpia.
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Catalunya, per la seva posició geogràfica, pot ser una peça central d’una macro regió europea, 
però és també terra de pas dels fluxos entre Europa i el sud i el centre de la península Ibèrica, 
així com receptora de mercaderia marítima. El trànsit de pas, en especial el pesant, és un dels 
requeriments creixents dels canals viaris, si bé és clar que una contínua i automàtica resposta 
a la demanda pot portar a una greu degradació de bona part del territori. En relació amb les 
mercaderies, cal constatar també la creixent i sovint conflictiva demanda de peces de sòl de 
gran dimensió per a activitats logístiques. 

Altres infraestructures, com els aeroports, poden tenir previsions de desenvolupament o de 
nova implantació en funció d’estratègies generals del país, fonamentades en lògiques d’escala 
molt superior a la del pla. 

Les afectacions territorials –en consum de sòl i fluxos de trànsit- de la logística de mercade-
ries pesants que no tenen origen o destí a Catalunya no sembla que puguin compensar-se pels 
valors afegits i els llocs de treball que proporcionen aquestes activitats. Per tant, el planeja-
ment no seria, en principi, favorable a la seva implantació. En tot cas, els plans incorporaran 
les previsions d’espais de les infraestructures de transport derivades de les estratègies de 
desenvolupament de Catalunya, en especial en matèria aeroportuària i ferroviària de gran 
velocitat, i tractaran de compatibilitzar les seves necessitats de localització́, de sòl i d’accessos 
amb l’adequació més gran possible a les condicions derivades de la matriu biofísica del terri-
tori. 

Pel que fa al transport de mercaderies, el planejament territorial ha de tenir present en les 
previsions el desitjable canvi modal al ferrocarril. En tot cas, en els criteris de traçat de les 
noves vies per on es prevegi que circularà el trànsit pesant, s’haurà d’acordar la protecció 
dels paisatges i ambients de més interès amb els objectius de minimització del temps de des-
plaçament. 

criteri 15: integrar els espais del transport i de la 
logística en la matriu territorial

_______________________________________________________________________
Les premisses del programa de planejament territorial. Crite-
ris de planejament. Sistema de mobilitat.
Font: Catalunya. Acord GOV/157/2010, de 14 de setembre, pel qual s’aprova definiti-

vament el Pla territorial parcial de les Comarques Gironines (DOGC, núm. 5735, 15-

10-2010, pàg. 30)
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És cert que Catalunya gaudeix de certes potencialitats notables, que potser degut a la seva 
aparent obvietat, tendeixen massa sovint a ser oblidades. Com és ben sabut, aquestes deriven, 
en primer lloc, d’una posició geogràfica que li permet exercir un paper de porta entre la pe-
nínsula Ibèrica i la resta d’Europa (O. Nel·lo, 2012). 
 Aquesta realitat geogràfica, com bé enuncia el planejament, afavoreix la implantació 
d’una forta activitat econòmica lligada a l’àmbit de la logística, és a dir, a la gestió eficient del 
proveïdor i a la distribució de mercaderies. Aquesta engloba, principalment, tres processos: 
el transport, l’emmagatzematge de les mercaderies i la gestió de la informació associada (Deu 
anys d’Anuari territorial de Catalunya 2003-2012, 2014). 
 El naixement d’aquestes noves centralitats, col·locades a les sortides de les 
autopistes i autovies o en els punts de passatge entre la mobilitat per carretera i la 
mobilitat a través de via fèrria, ha augmentat de manera incremental sense explotar les 
potencialitats de les infraestructures en l’organització territorial (On Mobility, 2010). 
El rol de les infraestructures per a la mobilitat es redueix, d’aquesta manera, a l’element que 
relaciona i connecta la logística.

La creixent demanda del sector es tradueix en una major densitat del flux de circulació, 
provocant problemes de congestió a les actuals vies, dificultant el pas per aquestes i, 
moltes vegades, fent-les perilloses i inadequades. La resposta que s’ha donat a la de-
manda creixent ha estat, com mostren els projectes realitzats o en procés d’execució, 
un augment de l’amplada d’aquestes vies: desdoblant els carrils de circulació o, fins i 
tot, construint-ne de nous que transcorren paral·lelament als originals i que consumei-
xen una gran quantitat de sòl que mai més podrà tornar al seu estat original. En efecte, 
això porta, i pot continuar portant, a una greu degradació de bona part del territori. 
 Aquests projectes evidencien i reforcen la comparativa que diversos estudiosos, 
entre ells també Bernardo Secchi, han desenvolupat al llarg de la seva carrera comparant 
l’actual funcionament del sistema de mobilitat amb un sistema de canals i tubs pel 
transport de fluids; tubs sobreposats i independents de l’estructura urbana en la qual 
s’implanten i que permeten donar una resposta automàtica a la demanda de capacitat 
a través de projectes d’ampliació. 

_______________________________________________________________________
Polígons industrials i àrees de la logística.
Font: elaboració pròpia a partir del Mapa de Cobertes del Sòl de Catalunya, 3a edició, 

2005-2007.

_______________________________________________________________________
Àrees industrials i per a la logística i vies ràpides. En negre: 
àrees industrials i logístiques; en gris fosc: vies ràpides cons-
truïdes; en gris clar: vies ràpides projectades.
Font: elaboració pròpia a partir del Mapa de Cobertes del Sòl de Catalunya, 3a edició, 

2005-2007.
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Com bé mostra la gràfica de variació del consum de sòl entre l’any 1996 i el 2002, les infraes-
tructures van augmentar la seva superfície un 167,7% durant aquest període, mentre que els 
conreus i prats veien disminuir la seva.
 El suport per a la mobilitat, és a dir, la pròpia infraestructura, ha estat i conti-
nua essent concebuda, des d’aquest punt de vista, com el problema i la solució al ma-
teix temps, sense qüestionar massa ni el tipus de mitjà ni el funcionament del sistema. 

L’efecte que provoquen aquests grans tubs pel trànsit de vehicles sobre el territori de les co-
marques gironines repercuteix directament en l’organització territorial que, segons el biòleg 
Josep Antequera, es podria distribuir en tres àmbits diferents: el sector central, que fa de línia 
connectiva sud-nord amb les vies de comunicació potents de l’autopista AP7, el tren d’alta 
velocitat, la Nacional II i bona part del tren convencional; la línia costanera, amb models més 
turístics de desenvolupament; i la regió oest, amb un model de desenvolupament més rural i 
industrial. Aquesta distribució territorial i econòmica genera un fenomen de fragmentació i 
pèrdua de connectivitat entre els ecosistemes i, per tant, afecta negativament la seva biodiver-
sitat a causa de l’impacte produït per les infraestructures de mobilitat (J. Antequera, 2012).

Sembla oportuna, també pel territori de les comarques gironines, la descripció que 
Manuel Castells fa sobre la megaciutat contemporània quan escriu que un dels princi-
pals trets d’aquesta és “el fet distintiu d’estar connectada globalment i desconnectada 
localment, tant físicament com socialment” (O. Nel·lo, 2001 cita a M. Castells).
 Si les noves construccions fragmenten el paisatge, què es pot entendre com a ordre 
territorial? Si el paisatge és el resultat d’una modificació de la terra que dura des de fa molts 
anys realment es pot tallar aquest procés? (...).

Les infraestructures de la mobilitat fan part integrant i constitutiva de qualsevol paisatge so-
bretot en territoris intensament urbanitzats, com són la gran part dels territoris del nostre 
país i del continent europeu. 
Considerar la infraestructura de la mobilitat des del punt de vista de les seves relacions cons-
tructives amb el paisatge esdevé avui en dia absolutament necessari. Una actitud poc atenta 
a la complexitat de les qüestions plantejades per qualsevol projecte infraestructural, 
potser un implícit sentit de culpa pels efectes produïts per molts projectes infraestruc-

_______________________________________________________________________
Variació del consum de sòl entre l’any 1996 i el 2002.
Font: redibuix a partir de la gràfica del Pla Director de mobilitat de les Comarques 

Gironines.

_______________________________________________________________________
Esquema d’organització territorial de les comarques gironines. 
Font: Governança de la sostenibilitat i el canvi climàtic en l’àmbit local, Josep Ante-

quera.
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turals en territoris de gran valor i delicadesa, ha portat sovint, en els darrers anys, a 
considerar l’atenció al paisatge construït per la infraestructura com a una necessària 
cosmètica de la mateixa infraestructura, la intervenció paisatgística com a un tipus de 
compensació a danys que, d’altra banda, són considerats inevitables.
 Cada intervenció de modificació o transformació territorial, amb més raó si és a par-
tir de la construcció de noves infraestructures per a la mobilitat, s’ha de considerar sempre 
una operació en el paisatge i, per aquest motiu, les mateixes obres s’hi han de saber confrontar 
positivament. Cada paisatge, per tant, ha de ser considerat dins un clar i determinat context 
territorial constituït per els seus propis caràcters físics, històrics i culturals que el diferencien 
dels altres contextos. Les obres infraestructurals han de ser capaces d’articular-se en les seves 
característiques funcionals i tipològiques amb l’objectiu de construir una relació particular 
amb els diversos paisatges que troben exaltant-ne les qualitats [...]. D’aquesta manera, tant la 
xarxa d’infraestructures com el sistema dels paisatges, poden instaurar una recíproca 
i positiva relació, fent així que cadascuna surti guanyant de la relació que instaura amb 
l’altre (On Mobility,  2010).
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Després d’haver realitzat una atenta lectura dels quatre criteris de planejament per a la mo-
bilitat s’analitzarà, respecte el plànol d’estratègies a desenvolupar que el mateix planejament 
proposa, quins són els conceptes/projectes que ambdós (criteris i estratègies) comparteixen 
i aquells altres que, en canvi, per diversos motius, han estat oblidats a l’hora de projectar les 
estratègies de desenvolupament. Per a fer-ho, s’enumeraran els objectius implícits dins els 
criteris de planejament i es farà la comparativa d’aquests amb els plànols d’estratègies de 
desenvolupament pel sistema viari i pel sistema ferroviari.

estratègies de desenvolupament
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Estratègies de desenvolupament pel sistema d’infraestructures viàries

1
Evitar el procés sense fi d’increment de la xarxa viària i l’impacte que aquesta produeix sobre 
el territori.
Tot i la referència explícita, en els criteris de planejament, del perjudici evident del “procés 
sense fi” de construcció de la xarxa viària i a l’impacte que aquest produeix sobre el terri-
tori, en el plànol d’estratègies de desenvolupament del sistema d’infraestructures viàries la 
tendència dels projectes ja executats o pendents d’execució continua essent la de donar una 
automàtica resposta basada en la construcció de nous traçats, majoritàriament per satisfer el 
desig de velocitat, i la conseqüent ocupació de sòl. 

2
Completar la xarxa primària que facilita la connexió de la península ibèrica amb europa.
A nivell viari, les estratègies proposades són de condicionament d’aquesta “xarxa primària”, 
en particular, de condicionament de l’autopista AP-7. El gran projecte en aquest àmbit ha es-
tat, però, la recent construcció del tren d’alta velocitat que enllaça la Península i França.

3 
Posar especial atenció en aquella vialitat que ha d’estructurar les extensions urbanes i els 
aglomerats supramunicipals.
Quina és, però, la vialitat que ha d’estructurar les extensions urbanes a nivell territorial? En 
el plànol d’estratègies, a banda del condicionament de fragments aïllats de la xarxa viària, es 
projecten únicament elements infraestructurals en forma de circumval·lació que, al nostre en-
tendre, no funcionen com a estructuradors urbans sinó que, separant-se dels nuclis, prenent-
ne una certa distància, volen donar únicament resposta al desig de velocitat i descongestió 
dels centres urbans. 
 L’atenció es continua posant en les vies ràpides i no en aquelles que realment po-
drien estructurar les extensions urbanes retornant a les infraestructures el rol estructurador 
i ordenador del territori.



escenari zero

71

4 
Evitar que les noves vies augmentin la tensió d’ocupació del sòl dels espais no urbanitzats.
Com és ben sabut, les noves vies construïdes, especialment aquelles en forma de circumval·lació 
que es projecten en el plànol d’estratègies del planejament, fragmenten el sòl agrícola, afecten 
a la permeabilitat del territori i generen tensions importants als espais i a les activiats pro-
peres.

5 
Les noves vies han de considerar la protecció dels paisatges i ambients de més interès.
Qualsevol paisatge o ambient pateix modificacions importants degut a la construcció 
d’aquests nous traçats infraestructurals. Si parlem de protecció i preservació dels paisatges, 
concepte actualment assumit per a tothom, potser és necessari qüestionar-nos si podem con-
tinuar projectant en aquesta línia.
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_______________________________________________________________________
En aquesta pàgina. Criteris a considerar per al sistema viari. En 
vermell: consolidació de corredors, cohabitació trànsits pas/
locals; en negre: potenciació de connectivitat interna; en gris: 
millora accessos costa brava.
Font: elaboració pròpia a partir del “mapa 7.5.2-1 Criteris a considerar per al sistema 

viari” del Pla Territorial Parcial de les Comarques Gironines

_______________________________________________________________________
A la pàgina dreta. Estratègies de desenvolupament pel sistema 
viari. En línia vermella contínua: nou traçat indicatiu; en línia 
vermella discontínua: traçat en estudi; en línia negra: condicio-
nament; rectangle vermell: variant en estudi; rodona vermella: 
nus viari.
Font: elaboració pròpia a partir del “plànol O.4 Estratègies de desenvolupament ” del 

Pla Territorial Parcial de les Comarques Gironines.
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Estratègies de desenvolupament pel sistema d’infraestructures ferroviàries

6
Adopció d’un model nodal de certa potència de transport públic.
Per al transport públic, abans del plànol d’estratègies de desenvolupament, apareixen una 
sèrie de propostes a considerar: 

-“Propostes de tren tramvia a considerar”: es preveu un desenvolupament del sistema de 
transport públic a partir de la projecció d’eixos tramviaris: connectant el cinturó de les Gava-
rres per les dues bandes, arribant fins a Olot tot passant per Banyoles i facilitant l’accessibilitat 
a l’aeroport de Girona. Aquesta intenció, aparentment innovadora, no deixa de ser una rein-
terpretació dels antics carrilets que connectaven aquests mateixos territoris fins fa relativa-
ment poc temps. Excepte en el traçat Girona-Olot passant per Amer, des del planejament es 
proposa connectar amb línies de tren tramvia els mateixos municipis que fa uns 50 anys ja ho 
estaven, i que, curiosament, amb l’arribada del turisme a la Costa Brava, es van abandonar per 
la seva ineficiència, fent una forta aposta pel vehicle privat. 

- “Model proposat per al sistema ferroviari”: s’afegeix, als eixos plantejats per la proposta an-
terior, la connexió Olot-Roses passant per Figueres. Aquests però, només esdevenen sistemes 
d’aportació/distribució de les ciutats més grans cap a la línia ferroviària convencional, que 
travessa el territori de nord a sud. 

En el plànol final d’estratègies a desenvolupar, però, aquestes propostes no apareixen en for-
ma de projecte, cosa que significa que el projecte territorial de transport públic és gairebé 
inexistent. Si que hi apareixen, en canvi, el condicionament de la línia convencional ja existent 
i el projecte de la línia d’altes prestacions avui ja parcialment construïda. _______________________________________________________________________

Carrilets desapareguts. En línia contínua negre: línia ferro-
viària convencional existent; en línia discontínua negre: carri-
lets desapareguts.
Font: elaboració pròpia.
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7
Desitjable canvi modal al ferrocarril per al transport de mercaderies.

El desitjable canvi modal al ferrocarril per al transport de mercaderies es veu reflectit en el 
plànol d’estratègies, encara que només per a la línia nord-sud de les línies convencionals i 
d’altes prestacions existents. Aquesta és una proposta que afecta el transport de mercaderies 
a nivell internacional ja que per la indústria local no es proposa cap projecte. Tot i això, a la 
pràctica es continua afavorint el transport de mercaderies per carretera amb projectes que, 
com ja hem vist anteriorment, proposen una contínua ampliació de la xarxa viària.



_______________________________________________________________________
A dalt, a l’esquerra. Model proposat per al sistema ferroviari. 
En negre: consolidació accessibilitat externa; en vermell: po-
tenciació connectivitat interna; en gris: sistemes d’aportació/
distribució.
Font: elaboració pròpia a partir del “mapa 7.5.3-1: Model proposat per al sistema fe-

rroviari” del Pla Territorial Parcial de les Comarques Gironines.

_______________________________________________________________________
A dalt, a la dreta. Propostes de tren tramvia a considerar. En 
negre: línia d’altes prestacions; en gris: línia convencional; en 
vermell: propostes de tren tarmvia.
Font: elaboració pròpia a partir del “mapa 7.5.3-4: Propostes de tren tramvia a consi-

derar” del Pla Territorial Parcial de les Comarques Gironines.

_______________________________________________________________________
A baix, a l’esquerra: Xarxa de mercaderies proposada.
Font: elaboració pròpia a partir del “mapa 7.5.3-6: Xarxa de mercaderies proposada” 

del Pla Territorial Parcial de les Comarques Gironines.

_______________________________________________________________________
A la pàgina dreta. Estratègies de desenvolupament pel sistema 
ferroviari. En línia vermella contínua: nova actuació; en línia 
vermella discontínua: traçat en estudi; en línia negra: condicio-
nament.
Font: elaboració pròpia a partir del “plànol O.4 Estratègies de desenvolupament ” del 

Pla Territorial Parcial de les Comarques Gironines.
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RECULL DE NOTÍCIES

El recurs al gènere periodístic de la premsa escrita permet apropar-se i conèixer els pro-
blemes, els projectes recents o pendents de realitzar, noves estadístiques referents a diver-
sos àmbits, etc. del territori analitzat. D’aquesta manera, el recull de notícies que segueix 
s’entén com a una forma més de descripció de l’actualitat del territori i la societat de 
les Comarques Gironines, molt vàlida per a la nostra època, caracteritzada per la velocitat 
amb què se succeeixen els esdeveniments.
El recull de diverses notícies publicades permet analitzar quins són els temes que es repe-
teixen i, per tant, quines són les tendències en curs. Al mateix temps, també informa d’allò 
que la societat reclama i considera una mancança.

En les següents pàgines es presenta una breu selecció de notícies que fan referència a l’àmbit 
territorial de les Comarques Gironines i que complementen l’apartat anterior entrant en con-
tacte directe amb les problemàtiques i els projectes del territori estudiat.

Per tal d’organitzar les notícies i oferir una visió de conjunt, aquestes s’han ordenat en dos 
grups segons el seu contingut, individuant, d’aquesta manera, dues tendències en curs:

- la construcció del territori, quasi exclusivament, pel vehicle privat a motor. 
- el reclam d’un nou paradigma per a una mobilitat més sana i sostenible.
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Grup 1: Construcció del territori a favor de 
l’automòbil.

Aquest primer grup de notícies exemplifica quina és l’aposta del Govern en quant a 
mobilitat i model de territori per a les Comarques Gironines. Les notícies escollides es 
consideren exemples de situacions i problemàtiques que es repeteixen a diferents indrets del 
territori. Les solucions que es proposen en forma de projectes defineixen la tendència general 
impulsada per les polítiques de mobilitat. 

- Construcció, ampliació i connexió de vies per a la velocitat.

Augmentar, ja sigui eixamplant vies existents o a partir de la construcció de noves carreteres, 
és l’única opció valorada per resoldre els problemes de saturació i col·lapse que el sistema de 
mobilitat actual de les Comarques Gironines genera en ell mateix. Una opció prepotent i co-
lonitzadora que vol vèncer el territori amb imponents infraestructures (de cost elevadíssim) 
que facilitin la fluïdesa i la velocitat en el desplaçament.

Les propostes per solucionar els problemes de congestió que el municipi de Torroella de 
Montgrí pateix cada estiu en serien un clar exemple. Coincidint amb l’arribada turística de 
viatgers a la Costa Brava, la xarxa viària del municipi es col·lapsa degut al gran nombre de 
cotxes que volen accedir a la platja. Aquest fenomen, estacional però de gran repercussió pel 
funcionament del territori, ha donat peu al debat per a la construcció de noves infraestructu-
res que permetin la descongestió de la xarxa viària durant els mesos d’estiu. 
 Un altre exemple de l’increment de la xarxa viària és el cas de la variant de Figueres. 
Les causes que justifiquen l’ampliació són, en aquest cas, diverses d’aquelles de Torroella de 
Montgrí. La proposta de desdoblament d’aquesta carretera respon a la voluntat d’evitar el 
gran nombre d’accidents que hi tenen lloc. L’elevada sinistralitat en aquesta carretera ha fet 
que, fins i tot, se l’hagi batejat com la “carretera de la mort”.
 Els accessos a les grans infraestructures pel transport, degut a la importància que 
prenen pel funcionament fluid del sistema, ocupen també molta superfície de sòl fragmentant 
així el territori i dibuixant-hi tot tipus de formes circulars que garanteixen la connectivitat del 
sistema de mobilitat però que anul·len la connectivitat i permeabilitat ecològica. La recent 
construcció de la rotonda elevada i el peatge de Vilademuls en són un exemple prou significa-
tiu.
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L’increment de la xarxa viària amb la construcció de grans infraestructures per anar més rà-
pid comporta, necessàriament, ocupació de sòl i la modificació del paisatge per tal de donar 
més espai a l’automòbil.
 Tot i que l’origen de la malaltia sigui diferent en tots els casos, el remei proposat 
acaba essent el mateix. Quina quantitat de sòl agrícola i de paisatge natural, amb totes les con-
seqüències que se’n deriven, estem disposats a malbaratar per construir el territori a favor de 
l’automòbil?

- Incentivar la compra d’automòbils.

El mercat automobilístic és el gran beneficiari de l’actual sistema de mobilitat. Així ho cons-
taten les últimes notícies que mostren un nou augment de les vendes de cotxes. Les vendes 
han crescut un 37,4% a les Comarques Gironines mentre que l’augment a Catalunya ha estat 
del 29,5%.
 Les dades corroboren, doncs, la hipòtesi que el territori de les Comarques Gironines, 
en especial, és fortament dependent del vehicle privat a motor. Aquest augment de les vendes 
de cotxes es deu, en part, als incentius que des de l’administració pública es realitzen amb 
programes de finançament i ajuts. A més, des de les concessionàries continuen demanant 
nous programes d’ajuts perquè aquest augment de les vendes no freni. És a dir: amb diner pú-
blic (de tots) es potencia la compra i l’ús del transport privat, amb les conseqüències socials, 
ambientals i econòmiques que comporta.



escenari zero

82



escenari zero

83

_______________________________________________________________________
Traçats proposats per la variant de Torroella de Montgrí.
Font: elaboració pròpia a partir de la informació del Pla territorial parcial de les Co-

marques Gironines.
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_______________________________________________________________________
Nova rotonda elevada i nou peatge a Vilademuls.
Font: imatges cedides pel GRUPO ROMERO POLO, empresa constructora.
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Grup 2: El reclam d’un nou paradigma per a la mo-
bilitat.

El segon grup de notícies mostra, a través de dades estadístiques de diversos estudis recents, 
la necessitat de superar el model actual de mobilitat a les Comarques Gironines i deixa 
entreveure una direcció possible de canvi. Un nou paradigma per a la mobilitat més soste-
nible econòmicament, ambientalment i socialment, comença a ser reclamat. 

- Crítiques al model actual.

Més de la meitat de la població que habita a les Comarques Gironines no disposa de carnet 
de conduir i una gran part no té mitjans econòmics per comprar, i encara menys mantenir, un 
cotxe. Tot i així, segons l’enquesta de Llars i Medi Ambient de l’Institut d’Estadística de Cata-
lunya els gironins utilitzen el transport privat molt més del que ho fan la resta d’àmbits terri-
torials. La injusta i insostenible dictadura del cotxe privat és, doncs, omnipresent en aquest 
territori com s’informa a les notícies seleccionades.
 Com a conseqüència, el nombre d’accidents de trànsit, en especial aquells deguts 
a distraccions durant la conducció, ha augmentat a Girona (fins a 5 persones van perdre la 
vida a la carretera durant el primer trimestre d’aquest 2015). L’extremada concentració que 
requereix la conducció i l’elevat nombre de vehicles particulars circulant fan que aquest mitjà 
de transport presenti uns costos externs per sinistralitat enormes.

Com es pot concloure, a les Comarques Gironines només una petita part de la població fa ser-
vir el transport públic com a mitjà de transport i, la majoria dels que ho fan, l’utilitzen dins la 
mateixa capital de Girona. La resta de la població es mou, per falta d’alternatives, amb trans-
port privat individual. L’argument més habitual dels gironins (41,9% dels casos) per no uti-
litzar el transport públic i optar pel transport privat és que no hi ha servei per anar allà on es 
dirigeixen, que el transport públic que voldrien utilitzar té una freqüència de pas insuficient, 
que la durada del trajecte seria massa llarga o que la parada es troba massa lluny de casa seva.
 Queda palès, doncs, que en aquest territori hi ha un gran dèficit de transport públic 
col·lectiu. 
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- Un projecte urbanístic i polític per a una mobilitat més sana i sostenible.

Ja són diversos els moviments i les associacions que defensen la importància del projecte 
urbanístic com a instrument per a la construcció d’una societat més sana, justa i sostenible. 
El projecte urbanístic i l’estructura espacial de les nostres ciutats, pobles i territori, té una 
important repercussió en la vida diària i en la salut de les persones, no és només una qüestió 
arquitectònica, logística i estètica. Una millor planificació urbanística podria contribuir a la 
prevenció de malalties segons els estudis que presenten les notícies seleccionades. 
 Actualment, la falta de mobilitat quotidiana de les persones ha contribuït a augmen-
tar malalties com l’obesitat, la diabetis o els trastorns cardiovasculars. Abans no eren gaires 
les persones que feien exercici més o menys programat i, en canvi, l’obesitat era excepcional. 
Aquesta realitat és deguda a que abans la gent caminava més i, per tant, gastaven quotidiana-
ment més calories a casa i a la feina. Avui, el procés i la tecnologia faciliten el sedentarisme.  

La reducció dels viatges en cotxe pot produir beneficis de salut importants en termes de re-
ducció de malalties i de la mortalitat. Les persones que van a la feina caminant o en bicicleta 
obtenen més benestar mental que les que s’hi desplacen en cotxe. S’ha demostrat, també, que 
30 minuts diaris d’activitat física s’associen a una disminució del risc de mortalitat per malal-
tia coronària i a una disminució del risc de mortalitat per totes les causes.
 Des de l’administració es duen a terme plans com el Pla interdepartamental de Salut 
Pública (PINSAP) amb la intenció de promocionar la mobilitat segura, saludable i sostenible. 
També s’impulsen estratègies com la NAOS estatal i el PAAS del Departament de Salut de la 
Generalitat de Catalunya, que tracten de fomentar, entre d’altres qüestions, actuacions ur-
banístiques que permetin que caminar sigui fàcil, que hi hagi més zones esportives, espais 
lliures, etc. I això vol dir un cert tipus de ciutats i pobles que no obliguin a fer servir el cotxe 
en qualsevol moment. 
 És clar, però, que si es continua projectant el territori pel vehicle privat la població 
l’haurà de seguir utilitzant. Perquè un canvi de paradigma sigui possible serà necessari, pri-
mer de tot, un projecte polític i urbanístic radicalment diferent.
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OBSERVACIÓ DIRECTA

Alison Smithson, en el seu llibre AS IN DS. An eye on the road, escrivia que la mobilitat que ens 
ha donat l’automòbil ha fet canviar els nostres patrons socials i, progressivament, les nostres 
necessitats socials. La nostra activitat social, continuava, ha canviat; enlloc d’assentar-nos en 
un auditori públic o caminar pels carrers de la ciutat, ens assentem en un vehicle similiar al de 
la resta de gent. “Agafem el cotxe i arranquem... aturem el cotxe i sortim”.

En el mateix llibre Alison Smithson definia l’automòbil com una caixa de vidre sobre rodes, 
on passem gran part del temps de les nostres vides i des d’on no sentim l’aire exterior, olorem 
alguna cosa només quan ha passat a través del sistema de ventilació, llegim el temps a través 
del vidre del parabrises, sentim el sol a través del vidre i on estem meravellosament protegits 
de la més violenta de les tempestes (A. Smithson, 2001). 

Les següents pàgines mostren el resultat de l’experiència directa amb el territori, en aquest 
cas, de l’experiència viscuda durant els viatges amb cotxe. L’atenció ha estat posada en la 
percepció i la sensibilitat enfront el paisatge contemporani dominat per la presència i 
el llenguatge de l’automòbil.









































































escenari zero

137

CONCLUSIONS DE LA PRIMERA PART I NOVES QÜESTIONS DE RECERCA

La llibertat consentida pels mitjans motoritzats, sobretot per aquells d’ús individual, ha per-
mès habitar i ubicar les diverses activitats en qualsevol punt del territori. Amb la confiança 
de poder realitzar els desplaçaments de manera ràpida i fluida s’han construït, a les afores 
dels nuclis urbans, nombroses urbanitzacions residencials, polígons industrials i contenidors 
d’activitats comercials i de lleure que, separant-se de la ciutat compacta i complexa, han pre-
ferit col·locar-se al voltant de les carreteres principals per tal d’oferir una millor accessibilitat 
a qui es desplaça amb automòbil privat.
 Tot i que la crisi econòmica, iniciada l’any 2008, va posar fre al procés d’urbanització 
basat en la separació d’usos del sòl, avui gran part de les àrees construïdes del territori de les 
Comarques Gironines es caracteritzen pel fet de ser especialitzades funcionalment. 
 Així doncs, allunyant-se de la ciutat mediterrània tradicional, les Comarques Giro-
nines presenten avui la clara imatge d’un territori caracteritzat per la dispersió dels assenta-
ments i les activitats sobre l’espai que, en forma de peces monofuncionals o de petites cons-
truccions aïllades, dibuixen un model d’urbanització de molt baixa densitat. 

A causa d’aquesta configuració espacial, la necessitat de desplaçar-se dels ciutadans per a po-
der realitzar les activitats quotidianes i de lleure ha augmentat considerablement fent emer-
gir una societat molt més mòbil que la del passat.
 Aquestes transformacions, com és sabut, han comportat l’aparició de nous proble-
mes que, al seu torn, han implicat la construcció de nous projectes per a fer-hi front. L’anàlisi 
dels projectes recents, en curs o pendents d’executar, permet identificar quines són les ten-
dències amb les quals s’ha de confrontar qui pensa el futur del territori. 





escenari zero

139

- Construcció del territori a favor del vehicle motoritzat d’ús individual. La velocitat 
com a objectiu.

La principal característica dels projectes de mobilitat realitzats i proposats pel territori de les 
Comarques Gironines és la voluntat de fer front a les congestions de trànsit i a la sinistralitat 
que es produeix a la xarxa de carreteres a causa de l’augment dels desplaçaments amb mitjans 
motoritzats indivuduals. S’impulsa, així, la construcció d’artefactes i infraestructures (gaire-
bé sempre en forma de circumval·lació) per tal de garantir una major fluïdesa i velocitat del 
trànsit motoritzat. 
 Aviat, però, les noves infraestructures tornen a patir congestions de trànsit degut 
a l’augment del nombre de vehicles privats que hi circulen i es proposen, una altra vegada, 
traçats paral·lels o propers a les ja velles carreteres amb l’objectiu de tornar a garantir la 
velocitat de circulació. S’origina, d’aquesta manera, un cicle viciós d’augment de la superfície 
destinada als automòbils que, ara per ara, no sembla tenir final.

Les noves infraestructures, concebudes com a simples canals de trànsit que se separen del 
territori, juntament amb la construcció de rotondes, rampes d’accés, peatges, etc., redueixen 
enormement el caràcter informal dels carrers i les carreteres que fa un temps garantien les 
mateixes oportunitats de desplaçar-se a qui anava a peu, en bicicleta o en automòbil. Avui, les 
infraestructures per a la mobilitat s’han convertit en espais especialitzats a favor dels vehicles 
motoritzats que responen a la única funció d’unir A i B.

La construcció del model actual de territori no és un procés neutre ja que respon a estratè-
gies dissenyades expressament amb aquesta finalitat. Així, tot i les evidents disfuncions que 
presenta aquest model, des del govern s’impulsa de manera reiterada la compra d’automòbils 
que satisfassin el desig de llibertat dels ciutadans. El somni del comprador, però, s’esfuma 
aviat per la gran quantitat de conductors que també desitgen gaudir de la màxima llibertat.

_______________________________________________________________________
Construcció del territori per l’automòbil. En negre: 
circumval·lacions i rotondes existents; en vermell: 
circumval·lacions i rotodes projectades.
Font: elaboració pròpia a partir de les dades del Pla territorial parcial de les Comar-

ques Gironines.
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-Com a conseqüència, augmenten desmesuradament els costos per externalitats.

Per tal d’adequar el territori a les necessitats del vehicle privat es sacrifiquen espais agrícoles 
i forestals, l’atmosfera, l’espai públic dels pobles i les ciutats, la qualitat de vida i els drets de 
tots els ciutadans i, fins i tot, es posa en risc la vida d’aquests. 

- Sobre l’estructura del territori
Les Comarques Gironines, abans caracteritzades per una gran permeabilitat, esdevenen, cada 
vegada més, un espai fragmentat objecte de noves tensions. Les noves infraestructures frag-
menten de manera violenta el territori afectant greument la xarxa menuda de les aigües i 
camins i els paisatges agrícoles i forestals.
 A més, al voltant d’aquestes infraestructures es projecten activitats que desitgen 
una alta accessibilitat per a qui es desplaça amb automòbil, com és el cas dels polígons in-
dustrials, parcs de bombers, supermercats, etc., que contribueixen a augmentar les tensions 
d’ocupació del sòl i a dibuixar nous paisatges degradats. 

- Sobre l’espai públic/col·lectiu i la percepció del paisatge
La gran quantitat d’automòbils necessaris per a realitzar els desplaçaments quotidians estan 
aturats la major part del temps ocupant els carrers i l’espai públic dels pobles i les ciutats. 
L’espai públic s’està convertint en un gran dipòsit de vehicles privats que fa que siguin els 
automòbils i no les persones els que es beneficien, cada vegada més, de l’espai d’ús col·lectiu. 
El resultat és un paisatge urbà degradat ocupat per un munt d’automòbils.
 Fora dels nuclis urbans, l’únic paisatge que percebem és el de les infraestructures en 
forma de “tub” farcides de senyals de trànsit i indicacions diverses que permeten que el con-
ductor, assegut darrere el parabrises, s’orienti sense interactuar amb el territori que travessa.

- Sobre la (no)sostenibilitat del model
L’ús massiu dels mitjans motoritzats individuals que s’està produint a les Comarques Gironi-
nes és del tot insostenible. La congestió de la xarxa viària és un problema a curt termini però 
les solucions proposades esdevindran també un problema a llarg termini. 
 Les emissions de gasos contaminants degudes a la combustió de productes fòssils 
per a fer funcionar els vehicles a motor contribueixen de manera important a accelerar el 

_______________________________________________________________________
Diagrama de l’evolució de la tensió d’ocupació del sòl degut a la 
construcció d’infraestructures per a la fluïdesa del trànsit, any 
2015, 2026 i 2050.
Font: elaboració pròpia.
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deteriorament de l’atmosfera i afectant greument la pròpia salut de les persones. 
 Als greus costos ambientals cal sumar-hi els grans esforços econòmics que realitzen 
moltes famílies per disposar d’un vehicle privat que els permeti satisfer les necessitats en 
un territori construït a la mida de l’automòbil. Una gran quantitat dels diners dels ciutadans 
també són invertits per les administracions per tal d’adequar contínuament el territori a les 
exigències d’aquest mitjà de transport selectiu.
 El model de l’automòbil genera, a més, greus disfuncions pel que fa a la sinistralitat. 
Els accidents mortals a la carretera representaven l’any 2000 la principal causa de mortalitat 
de les persones d’entre 15 i 34 anys. Tot i les grans inversions d’ampliació i construcció de 
“millors” infraestructures, les víctimes a la carretera continuen essent notícia cada setmana.

- Sobre l’exclusió social
Tot i l’actual dependència de l’automòbil per a poder realitzar els desplaçaments quotidians, 
nombrosos sectors de la població no en poden fer ús. L’accés a les oportunitats està condicio-
nat per la possibilitat d’usar els diferents mitjans de transport. Hi ha persones amb menys 
possibilitats o, fins i tot, amb impossibilitat de poder utilitzar un automòbil, fet que condueix 
a una situació d’exclusió social. D’aquesta manera, aquelles persones que tenen major accés 
als mitjans de transport es poden moure amb més facilitat i, per tant, tenen un accés més fàcil 
a les oportunitats que ofereix la ciutat i el territori. Per contra, les persones que per a qual-
sevol motiu tenen restriccions a l’hora d’utilitzar un automòbil tenen també més dificultats 
per dur a terme les seves activitats quotidianes, la qual cosa suposa, en moltes ocasions, una 
disminució del seu dret de ciutadania. Sorgeix així un cercle viciós d’exclusió social generat 
per la dependència de l’automòbil.
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Quin seria, doncs, el futur del nostre territori si les tendències actuals continuessin?

Ens trobem davant un procés de jerarquització del territori i de la societat. Si per tal de poder 
realitzar les activitats quotidianes i accedir als serveis i equipaments continua essent neces-
sari disposar i poder conduir un automòbil es córrer el risc de veure esdevenir el territori un 
espai totalment insostenible econòmicament, ambientalment i socialment.

Les “grans” obres infraestructurals que fragmenten el territori dibuixen un mapa on la je-
rarquia és la figura predominant. Mentre que els mitjans no motoritzats tenen un caràcter 
universal i els transports d’ús col·lectiu democràtic, els transports privats es caracteritzen 
pel fet de ser selectius. Així, un model de territori basat en l’ús de l’automòbil dibuixa també 
jerarquies socials. Avui, es córrer el risc de que la figura de la jerarquia sigui la única que 
governi les Comarques Gironines.

En el marc del paradigma de la sostenibilitat, però, emergeix amb força un discurs que con-
vida a deixar enrere la concepció de la mobilitat basada exclusivament en l’automòbil per fo-
calitzar l’atenció en el moviment natural de les persones i suprimir, així, la jerarquia implícita 
del motor. 

L’urbanisme no ha d’ésser aliè a tot això, més aviat al contrari, ha de saber i voler do-
nar-hi una resposta. 

_______________________________________________________________________
A la pàgina esquerra: L’autopista proposada per eliminar la 
congestió creada per la prèvia autopista proposada per elimi-
nar la congestió creada per...
Font: imatge extreta de http://www.ptua.org.au/
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L’Institut Universitari d’Arquitectura de Venècia (IUAV) té una llarga tradició en l’àmbit de la 
recerca i el pensament urbanístic. Bernardo Secchi i Paola Viganò han coordinat durant els 
últims anys l’activitat de recerca d’un ampli grup de professors, investigadors, doctorands i 
estudiants d’aquesta universitat. De les diferents recerques n’han sortit escenaris, projectes 
exploratius, projectes finals de carrera i de doctorat, escrits i publicacions vàries. 
 La base teòrica d’aquest ampli grup de recerca, els experiments projectuals 
que han dut a terme i, en particular, el “Progetto dell’isotropia” pel territori Vèneto, re-
presenten, per a nosaltres, el descobriment d’una nova manera de pensar i afrontar els 
projectes pel territori contemporani. Per aquest motiu, el següent capítol es dedicarà a la 
presentació, a través de la traducció dels escrits dels diversos autors, del concepte d’isotropia 
que hi ha darrere dels principals projectes d’aquest grup de recerca de la Universitat de Venè-
cia.

“Jerarquia i isotropia, una llarga batalla del poder contra la democràcia. Jerarquia, òbviament, 
és la representació d’un poder central amb les seves ramificacions, la imatge de l’organització 
social i de la ciutat com a un arbre (metàfora del poder). Les ciutats, però, poden ser concep-
tualitzades d’una altra manera; com a xarxes isotròpiques i altament connectades, per exemple. 
Isotropia és, des del meu punt de vista, la representació de la democràcia, d’una societat oberta 
i d’una ciutat sense privilegis. Avui en dia utilitzar la isotropia i no la jerarquia com a concepte 
fonamental pel disseny de les ciutats implica un fort compromís polític”
                      Bernardo Secchi
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La crisi actual, com sosté Bernardo Secchi, pot ser considerada una més de les diverses 
crisis que ha travessat el món occidental. Aquestes han estat al mateix temps crisis econò-
miques i financeres, institucionals, polítiques, socials i culturals que han imposat una reflexió 
sobre tots aquests camps i la recerca de solucions radicals al malestar o als problemes que en 
cada camp emergien. Algunes, potser les més importants i de més llarga durada, han coincidit 
de manera no sorprenent amb el naixement d’una nova i fonamental qüestió urbana. El 
món n’ha sortit cada vegada diferent i diferent n’ha sortit també la ciutat: en la seva estructura 
espacial, en el seu rol i en la manera de funcionar, en la seva imatge.
 La hipòtesi sostinguda és que avui es pugui “donar vida” a una sèrie de recerques 
que posin al centre de la reflexió la nova qüestió urbana, és a dir, que siguin dedicades a la 
ciutat, al territori, a les seves transformacions i als seus projectes en un període com l’actual, 
connotat per l’aparició de nous i importants problemes. 
 Els problemes ambientals (per exemple, aquells connexos al canviament climàtic), 
aquells de l’accessibilitat (d’un sistema de mobilitat, és a dir, que garanteixi els drets de 
ciutadania) o els problemes socials (en particular l’augment de les distàncies entre rics i po-
bres) imposen una política de la despesa pública radicalment diferent d’aquella prac-
ticada avui per la majoria d’Estats europeus. Suggereixen l’adopció de polítiques que 
no es recolzin en obres grans i espectaculars, sinó que intervinguin de manera difusa 
per garantir porositat, permeabilitat i accessibilitat a la natura i a les persones: a tots, 
indistintament; que canviïn la ciutat com en el passat l’han canviat altres crisis. 
 És necessari, doncs, tornar a reflexionar sobre l’estructura espacial de la ciutat, re-
conèixer la importància que té la forma del territori en la seva construcció, tornar a atri-
buir als espais urbans una major i més difusa porositat, permeabilitat i accessibilitat; 
dissenyant-los amb ambició, tenint en compte la qualitat de les ciutats que ens han precedit i 
raonar de nou sobre les dimensions del col·lectiu. D’aquesta manera, el projecte urbanístic 
adquireix “sentit” dins un projecte social general i adquireix “valor” a través d’un pro-
jecte d’arquitectura. L’arquitecte i l’urbanista, entre d’altres estudiosos del territori com bé 
recorda Paola Viganò, ha de tenir la capacitat d’afrontar els temes que es troben al centre de 
la condició contemporània. 

_______________________________________________________________________
De dalt a baix. Sistema porós però no permeable, sistema per-
meable però poc porós, sistema porós i permeable.
Font: imatge extreta del llibre “On Mobility. Infrastrutture per la mobilità e costruzio-

ne del territorio metropolitano: linee guida per il progetto integrato”. Capítol a càrrec 

de L. Fabian.
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L’últim llibre de Bernardo Secchi sosté la tesi que la urbanística té una forta responsabili-
tat en l’empitjorament de les desigualtats, i el projecte de la ciutat i del territori han de 
ser un dels punts de partida de cada política dirigida a la seva eliminació.
 L’actual context de crisi econòmica, ambiental i social empeny, d’aquesta manera, a 
reconsiderar el “projecte de la isotropia” que tanta fascinació ha produït al llarg de la història 
de la ciutat, de l’arquitectura i de la urbanística.

El recurs a la categoria conceptual de la isotropia neix, en el cas de Secchi i Viganò, amb el Pla 
estructural que elaboren per Antwerpen on proposen la imatge de la ciutat porosa i la “lower 
network” de les infraestructures per a la mobilitat. Més endavant, el concepte esdevé impor-
tant per a l’estudi de l’àrea veneta on treballen en el “Progetto dell’isotropia” i, finalment, en el 
projecte per “Le Grand París” on organitza les polítiques i els projectes que proposen.
 La noció d’isotropia es refereix a un cos, a una substància o a un fenomen que 
presenta les mateixes propietats en totes les direccions. En un cos isòtrop, per exem-
ple en una xarxa isòtropa, no hi ha direccions que prevalguin; cada node és igualment 
connectat als altres. Un cos o una xarxa isòtropa infinits no tenen centre ni perifèria. A la iso-
tropia s’hi oposa la jerarquia. Contrària a la isotropia, la jerarquia evoca la idea d’un coman-
dament, separació, subordinació i especialització. En una xarxa jeràrquicament organitzada 
els diversos nodes no gaudeixen d’una idèntica connectivitat amb els altres; un dels nodes (el 
centre) gaudeix del màxim de connectivitat.
 La isotropia pot ser pensada com la situació que confereix a la ciutat i al terri-
tori una porositat, permeabilitat i accessibilitat generalitzada. Aquesta controla totes 
les escales: des de la xarxa més menuda de canals, camins rurals i cases aïllades fins a 
les escales més grans de les grans xarxes infraestructurals.
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La imatge d’un territori isòtrop indica algunes propietats físiques que el projecte té la 
intenció de reforçar després d’haver-les reconegut com a caràcters de llarg període. La 
idea que la direcció no sigui influent en la construcció d’un projecte territorial és extrema i 
radical però obre la possibilitat de resoldre de manera més innovadora (més interessant, per 
exemple, que una condició fortament jerarquitzada) els reptes imposats per la crisi ambien-
tal, social i econòmica i elaborar, d’aquesta manera, un nou i renovat projecte per aquests 
territoris.
 
La figura típica d’un territori isòtrop és “l’esponja”. L’esponja correspon (dins la recerca 
dirigida per Bernardo Secchi i Paola Viganò) a aquell gran entramat de carreteres locals, 
camins rurals i carreteres sense asfaltar que, amb la xarxa menor de les aigües, consti-
tueix l’estructura vertebrant dels territoris de la dispersió d’assentaments. Un conjunt 
de carreteres tant dens i interconnectat que pot ésser considerat com a una unitat (una gran 
massa filtrant) que estableix amb el context una relació de tipus osmòtic i d’intercanvi continu 
(amb els habitatges, amb el comerç i la producció, amb l’espai agrícola i el sistema hidrològic). 

La tesi sostinguda és, doncs, que per vehicular un fluid (el trànsit) no necessàriament s’ha de 
recórrer a un tub sinó que pot fer-se passar, per percolació, a través d’una esponja. El model 
de l’esponja, a diferència del tub, permet modelar el moviment del trànsit com si fos el movi-
ment d’un fluid dins un teixit porós (una esponja), fent referència a la hidràulica dels cossos 
filtrants més que a aquella d’una xarxa de tubs jeràrquicament ordenats: 
 
- El tub té una entrada i una sortida i l’esponja, en canvi, té superfícies d’entrada i de sortida.

- L’esponja és un sistema que, dins de certs límits, s’autoregula: si un vas s’obstrueix el fluid 
busca un recorregut alternatiu; el tub es bloqueja: els incidents que en redueixen la capacitat 
són molt freqüents, com bé sap tota persona que hagi viatjat per una autopista. 
 
- L’esponja es dilata, el tub és rígid.
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Al model de l’esponja, doncs, s’hi associen els conceptes de porositat i permeabilitat 
que, per la capacitat que tenen de descriure simultàniament la natura de les xarxes i la dels 
teixits travessats, són conceptes de fonamental importància per a la seva recerca i que garan-
teixen els moviments de percolació de l’aigua, de la gent i de les pràctiques. 
 La dispersió dels assentaments i la desmaterialització de molts serveis fan que el 
model de l’esponja sigui útil per parlar d’aquestes àrees cada vegades més vastes. Un model 
que troba en la figura ideal de la isotropia una fèrtil clau interpretativa a través de la 
qual poder també reorganitzar processos de redistribució dels recursos sobre el terri-
tori contemporani.

És oportú observar, però, que l’esponja i els tubs no han de ser entesos com a opcions alter-
natives de la xarxa de mobilitat. En qualsevol xarxa els dos sistemes han de conviure, no ha 
d’existir una relació de tipus jeràrquic entre el sistema de tubs i el de l’esponja: els tubs no són 
més importants que l’esponja, simplement ofereixen oportunitats diferents.

_______________________________________________________________________
Diagrames del tub i l’esponja.
Font: imatge extreta del llibre “On Mobility 2: Riconcettualizzazioni della mobilità ne-

lla città diffusa”. Capítol a càrrec de L. Fabian.
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ESCENARIS. EL TERRITORI VÈNETO COM A LABORATORI. 

El projecte de la isotropia es basa en la construcció d’escenaris per tal d’explorar la nova for-
ma de ciutat que s’està definint, no només a l’àrea metropolitana de Venècia, sinó també en 
tots aquells llocs en els quals un dens suport infraestructural territorial ha impulsat proces-
sos de creixement difús i dispers. Els escenaris tenen la funció d’explorar límits del pos-
sible i d’estructurar un camp dins el qual discutir el futur, entès com a possible objecte 
de construcció. Reflexionen sobre la magnitud del canviament en un futur proper i sobre els 
tipus d’espais que en serien conseqüència. En aquest cas, el territori Vèneto és considerat un 
laboratori on experimentar i posar a prova els conceptes definits per la recerca.
 Un escenari no és una previsió: si fóssim capaços de predir molts dels nostres pro-
blemes es resoldrien; ni tampoc és la representació de desitjos: si fóssim capaços de realitzar 
els desitjos no tindríem cap problema. Construir escenaris vol dir acceptar la ignorància i 
construir un o més ordres hipotètics entre els diversos fenòmens que afecten la ciutat, 
l’economia i la societat per aclarir-ne les conseqüències. Què podria passar si..., això és 
un escenari; on la hipòtesi regida pel “si” es troba en algunes pistes i en algunes tendències 
recollides a través l’observació directa del món actual i de la seva història (B. Secchi, 2000).

Els escenaris presentats a continuació són alguns dels elaborats per aquest grup de recerca 
i podrien ser entesos dins el “Progetto dell’isotropia” pel territori Vèneto: Què passaria si 
concebéssim l’àrea metropolitana vèneta com una gran esponja i no penséssim sempre 
que els problemes de la mobilitat hagin d’ésser resolts a través de grans autopistes, 
amb les òbvies conseqüències que se’n deriven?
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La plana Vèneta és travessada per denses xarxes d’aigua i asfalt que, amb diferents 
geometries però altament connectades, van oferir fins fa alguns anys la clara imatge 
d’un territori isòtrop en el qual no hi havia immediatament unes direccions reconegudes 
que prevalguessin. La capa formada per les esglésies, les escoles, els equipaments esportius, 
etc. permetia reconèixer també una distribució quasi perfectament homogènia i isòtropa dels 
espais del welfare, que actuava de “fons” de la difusió de cases i fàbriques i organitzava la xar-
xa dels serveis base de l’anomenada “città diffusa” (Indovina, 1990; Secchi, 1991). 
 A l’àrea metropolitana veneciana, però, la condició isòtropa és en aquests mo-
ments en plena regressió a causa, entre d’altres motius, dels nous projectes de jerar-
quització de la xarxa i dels assentaments en forma de “ramals” penjats a la xarxa d’alta 
velocitat. El procés sembla decantar-se, doncs, cap a una única direcció, aquella de la 
progressiva jerarquització.  
 Seran necessaris nous estímuls capaços d’introduir relacions diverses. La crítica a 
un dels fonaments de la urbanística moderna, per exemple, de separar i aïllar: separar els 
diferents tipus de tràfic i destinar-los infraestructures específiques; posa de nou el tema de la 
coexistència de moviments (i no només automobilístics) al centre de la reflexió. Es comença 
a posar en evidència, d’aquesta manera, la crítica a la recent realització de circumval·lacions 
que impedeixen el desplaçament a peu i el moviment de les bicicletes, afavorint únicament la 
fluïdesa del tràfic motoritzat. Aquestes intervencions de jerarquització i especialització 
de la xarxa, realitzades i en procés de realització, porten de nou al centre de la reflexió 
urbanística la qüestió sobre l’interès del projecte de la isotropia.

_______________________________________________________________________
El territori Vèneto. D’esquerra a dreta i de dalt a baix: L’esponja 
de carreteres i camins; la xarxa de l’aigua; els tubs; la morfolo-
gia de l’edificat.
Font: imatge extreta del llibre “On Mobility 2: Riconcettualizzazioni della mobilità ne-

lla città diffusa”. Capítol a càrrec de L. Fabian.
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Els territoris de la dispersió extensa d’assentaments són, des de sempre, objecte de crítiques 
que posen en evidència els límits d’una urbanitat difusa, els seus costos socials i ambientals, 
la seva impossibilitat d’ésser repensats en la direcció d’un projecte sostenible. El tema de la 
mobilitat és un dels aspecte més disputats: el gran pes de la mobilitat individual automo-
bilística (que és lligat al Vèneto a breus trajectes i a un elevadíssim cost de motorització) 
sembla difícilment modificable. Els dos escenaris elaborats, però, no posen en discussió 
l’actual estructura d’assentaments, al contrari, cerquen de revelar les potencialitats 
d’una forma urbana difusa i d’una infraestructura capaç de garantir una accessibilitat 
generalitzada.

El primer escenari (“NO AUTO”) imagina substituir el transport individual motoritzat 
per sistemes de transport públic eficients i difosos i s’interroga sobre les conseqüèn-
cies espacials d’aquesta hipòtesi. L’alt cost de la mobilitat individual (qüestions relaciona-
des amb la seguretat, la salut i els costos d’ineficiència deguts a la congestió) permet imagi-
nar que el transferiment a la col·lectivitat dels recursos que serien individualment estalviats 
podria consentir de sostenir inversions importants per la construcció d’una xarxa estesa de 
transport públic coherent amb les característiques del territori metropolità venecià. 
 Sense l’automòbil, l’esponja formada per les carreteres secundàries de secció supe-
rior als 6 metres podria acollir una xarxa tramviària pel transport de persones i mercaderies 
arribant, d’aquesta manera, fins al 70% de les àrees de producció.
L’esponja menor, formada per carreteres asfaltades i sense asfaltar i camins rurals amb secció 
inferior als 6 metres, podria convertir-se en una xarxa estesa de pistes ciclables i al mateix 
temps ésser oberta per a la circulació de microbusos a demanda. La xarxa ferroviària existent, 
per últim, seria objecte de millora i modernització.
 D’aquesta manera, no s’establirien separacions netes o principis de sectorització en-
tre l’espai al llarg de les línies tramviàries i l’espai al llarg de la xarxa de carreteres i camins 
rurals: la xarxa menor continua i travessa les carreteres per on passen els trams reforçant així 
la isotropia.
La gran quantitat de superfície alliberada de l’automòbil podria ésser repensada i constituir 
el primer nivell d’un projecte de requalificació de tot el territori.
 

NO AUTO / CO2 neutral.
Bernardo Secchi, Paola Viganò, Lorenzo Fabian.

_______________________________________________________________________
Escenari NO AUTO.
Font: imatges extretes del llibre “On Mobility 2: Riconcettualizzazioni della mobilità 

nella città diffusa”. Elaborades per M. Bogoescu, P. Sulis (Master EMU, Fall Semester 

2009-2010 IUAV, coordinat per B. Secchi i Paola Viganò).
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El segon escenari (“CO2 neutral”) s’insereix, com el primer, dins d’estratègies de miti-
gació de les emissions però no implica la modificació dels estils de vida predominants. 
Aquest s’interroga sobre la possibilitat de que la xarxa de carreteres esdevingui un instru-
ment de requalificació ambiental, és a dir, que compensi les pròpies emissions de CO2 mit-
jançant la plantació de nous boscos al llarg del seu recorregut. Es limita, doncs, a estudiar 
la possibilitat de compensar els costos ambientals produïts pel transport motoritzat 
individual i a individuar en les mateixes infraestructures el suport de la requalificació. 
 A l’àrea estudiada, serien necessaris 270 kmq de nous boscos el 70% dels quals 
es col·locaria al llarg de les grans infraestructures i l’esponja a altra capacitat mentre que la 
resta es trobaria al llarg de la xarxa menor de camins i de l’aigua. Les infraestructures de la 
mobilitat i els serveis annexos a aquestes s’utilitzarien també com a suport per a la producció 
d’energia elèctrica. L’escenari explora, doncs, la possibilitat d’una infraestructura a impacte 
zero que produeixi l’energia suficient per alimentar la xarxa de transport públic que se li as-
socia.
En el seu conjunt, els nous boscos reforçarien un sistema ecològic isotròpic en el qual la con-
nectivitat no es redueix a pocs i grans corredors fluvials, sinó que es garanteix a través de la 
xarxa densa de carreteres i d’aigua, millorant la qualitat general de la matriu agrícola.
Els espais de l’habitar podrien ésser fortament influenciats per la presència de les noves mas-
ses boscoses que permetrien repensar les formes de l’espai públic.

En tots dos escenaris s’obren consideracions interessants que es preocupen per la capacitat 
de l’estructura d’assentaments difusa d’integrar la qüestió ambiental. 
   

_______________________________________________________________________
Escenari CO2 Neutral.
Font: imatges extretes del llibre “On Mobility 2: Riconcettualizzazioni della mobilità 

nella città diffusa”. Elaborades per D. Chang, L. Fabian (Scenari della Mobilità, 2009).
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L’escenari “Veneto Welfare Space 2030: attrezzato e accessibile” posa al centre de la reflexió la 
dispersió dels serveis i els equipaments col·lectius i s’interroga sobre la possibilitat de que el 
conjunt d’artefactes i àrees col·lectives construïts durant més de mig segle puguin constituir 
el punt de partida per una gran transformació del territori Vèneto, pel sorgiment de nous 
cicles de vida. Quin rol poden tenir, doncs, en el context de la dispersió d’assentaments (en el 
Vèneto en particular) els espais del “welfare”?
 La crisi que estem travessant demana un nou esforç d’imaginació per tal de definir 
noves estructures territorials que, pel que fa a l’específic àmbit dels espais del “welfare”, han 
de respondre a criteris de sostenibilitat però, sobretot, han de presentar-se inclusius, capaços 
de respondre a les qüestions expressades per les noves poblacions (immigrants i no immi-
grants). 
 
La transformació proposada per aquest escenari es basa en la idea, simple i aparen-
tment banal, de que cada habitant pugui arribar a peu, en bicicleta o en transport pú-
blic, en un temps raonable (15/20 minuts), a escoles primàries i secundàries, parcs 
infantils, espais naturals, centres de salut, centres esportius, centres per a gent gran, 
biblioteques i ludoteques, i que això pugui fer-ho amb total seguretat i amb condicions 
de confort. Resulta evident que la qüestió presa en consideració no fa referència a 
l’augment de les dotacions de serveis i equipaments sinó a la seva accessibilitat, en-
tesa com a instrument a través del qual garantir “el dret a tenir drets” a l’educació, a 
la salut, al temps lliure, etc. (Rodotà, 2013). No obstant la garantia que una presència justa 
dels serveis i equipaments col·lectius hagi estat un dels estàndards defensats per les políti-
ques socials i urbanes durant tot el segle XX, avui és l’accessibilitat a aquests la que ha de ser 
garantida: l’espai físic, social, econòmic i simbòlic que envolta i fa accessibles els espais del 
“welfare” ha de ser confortable, sa i segur per tal que tothom pugui accedir i participar dels 
serveis i equipaments col·lectius sense cap impediment.
 La hipòtesi de fons és, doncs, que la densa trama de vials urbans i camins rurals, les 
carreteres sense asfaltar, els marges dels canals i dels rius (és a dir, l’esponja) tornin a esdeve-
nir el suport essencial per consentir una accessibilitat generalitzada. 

Veneto Welfare Space 2030: attrezzato e accessi-
bile.
Stefano Munarin, Maria Chiara Tosi.

_______________________________________________________________________
Escenari Veneto Welfare Space 2030: attrezzato e accessibile.
Font: imatge extreta del llibre “Welfare Space. On the Role of Welfare State Policies 

in the Construction of the Contemporary City”. Elaborada per S. Marchetto (Welfare 

Spaces: the Case of Veneto, IUAV Spring 2013).
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L’activitat de recerca del grup coordinat fins fa pocs mesos per Bernardo Secchi i Paola Vi-
ganò de l’Institut Universitari d’Arquitectura de Venècia (IUAV) i, més concretament, la noció 
d’isotropia que proposen com a marc conceptual i projectual, és la referència principal em-
prada a l’hora d’imaginar un nou escenari de futur que explori la capacitat d’un territori com 
el de les Comarques Gironines d’acollir un projecte de mobilitat sostenible.

El rol d’un escenari pot ser el de mostrar allò que no volem, d’il·luminar un futur que no entra 
dins els nostres desitjos, com és el cas de l’escenari zero. El seu rol, però, també pot ser el de 
provar d’influenciar el futur a través d’escenaris desitjables que organitzin el consens al seu 
voltant o bé el de provar d’innovar l’imaginari a través d’escenaris de contrast que no repro-
dueixin les tendències en curs però que proposin nous paisatges i espais. La construcció 
d’escenaris s’ha d’entendre com a exercici de selecció i imaginació basat en la incertesa 
del que succeirà en un futur i sol·licita un doble enfocament: de forta abstracció i al 
mateix temps minuciosament descriptiu i atent al contingent. 

Amb la convicció que el futur del territori de ben segur que serà diferent de l’estat actual, 
l’escenari proposat construeix una hipòtesi de futur basada en les condicions de porositat, 
permeabilitat i accessibilitat generalitzada per tal d’explorar què passaria si la figura de la 
isotropia esdevingués el model a seguir.

Les pàgines que segueixen s’estructuren en 5 sub-capítols que són el resultat de l’exploració, 
des de l’escala territorial a l’escala urbana, de l’escenari proposat. Els sub-capítols proposats 
són els següents:

- una nova configuració territorial.
- cap a una nova imatge: de la jerarquia a la isotropia.
- què passaria si... la figura de la isotropia esdevingués el model de les polítiques i els 
projectes capaç de garantir una accessibilitat generalitzada?
- territori-laboratori.
- una micro-història de futur.

Els escenaris poden ser el punt d’inici d’una discussió, no la seva fi. 
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LA NOVA CONFIGURACIÓ TERRITORIAL

La reflexió sobre la nova dimensió urbana i el sorgiment d’una nova societat (molt més 
mòbil que en el passat) era ja al centre de la reflexió urbanística a finals dels anys 50. 
Imatges com la “campagna urbanizzata” de Giuseppe Samonà o la “città-regione” de Geddes, 
re-introduïda per De Carlo als anys 60, proposaven ja una nova entitat espacial derivada de la 
nova manera d’utilitzar el territori. Diverses imatges i visions territorials se succeeixen fins a 
arribar, ja als anys 90, a la imatge de la “città diffusa” proposada pel territori Vèneto per Fran-
cesco Indovina i, posteriorment, per Bernardo Secchi. La imatge de la “città diffusa” no descriu 
només la dispersió de la residència sobre el territori, sinó que fa referència a una organització 
espacial, econòmica i social en la qual també les activitats i els serveis es troben difosos sobre 
el territori. A diferència d’una àrea metropolitana tradicional, caracteritzada per connexions 
verticals i una forta jerarquia, la “città diffusa” s’entreteixeix a través de relacions horitzontals 
i és caracteritzada per dèbils relacions jeràrquiques (P. Viganò, 2010). Uns anys més tard, 
André Corboz va proposar, per la seva banda, la imatge de la “hyperville” (és a dir, de la hiper-
ciutat) per descriure Suïssa i d’on va sorgir l’escrit “Suïssa com a hiperciutat”. La hiperciutat 
de Corboz, per analogia amb l’hipertext, també fa referència a l’extensió de la ciutat sobre el 
territori però, a diferència de la “città diffusa”, escriu Corboz, no prejutja la densitat i inclou els 
centres antics, que són part de la hiperciutat. 
 En les diverses visions territorials, la relació tradicional camp – ciutat s’inverteix a 
causa de l’extensió de la ciutat i la dispersió de les activitats sobre el territori: el camp es troba 
ara envoltat per la ciutat.
 Les “noves” imatges també tenen en comú l’identificació d’un moment del procés 
històric de transformació del territori en el qual, en paraules d’Oriol Nel·lo, les xarxes 
de relació abasten ja la totalitat del territori i fan possible que aquest esdevingui ciutat 
(O. Nel·lo, 2001).
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Un primer pas en l’estudi d’aquesta nova escala de relacions, tal i com sosté Giusep-
pe Dematteis, consisteix en individuar les unitats territorials pertinents, és a dir, els 
àmbits i les escales geogràfiques significatives: àmbits de vida, de mobilitat pendolar 
quotidiana i de mobilitat residencial de qui habita en un territori urbanitzat. Aquests 
àmbits, tot i tenir un radi de diverses desenes de quilometres, són l’equivalent, en l’era de 
l’automòbil i dels mitjans de comunicació veloç, a aquell que era l’àmbit d’un municipi urbà 
quan es circulava a peu o amb carrossa. Aquest salt d’escala, degut a les noves formes de mo-
bilitat territorial de les famílies, fa que els desplaçaments demogràfics detectats a l’interior 
d’una regió funcional urbana tinguin el mateix significat que aquells del passat entre els barris 
d’un mateix centre urbà (G. Dematteis, 1995).

Amb l’objectiu de descobrir en quina mesura és possible parlar, també pel territori de les Co-
marques Gironines, d’una nova regió funcional a escala territorial, tot seguit s’analitzaran els 
moviments quotidians dels habitants d’aquest territori.
 Si ens fixem, doncs, en els desplaçaments amb origen a les Comarques Gironines i 
analitzem l’àmbit territorial de destinació, s’observa que, en dia feiner, un 92,4% d’aquests té 
com a destinació aquest mateix àmbit territorial. És a dir, les Comarques Gironines rete-
nen un 92,4% dels desplaçaments que generen, percentatge que representa un total de 
1.980.400 desplaçaments en dia feiner. Per aquest mateix tipus de dia, la següent vegueria 
que acull més desplaçaments originats a les Comarques Gironines és la de Barcelona, amb 
un 6,2% i 132.800 desplaçaments en total. En dia festiu, el percentatge de desplaçaments 
amb origen i destí a aquestes és del 82,4% i representa un total de 1.454.700 desplaça-
ments. Tot i que per a aquest tipus de dia els destins dels habitants de les Comarques Gironi-
nes es reparteixen una mica més entre les vegueries veïnes, la capacitat d’autocontenció de 
les Comarques Gironines continua essent molt elevada. En aquest cas, la vegueria de Barce-
lona acull un 14,3% dels desplaçaments i la vegueria anomenada Catalunya Central un 2,1%. 
Segons aquestes dades i a primer cop d’ull podríem dir que l’àmbit territorial de les 
Comarques Gironines pot ser considerat com a una unitat funcional significativa degut 
a la seva alta capacitat per a contenir els desplaçaments que genera.

_______________________________________________________________________
A dalt. Nombre de desplaçaments amb origen a les Comarques 
Gironines segons l’àmbit territorial de destinació, any 2006. En 
milers i en % en relació al total.
Font: redibuix a partir del mapa de la revista Papers número 48.

_______________________________________________________________________
A baix. Autocontenció comarcal, any 2006.
* Percentatge de desplaçaments generats per una comarca que són interns a la prò-

pia comarca.

Font: redibuix a partir del mapa del Pla territorial parcial de les Comarques Gironines.
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Les Comarques Gironines, doncs, poden ser concebudes com a un àmbit significatiu de vida 
i mobilitat quotidiana. Al seu interior, però, cada comarca presenta també una capaci-
tat molt elevada per a contenir els desplaçaments que genera dins el respectiu àmbit 
comarcal. A nivell orientatiu, s’observa que a l’any 2006 les comarques que presentaven un 
percentatge d’autocontenció menys elevat eren el Pla de l’Estany i la Selva, amb un 81,5% i 
un 82,7% respectivament. En dia festiu continuaven essent aquestes mateixes comarques les 
que presentaven un índex de contenció més petit, amb uns percentatges d’un 70,1% i un 76% 
respectivament. El fet que siguin aquestes dues les que presentin uns tants per cent menys 
elevats d’autocontenció (tot i així, sempre per sobre del 70%) es podria explicar, en el cas 
del Pla de l’Estany, pel fet de ser una comarca fortament influenciada per les dinàmiques de 
metropolinització de l’àrea urbana de Girona i, en el cas de la comarca de la Selva, pel fet de 
ser una àrea xarnera entre l’àrea metropolitana de Barcelona i l’àrea metropolitana de Girona. 
 La resta de comarques presentaven, en dia feiner, percentatges d’autocontenció del 
87,4% el Ripollès, 88,4% el Baix Empordà, 89,6% el Gironès, 89,7 la Garrotxa i 92,1% l’Alt Em-
pordà. En dia festiu, tot i observar un major repartiment dels desplaçaments, els percentatges 
eren del 78,6% el Ripollès, 84,7% el Baix Empordà, 77,8% el Gironès, 84% la Garrotxa i 88,6% 
l’Alt Empordà. 
 Si analitzem la relació entre comarques des del punt de vista del nombre de des-
plaçaments realitzats en un dia feiner s’observa que, en efecte, el nombre de desplaçaments 
interns a cada comarca (amb origen i destí a la mateixa) és molt elevat. Així, per exem-
ple, en el cas del Pla de l’Estany s’observa que el nombre de desplaçaments amb origen i destí 
interns a la comarca era de 76.600, mentre que la relació d’aquesta amb la resta de comarques 
era de 15.000 desplaçaments amb destí al Gironès, 3.700 a la Garrotxa, 2.500 a l’Alt Empordà 
i 1.700 al Baix Empordà. En el cas de l’Alt Empordà, per posar un altre exemple, el nombre de 
desplaçaments interns pujava fins a 341.800, mentre que la relació amb les altres comarques 
era de 20.600 desplaçaments amb destí al Gironès, 8.800 al Baix Empordà, 3.100 a la Garrotxa 
i 2.500 al Pla de l’Estany.
 D’aquesta manera, també els àmbits comarcals podrien definir noves regions 
funcionals determinades per l’abast de les xarxes de relació.

_______________________________________________________________________
Fluxos de mobilitat quotidiana a nivell comarcal en dia feiner, 
any 2006. En milers.
Font: redibuix a partir del mapa del Pla territorial parcial de les Comarques Gironines.
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De les darreres dades, també es pot deduir que la mobilitat quotidiana a les Comarques Gi-
ronines no representa desplaçaments de molt llarga distància ja que la majoria d’aquests no 
sobrepassen el propi límit comarcal. En efecte, així ho corrobora el temps emprat per des-
plaçament que, en la majoria dels casos, se situa per sota els 30 minuts. En el cas del Gi-
ronès, per exemple, un 25% dels desplaçaments es realitzaven, l’any 2013, amb menys de 10 
minuts, un 60% amb un temps de 10 a 30 minuts, un 10% empren de 31 a 60 minuts i només 
un 5% necessiten més d’una hora per arribar al lloc de destí.
 Analitzades aquestes dades, sorgeix la pregunta de si la continua construc-
ció d’infraestructures per a la velocitat en forma de circumval·lació i la conseqüent 
jerarquització del territori no és, en certa mesura, contradictòria amb la natura dels 
desplaçaments realitzats pels qui habiten a les Comarques Gironines? L’alt percentatge 
d’autocontenció comarcal i el temps de desplaçament no superior als 30 minuts en la majoria 
dels casos posen la necessitat de vetllar, més aviat, per les infraestructures locals que des de 
temps passats vertebren el territori.

Aquesta perspectiva territorial, on les infraestructures per a la mobilitat prenen un 
paper central, permet comprendre la transició de la ciutat tradicional a la “città diffu-
sa”, a la “hyperville” o, si més no, a la ciutat estesa sobre el territori. A les Comarques 
Gironines, les infraestructures per a la mobilitat, des dels camins rurals fins a les vies ràpides, 
han permès ubicar les activitats en qualsevol punt del territori contribuint, d’aquesta manera, 
a construir una organització isòtropa del territori on és possible trobar condicions similars en 
totes les direccions. La distribució dels habitatges, dels serveis, dels equipaments, dels espais 
de la producció i l’activitat agrícola a petita i gran escala dibuixen un mapa on la presència de 
l’activitat humana és perceptible en totes les seves parts. 
 Com és ben sabut, aquesta configuració espacial ha provocat una mobilitat quoti-
diana cada vegada més elevada i complexa. Cada ciutadà es mou per objectius diferents, 
en horaris variats i dins àmbits diversos construint, d’aquesta manera, un mapa de 
moviments caòtics entre orígens i destins dispersos que fan difícil la identificació d’un 
àmbit territorial concret de relacions quotidianes que sigui significatiu pel conjunt de 
la població.

_______________________________________________________________________
A l’esquerra, d’esquerra a dreta i de dalt a baix. Assentaments 
residencials, espais del welfare (hospitals, universitats, insti-
tuts, biblioteques, centres sanitaris, escoles i equipaments es-
portius), naus industrials i agrícoles, conreu.
Font: elaboració pròpia a partir del Mapa de Cobertes del Sòl de Catalunya, 3a edició, 

2005-2007.

_______________________________________________________________________
A dalt. Temps de desplaçament per comarques, any 2013.
Font: elaboració pròpia a partir de les dades de l’IDESCAT.
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Des d’aquest punt de vista, sembla oportuna la tesi que sostenia Frank Lloyd Wright 
que, defensant i construint una part important de la reflexió urbana i territorial al vol-
tant de la gran figura ideal de la isotropia, afirmava que la ciutat es troba en cada ha-
bitatge i en les seves relacions. Així doncs, si pensem que cada subjecte defineix un àmbit 
de vida diferent en funció de la pròpia xarxa de relacions quotidianes, es podria conside-
rar que, a les Comarques Gironines, existeixen 746.562 ciutats que corresponen a les 
746.562 persones que hi habiten. Aquesta visió, que dóna la oportunitat a cada ciutadà de 
pensar una ciutat feta a mida, reconeix, dins el mateix territori, ciutats molt extenses sobre 
l’espai i d’altres que, en canvi, són definides dins espais més reduïts.
 Avui, els àmbits funcionals ja no es defineixen segons la forma del territori, 
els límits administratius o els moviements d’un determinat grup de població, sinó que 
són definits pels moviments dispersos de totes i cada una de les persones que habiten 
i utilitzen el territori. 

Caldrà afrontar nous temes per tal de gestionar aquesta nova estructura territorial i la seva 
futura evolució. Tal i com escriu Nel·lo, cal afrontar aquest nou cicle d’articulació del te-
rritori dotant-se d’un projecte col·lectiu capaç d’ordenar el desenvolupament urbà en 
benefici de la majoria de la població, cal reivindicar el concepte de ciutat com a cons-
tructe social (O. Nel·lo, 2001). Aquesta nova idea de ciutat, que neix en l’era del sostenibi-
lisme, ha de fer front a nous models de desenvolupament econòmic, social i ambiental; a una 
nova cultura del sostenibilisme que, com escriu Ramon Folch, respongui al nou i emergent 
paradigma de relacions dels humans entre ells i amb el seu entorn, de manera que més encara 
que de desenvolupament sostenible, caldria parlar de construcció d’una societat sostenible 
en el seu conjunt (R. Folch, 2011).

Serà necessari treballar per a garantir que totes les ciutats individuals puguin tenir lloc i po-
der veritablement parlar de projecte col·lectiu i de societat sostenible. Així doncs, la qües-
tió principal que s’afrontarà en els següents capítols és la d’imaginar com podem ges-
tionar aquesta nova idea de territori que reconeix l’extensió de les activitats urbanes 
(amb més o menys intensitat) sobre la totalitat de l’espai i posa al centre els múltiples 
desplaçaments de cada ciutadà.

_______________________________________________________________________
Diagrames de moviment. En negre: desplaçaments per treball o 
estudi, en gris: desplaçaments per compres, en blanc: desplaça-
ments per oci i temps lliure.
Font: elaboració pròpia a partir de 4 casos estudi.
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CAP A UNA NOVA IMATGE: DE LA JERARQUIA A LA ISOTROPIA

El paisatge actual de les Comarques Gironines és ben diferent del de la ciutat mediterrània 
tradicional. La generalització de l’automòbil ha implicat que els pobles i les ciutats ja no siguin 
les úniques àrees interessants, denses i diverses, sinó que l’enter territori hagi estat modelat 
per la interacció de diversos processos socials i econòmics. Com bé sabem, això ha comportat 
que la divisió camp-ciutat s’hagi dissolt a favor de la imatge actual de ciutat estesa sobre el 
territori.

La hipòtesi sostinguda és que, enlloc de lamentar-nos per la pèrdua de compacitat 
i diversitat del paisatge urbà actual, avui sigui possible i necessari imaginar un nou 
model de territori i que les infraestructures per a la mobilitat puguin ser el punt de 
partida per a fer-ho. Lluny dels projectes de mobilitat basats en les grans obres infraes-
tructurals i la priorització de l’automòbil privat, es proposa reconèixer el gran suport 
infraestructural existent com l’element capaç de dotar el territori contemporani d’un 
nou cicle de vida.
 Qualsevol projecte per a les infraestructures de la mobilitat comporta un pro-
jecte de re-estructuració de l’espai però implica també un projecte social. Una ciutat (o 
un territori) concebuda únicament des de la lògica del motor, especialment del vehicle privat, 
es tradueix, com bé sabem, en una ciutat fortament selectiva i exclusiva des del punt de vista 
social, fortament jerarquitzada des del punt de vista funcional i totalment insostenible des del 
punt de vista ambiental. Enfront a la jerarquia, la isotropia.
 La hipòtesi plantejada es basa en la convicció que sigui possible i necessari 
substituir la figura de la jerarquia, a través de la qual es construeix i es projecta avui el 
territori i a la qual s’associen les grans obres infraestructurals que fragmenten el territori, 
per la figura de la isotropia per tal d’afrontar els reptes socials, econòmics, funcionals i 
ambientals d’un territori com el de les Comarques Gironines. 

La imatge proposada és la d’un territori porós, permeable i accessible (situacions d’un 
territori isòtrop) on la xarxa capil·lar d’infraestructures pren un paper central que per-
met re-imaginar el funcionament i la sostenibilitat del territori contemporani.
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Pensar el territori i les ciutats prenent la isotropia i no la jerarquia com a concepte fo-
namental pel seu disseny requereix un fort compromís polític i urbanístic i implica un 
canvi radical en les polítiques actuals de mobilitat. 
 En aquest sentit, val la pena considerar la lliçó del Pla Cerdà per Barcelona que, 
basat en la figura isòtropa per excel·lència, proposava construir una ciutat oberta i igualitària. 
Frank Lloyd Wright, per la seva banda, també va projectar una ciutat isòtropa, l’anomenada 
Broadacre city. Aquesta, allunyant-se de la societat industrial i en busca d’una major quali-
tat ambiental, s’extendria en totes direccions a través d’una malla agrària i, en paraules de 
l’arquitecte, es trobaria a tot arreu i en cap lloc al mateix temps. Wright defensava que Broa-
dacre city, ciutat rural i dispersa imaginada a la mida de l’automòbil, seria una ciutat tant dife-
rent de la ciutat antiga o de qualsevol altre ciutat actual que probablement no s’aconseguiria 
reconèixer la seva arribada com a ciutat.

El projecte de Wright era, per a l’arquitecte, un projecte utòpic. La utopia, però, no s’ha 
d’entendre com a sinòmin d’evasió de la realitat. La utopia es pot entendre, en canvi, com a 
un gran salt de la imaginació per imaginar un món que és millor que l’actual. Un mapa 
sense utopia, deia Lewis Mumford, no és digne de ser obervat. És des d’aquest punt de 
vista que s’ha d’entendre l’escenari proposat pel territori de les Comarques Gironines.

El futur, com escriu Oriol Nel·lo, no es pot preveure. Però es pot preparar. És a dir, el futur no 
està pas escrit, i és impossible determinar amb certesa quin d’entre els infinits imaginables 
acabarà fent-se realitat. Una cosa és tanmateix segura: les opcions que es prenen ara, cada dia, 
condicionen i prefiguren aquest futur. I hom ha de poder triar entre aquestes opcions. Per fer-
ho, per poder prendre decisions col·lectives sobre la ciutat, calen escenaris alternatius que 
expressin els diversos interessos, les diverses sensibilitats, sobre el present i l’esdevenidor. I, 
entre aquests, cal tenir la capacitat d’elaborar, debatre i executar precisament aquells que re-
dundin en benefici de la majoria de la població. Calen aquestes petites utopies contingents 
que anomenem projectes: “utopies pràctiques” (Cebrià de Montoliu). Heus-ho aquí: el fu-
tur de la ciutat no es pot preveure, però es pot projectar. No podem pas dir amb certitud 
allò que la ciutat serà, però sí que podem decidir què volem que sigui (O. Nel·lo, 2001).

_______________________________________________________________________
A l’esquerra: El Pla Cerdà per la reforma i eixample de Barcelo-
na d’Ildefons Cerdà, any 1860.
Font: imatge extreta de www.wikipedia.com.

_______________________________________________________________________
A la dreta: maqueta de Broadacre city, la ciutat ideal de Frank 
Lloyd Wright, exposada per primer cop al Rockefeller Centre 
l’any 1935. 
Font: imatge extreta de doyoucity.com





QUÈ PASSARIA SI... LA FIGURA DE LA ISOTROPIA ESDEVINGUÉS EL MODEL DE LES 
POLÍTIQUES I ELS PROJECTES DE MOBILITAT CAPAÇ DE GARANTIR UNA ACCESSI-
BILITAT GENERALITZADA ?

L’escenari proposat explora la possibilitat d’imaginar, reciclant el gran suport infraestructural 
existent, un territori porós i permeable on l’accessibilitat generalitzada sigui garantida i a 
través de la qual s’asseguri la igualtat d’oportunitats. S’adopta la idea que l’aparició de nous 
elements a considerar dins la qüestió urbana (l’augment de les eternes desigualtats socials i 
de la injustícia espacial, les conseqüències del canvi climàtic i el dret a la mobilitat entès com a 
dret de ciutadania) comporti també, entre d’altres aspectes, la necessària reconceptualització 
del rol de les infraestructures de la mobilitat. 

El recurs a la figura ideal de la isotropia no es limita només al reconeixement de les 
característiques morfològiques del territori sinó que també es presenta com al punt de 
partida per a re-imaginar el projecte de futur de les Comarques Gironines.
 La hipòtesi sostinguda és que per a garantir la igualtat d’oportunitats i construir 
un territori més sostenible no necessàriament s’hagi de partir d’una limitació dels desplaça-
ments ni tampoc s’hagi d’imaginar forçosament la re-estructuració de les activitats sobre el 
territori sinó que, més aviat al contrari, sigui el projecte de re-estructuració dels espais per a 
la mobilitat l’element capaç de dotar d’un nou cicle de vida a tot allò que ja existeix. 

Amb la clara convicció que el territori, en un futur no massa llunyà, funcionarà de ma-
nera diferent, l’escenari hipotitza un nou paradigma per a la mobilitat basat en l’ús 
dels transports col·lectius i els modes “dolços” que permetin alliberar el territori i les 
ciutats dels vehicles priavts i retornin als espais de la mobilitat el caràcter col·lectiu i uni-
versal. D’aquesta manera, s’explora la possibilitat de les infraestructures de la mobilitat 
d’esdevenir el punt de partida per a la construcció d’un nou projecte territorial en un 
moment com l’actual de crisi econòmica, social i ambiental.
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Tres espais, tres velocitats, tres xarxes.* Un treball 
per capes.

Per tal d’afrontar i ordenar la nova configuració territorial, l’escenari proposa la con-
ceptualització, a partir del suport infraestructural existent, de tres xarxes per a la mo-
bilitat. Es tracta de construir, treballant per capes, una organització territorial sense recórrer 
als avui tradicionals mètodes de composició basats en la jerarquia. Així doncs, cada una de 
les xarxes proposades defineix un espai urbà diferent, és diversament habitada, estableix re-
lacions diferents amb els equipaments, els serveis, els habitatges, els espais oberts, etc., és 
travessada a diferents hores, per a diferents motius, a velocitats diferents i és utilitzada per 
mitjans de transport diferents (B. Secchi, P. Viganò, 2011). La idea és que la interconnexió 
de les tres xarxes de mobilitat asseguri la màxima permeabilitat i accessibilitat del te-
rritori sense construir un ordre jeràrquic. Cada xarxa presenta característiques, poten-
cialitats i reptes diferents i, per tant, necessita projectes diferents.

LA GRAN XARXA: l’espai de l’alta velocitat.
El primer espai proposat, aquell de l’alta velocitat, travessa el territori de les Comarques Giro-
nines de nord a sud i de est a oest. Aquest, estaria format per l’autopista AP-7, la línia de Tren 
d’Alta Velocitat, l’Eix Transversal i el projecte de l’Eix Transversal Ferroviari. Aquest espai 
forma part d’una escala geogràfica molt més àmplia (Europa) i és utilitzat, la majoria de les 
vegades, per a connectar orígens i destins entre ells llunyans. També formaria part d’aquest 
espai l’aeroport Girona-Costa Brava.

LA XARXA MITJANA: l’espai de la velocitat mitjana.
El segon espai fa referència al dens suport infraestructural que des de fa segles ha vertebrat 
les Comarques Gironines connectant tots els nuclis els uns amb els altres i oferint la imatge 
d’un territori isòtrop, ric en heterogeneïtats, però on no hi ha direccions que prevalguin. És 
l’espai on l’escenari proposa un canvi més radical: una xarxa isòtropa de transport col·lectiu. 
La xarxa mitjana és proposada com el suport capaç d’ordenar la nova configuració territorial.

LA XARXA MENUDA: l’espai de la mobilitat lenta.
L’últim espai correspon a l’enorme dipòsit de camins rurals, camins forestals i vials urbans 
que, a escala territorial, representen la figura típica d’un territori isòtrop. La porositat i la per-
meabilitat són les característiques principals d’aquesta xarxa pensada per ser recorreguda a 
peu i en bicicleta.

_______________________________________________________________________
Les tres xarxes. De dalt a baix i d’esquerra a dreta: la gran xarxa, 
la xarxa mitjana i la xarxa menuda.
Font: elaboració pròpia a partir del Mapa de Cobertes del Sòl de Catalunya, 3a edició, 

2005-2007.

_______________________________________________________________________
*“Tres espais, tres velocitats, tres xarxes” és la proposta de Bernardo Secchi i Paola 

Viganò pel sistema de mobilitat de Le Grand Paris. També han treballat en la concepu-

talització d’aquests tres espais per a la mobilitat al territori Veneto.
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La gran xarxa: l’espai de l’alta velocitat. Les vies ràpides més importants que actualment travessen les Comarques Gironines 
són l’autopista AP-7 i la nacional N-II, de nord a sud, i la C-25 (l’anomenat Eix Transver-
sal) d’est a oest. 

Al seu pas per les Comarques Gironines l’N-II genera serioses disfuncions, sobretot pel que 
fa a la sinistralitat i la congestió, ja que es tracta d’una via molt transitada i d’un sol carril 
per sentit en la majoria del seu recorregut. L’any 2012 s’anunciava que un total de 208 per-
sones havien perdut la vida i 465 havien resultat ferides greument en aquesta carretera des 
de l’any 2001. A més, aquesta carretera interseca amb la trama urbana de diferents pobles 
provocant que, com és el cas de Bàscara, el nucli quedi pràcticament dividit en dos parts de-
gut a l’important flux de trànsit que hi circula. Tot plegat va portar a la prohibició del pas de 
vehicles pesants per aquesta via l’any 2013 (tot convidant-los a utilitzar l’AP-7) i a la realitza-
ció, ja fa uns quants anys, del projecte de desdoblament que avui, degut a la crisi econòmica, 
continua encallat. 
 L’escenari proposat considera l’aturada de les obres de desdoblament de la 
N-II com a una oportunitat per repensar el rol d’aquesta infraestructura dins el terri-
tori gironí. Actualment, la morfologia d’aquesta via no és molt diferent d’aquella de les ca-
rreteres locals que vertebren el territori (excepte en el tram Sils – Fornells de la Selva on ja 
ha estat desdoblada i convertida en l’autovia A-2): un carril per sentit, d’aproximadament 3 
metres d’amplada, construït a la mateixa cota del territori que travessa, sense la presència de 
talussos o grans tanques. D’aquesta manera, s’imagina alliberar aquesta infraestructura 
del trànsit ràpid de vehicles i considerar-la part integrant de la xarxa mitjana, és a dir, 
de l’espai per a la velocitat mitjana que acull els desplaçaments quotidians dels habi-
tants de les Comarques Gironines. 

Per altra banda, tant l’autopista AP-7, que en el seu pas per les Comarques Gironines 
transcórrer gairebé paral·lela a la N-II, com l’Eix transversal tenen la característica de 
ser vies tancades continues i mantenir poca relació amb el paisatge que travessen. Com 
bé s’ha vist, el seu traçat, d’una amplada considerable, és acompanyat d’una sèrie d’elements 
constructius (múltiples barreres, mitjanes, tanques, reixes, grans terraplens, viaductes, etc.) 
que la separen del territori i que permeten conceptualitzar aquestes infraestructures per a 
l’alta velocitat i capacitat com a un “tub”, pensat únicament per anar de A fins a B. Les entra-

_______________________________________________________________________
A la pàgina esquerra: “la gran xarxa”. En línia contínua: carrete-
res per a l’alta velocitat; en línia discontínua: tren d’alta veloci-
tat; creus: nodes de la gran xarxa (sortides autopista/autovia i 
estacions ferroviàries); quadrat: aeroport Girona - Costa Brava.
Font: elaboració pròpia.
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des i sortides d’aquestes infraestructures, separades per diversos quilometres, són els 
nodes que permeten passar de l’espai de l’alta velocitat a l’espai de la velocitat mitjana. 
Dins l’escenari imaginat, aquests punts esdevindrien veritables nodes de transport, 
facilitant la opció d’aparcar el vehicle privat a qui arribés a les Comarques Gironines 
a través de l’AP-7 o l’Eix Tranversal i així poder continuar el trajecte fent ús de la nova 
xarxa de transport col·lectiu.

El tren d’altes prestacions (TAV) és l’altra gran infraestructura que forma part de 
l’espai de l’alta velocitat. La línia Barcelona-França va ser inaugurada l’any 2013 mentre 
que l’Eix Transversal Ferroviari es troba encara en fase d’estudi. En aquest cas, l’estació de 
Girona i l’estació de Figueres representarien els nodes encarregats de vehicular el flux 
de passatges i mercaderies d’una xarxa a l’altra. 

L’AP-7 i el TAV formen l’anomenat corredor mediterrani, el sistema d’infraestructures terres-
tres més important de Catalunya que connecta la Península amb la resta d’Europa. Aquest, 
juntament amb l’Eix Transversal (viari i amb previsió del ferroviari) i l’aeroport Girona - 
Costa Brava (situat a la intersecció d’aquests dos eixos) són la representació, en el territori 
de les Comarques Gironines, d’una gran xarxa per a l’alta velocitat a escala europea. 
Des de l’any 2014, la Unió Europea, a través del “TEN-T Connecting Europe”, treballa per con-
nectar el continent d’Est a Oest i de Nord a Sud a partir de corredors ràpids d’infraestructures. 
L’objectiu és aconseguir que Europa funcioni com a una única gran xarxa els nodes de 
la qual siguin les ciutats més importants. Dins aquesta gran xarxa, les estacions ferro-
viàries i marítimes, els aeroports i les sortides de les autopistes prenen especial impor-
tància ja que esdevenen els punts d’intercanvi d’una xarxa a l’altra que permeten als 
passatgers sortir del tub i descobrir nous territoris.

_______________________________________________________________________
Xarxa d’infraestructures ràpides (viàries, ferroviàries i maríti-
mes) proposada per a l’any 2020 per la Unió Europea. 
Font: redibuix del mapa “TEN-T CONNECTING EUROPE”.
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La xarxa mitjana: l’espai de la velocitat mitjana. Les vies que des de temps passats vertebren el territori de les Comarques Gironines formen 
una xarxa en la qual és possible observar una distribució homogènia dels enllaços entre els 
nodes, formats pels pobles i ciutats, que la componen. Aquesta xarxa no s’oposa a la topogra-
fia, al contrari, interfereix amb aquesta mostrant amb tota evidència la relació entre natura i 
artifici i permetent trobar característiques semblants (no idèntiques) en totes les direccions. 
D’aquesta manera, els buits compresos a l’interior de la xarxa es fan més grans en les zones 
de muntanya i més petits en la plana agrícola. La figura de la xarxa, doncs, no és una figura 
rígida sinó més aviat tot el contrari, una estructura oberta i il·limitada que participa de 
la condició d’isotropia.
 Els actuals problemes de congestió a causa de l’augment de la mobilitat i la necessitat 
de desplaçar-se amb vehicle motoritzat d’ús privat han portat a construir, sobre aquesta xarxa 
i a les seves proximitats, noves infraestructures per a la mobilitat amb la finalitat d’assegurar 
la fluïdesa del trànsit i la seguretat dels conductors. Els nous traçats, generalment en forma 
de circumval·lació o via ràpida, se sobreposen a la xarxa existent de carreteres canviant 
la manera de funcionar del sistema. El resultat és un conjunt d’infraestructures cada 
vegada més especialitzat i jerarquitzat. Aquestes vies ràpides, col·locades sobre el te-
rritori sense tenir cura del paisatge que travessen, fragmenten espais oberts agrícoles 
i forestals de gran valor pel sistema ecològic i pels habitants del territori disminuint la 
porositat i la permeabilitat de la xarxa de carreteres i camins pre-existent.

La hipòtesi plantejada es basa en la idea que sigui possible solucionar els problemes actuals 
de mobilitat d’una manera més sostenible ambientalment, econòmicament i socialment. 
L’escenari imagina que la xarxa isòtropa de carreteres que un temps havia garantit les 
mateixes condicions d’accessibilitat a tots els nuclis, juntament amb la línia de tren 
convencional i les infraestructures construides recentment, pugui tornar a esdevenir, 
a través d’un projecte de mobilitat col·lectiva, l’element vertebrador de les Comarques 
Gironines. 

_______________________________________________________________________
A la pàgina esquerra: “la xarxa mitjana”. En blanc: xarxa verte-
bradora de carreteres i tren convencional.
Font: elaboració pròpia.





_______________________________________________________________________
Xarxa històrica de carreteres i nuclis de població. Detall de 
l’àrea compresa entre Figueres, Girona i Palafrugell.
Font: imatge extreta del llibre “Torroella de Montgrí, l’Estartit: 1981” de la col·lecció 

“Estudis Urbans”.

_______________________________________________________________________
A la dreta: xarxa històrica de carreteres i nuclis de població. 
S’observa la distribució isòtropa dels enllaços (carreteres) en-
tre els nodes (nuclis de població).
Font: elaboració pròpia.
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Com bé sabem, a les Comarques Gironines existeixen moltes tipologies de paisatges urbans. 
Cada paisatge correspon a un determinat moment històric al qual és possible associar una 
morfologia urbana característica. Així, els paisatges urbans actuals són la representació for-
mal de les solucions adoptades per tal de satisfer les diferents necessitats humanes al llarg 
de la història (Catàleg de Paisatges de les Comarques Gironines, 2010). Centres històrics, 
eixamples, urbanitzacions residencials, polígons industrials i edificacions aïllades con-
viuen dins el mateix territori però, separant-se físicament els uns dels altres i degut a 
la manca d’un projecte de mobilitat col·lectiva capaç de garantir l’accessibilitat a tot el 
territori, provoquen la dependència total de l’automòbil per a realitzar les activitats 
quotidianes dels ciutadans. Aquesta situació genera greus problemes d’exclusió social ja 
que la possibilitat de desplaçar-se està en funció de la possibilitat de disposar i la capacitat 
d’utilitzar un automòbil o motocicleta. 
 Tot i les dinàmiques que el procés d’urbanització ha seguit durant les últimes dè-
cades, deixant com a resultat aquesta dispersió de peces urbanes de més o menys dimensió 
sobre el territori, avui encara és possible reconèixer la xarxa “històrica” de carreteres com a 
l’element capaç d’ordenar el territori de les Comarques Gironines. L’escenari proposa ima-
gina la xarxa isòtropa existent del territori com el suport a través del qual establir de 
nou relacions horitzontals entre les diferents peces urbanes.  
 La hipòtesi sostinguda és que sigui possible imaginar, sobre aquesta xarxa, 
un projecte territorial de mobilitat, basat en els sistemes de transport col·lectiu, que 
garanteixi la igualtat d’oportunitats, indiferentment del lloc de residència i de les capa-
citats de cada ciutadà, i que sigui respectuós amb l’ambient. D’aquesta manera, s’explora 
la possibilitat d’un territori (o ciutat) de baixa densitat i urbanització dispersa d’esdevenir 
un territori (o ciutat) del transport col·lectiu que garanteixi notables reduccions del cost que 
comporta la mobilitat pel país. A partir d’una operació de reciclatge d’aquest enorme 
dipòsit infraestructural, es proposa alliberar el territori i les ciutats de gran part dels 
vehicles motoritzats d’ús individual que hi circulen. La reducció dràstica de la mobili-
tat motoritzada individual suposaria una reducció important de l’impacte ambiental i 
social generat per l’actual ús massiu del vehicle privat.

_______________________________________________________________________
En aquesta pàgina: diagrama de la xarxa mitjana com a element 
ordenador de les diferents peces urbanes. Rodones grans: po-
bles o ciutats; Rodones petites: edificacions aïllades; rectan-
gles: peces especialitzades funcionalment.
Font: elaboració pròpia a partir del Mapa de Cobertes del Sòl de Catalunya, 3a edició, 

2005-2007.

_______________________________________________________________________
A la pàgina esquerra: la xarxa mitjana com a element ordena-
dor de les diferents peces urbanes.
Font: elaboració pròpia a partir del Mapa de Cobertes del Sòl de Catalunya, 3a edició, 

2005-2007.

_______________________________________________________________________
A les pàgines següents: la xarxa mitjana i les principals àrees 
monofuncionals. D’esquerra a dreta: urbanitzacions residen-
cials i polígons industrials.
Font: elaboració pròpia a partir del Mapa de Cobertes del Sòl de Catalunya, 3a edició, 

2005-2007.
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La xarxa mitjana seria, doncs, el suport que acolliria la mobilitat quotidiana dels habitants de 
les Comarques Gironines que, per motius personals o de distància, no pot ésser realitzada a 
peu o amb bicicleta. Com s’ha vist anteriorment, en la majoria de les ocasions aquests trajec-
tes són relativament curts i es duen a terme amb un temps per desplaçament que no supera 
els 30 minuts. 
 La distribució proposada dels punts d’accés al nou sistema de mobilitat, si-
tuats sobre la xarxa mitjana a una distància aproximada d’uns 2,4 km els uns dels al-
tres, permetria viure proper a la nova xarxa de transport col·lectiu. D’aquesta manera, 
gairebé totes les peces urbanes del territori (centres històrics, eixamples, urbanitzacions 
residencials, polígons industrials i edificacions aïllades) i la gran majoria de serveis i equi-
paments, servint-se de l’espai per a la mobilitat lenta, quedarien a una distància rao-
nable de 15 minuts a peu o 5 minuts en bicicleta de l’accés al transport col·lectiu. El nou 
model de mobilitat, basat en els modes no motoritzats i el transport col·lectiu, generaria una 
mobilitat més tranquil·la, segura i saludable.

Les àrees especialitzades, juntament amb la resta de peces urbanes, construeixen un 
mosaic que pot ser considerat funcionalment complex des del punt de vista territorial. 
A través de la nova xarxa isòtropa de transport col·lectiu, peces urbanes físicament 
allunyades podrien funcionar de manera conjunta ja que l’accessibilitat a tot el territo-
ri seria garantida pels nous punts d’accés a la xarxa de mobilitat col·lectiva. D’aquesta 
manera, la presència de grans espais oberts i la baixa densitat del model d’urbanització que 
caracteritzen el territori de les Comarques Gironines podrien ser conceptualitzats com a 
elements que garanteixen un determinat estil de vida i no únicament com els elements que, 
degut a les discontinuïtats físiques, provoquen la dependència de la mobilitat motoritzada 
individual. 
 El canvi de paradigma permetria que les congestions de trànsit originades per la 
gran quantitat de vehicles privats circulant es reduïssin radicalment. 

En el nou escenari la mobilitat esdevé l’element essencial a través del qual garantir 
el dret de ciutadania i la xarxa mitjana el suport que ordena la nova configuració te-
rritorial. Es tracta d’imaginar un territori d’estructura oberta que s’organitza al llarg 
d’aquesta xarxa isòtropa preexistent que necessita ser re-imaginada.

_______________________________________________________________________
Punts d’accés a la xarxa de transport col·lectiu i àrees altament 
accessibles. El radi de la circumferència d’1,2km correspon a 
un temps de 5 minuts en bicicleta o 15 minuts a peu.
Font: elaboració pròpia.



escenari 1

198

A

B

C

D

E

F

G

H

I



escenari 1

199

El territori de les Comarques Gironines no és un territori homogeni: orografia, espais oberts 
i paisatges urbans defineixen diferents situacions de l’habitar. Al seu torn, l’estructura de 
la població també varia considerablement segons el punt geogràfic estudiat dibuixant, així, 
àrees amb un tant per cent elevat de població envellida, àrees amb un elevat nombre de po-
blació immigrant o àrees molt estacionals, entre d’altres. També les infraestructures per a la 
mobilitat presenten variacions en els diferents punts de la xarxa mitjana: carreteres locals, 
circumval·lacions i vies construïdes per a la velocitat i la fluïdesa del trànsit defineixen di-
ferents seccions i ofereixen diverses relacions amb el paisatge que travessen. Dins el nou 
escenari  però, totes aquestes infraestructures passarien a formar part de l’espai per 
a la velocitat mitjana suprimint així la classificació actual d’aquestes vies segons els 
principis de la jerarquia.

Les evidents diferències en la forma i les característiques d’aquestes infraestructures, junta-
ment amb les heterogeneïtats que presenta el territori de les Comarques Gironines, ofereixen 
diferents oportunitats a l’hora de pensar les característiques del mitjà de transport 
col·lectiu que podria associar-se a cada punt de la xarxa per tal de garantir un sistema 
eficient, integrat i inclusiu de mobilitat. D’aquesta manera, podrien ser imaginades, 
sobre la xarxa mitjana, noves línies de tren-tram, tramvia, autobusos i microbusos de 
diferents característiques i capacitats en funció del tipus de via i de la demanda a ser-
vir.  
 Una altra opció a considerar, degut a la baixa densitat de moltes àrees del 
territori de les Comarques Gironines, podria ser el servei de transport col·lectiu a 
demanda. Actualment, alguna de les empreses que operen en aquest territori ja disposen 
d’algunes (poques) línies de transport d’aquestes característiques permetent que les pobla-
cions que no disposen de línies regulars de transport col·lectiu puguin sol·licitar, mitjançant la 
trucada telefònica, el servei que ofereixen. Avui, però, el transport col·lectiu a demanda no pot 
considerar-se una alternativa que pugui substituir la dependència del transport individual 
motoritzat ja que les rutes oferides són poques i cal sol·licitar el servei abans de les 18.00 
hores del dia laborable anterior al que es vulgui realitzar el servei.

_______________________________________________________________________
Estat actual de les diferents seccions que presenten les infraes-
tructures al llarg de la xarxa mitjana.
Font: elaboració pròpia.
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_______________________________________________________________________
En aquesta pàgina: diagrama de les característiques de les pos-
sibles línies de transport col·lectiu. Freqüència de parades.
 Font: elaboració pròpia.

_______________________________________________________________________
A la pàgina esquerra: diagrames de les característiques de les 
possibles línies de transport col·lectiu. Recorregut i freqüència 
de parades.
Font: elaboració pròpia.

Per tal que el nou model de mobilitat col·lectiva sigui una alternativa que permeti alli-
berar el territori i les famílies del vehicle motoritzat privat és necessari que l’eficiència 
del sistema sigui garantida. La freqüència de pas, la connexió entre les diverses línies, el 
temps de viatge i el preu del bitllet són qüestions que han de ser estudiades per tal d’assegurar 
el bon funcionament del sistema. 
 L’escenari imagina l’existència de diverses línies de transport col·lectiu que es con-
nectarien entre elles i que oferirien diferents oportunitats de desplaçament. Una primera 
línia (representada de color blau a la pàgina esquerra i amb les lletres A’ i A a l’esquema adja-
cent) recorreria la xarxa mitjana aturant-se a totes les parades sol·licitades. Aquesta po-
dria cobrir els desplaçaments de poca distància i proporcionar passatgers a la resta de línies. 
Degut a les seves característiques es podria concebre com a un metro en superfície, similar 
als de les grans ciutats. Els punts d’accés a la nova xarxa de mobilitat situats en àrees on 
la demanda potencial no permetés establir un servei regular funcionarien a demanda. 
Fent ús dels avenços tecnològics, per exemple, es podria sol·licitar l’aturada al punt 
d’accés desitjat. D’aquesta manera, podrien organitzar-se rutes de manera espontània 
en funció de la demanda.
 Una altra línia (representada de color vermell i amb la lletra B), realitzant el ma-
teix recorregut que l’anterior però sense aturar-se a totes les parades, s’encarregaria 
de connectar de manera més ràpida les principals peces urbanes. Els diferents pobles, 
urbanitzacions residencials i polígons industrials quedarien connectats per aquesta línia. 
 Existiria també una línia (representada de color groc i amb la lletra C) que con-
nectaria de manera directa els pobles i ciutats amb més demanda de mobilitat i una 
altra línia (representada de color gris i per la lletra D) que podria connectar, també de 
manera directa, les diferents capitals de comarca.

El detall i les característiques específiques de cada tipus de línia, així com també el 
mitjà de transport que podria operar-hi, requeriria un estudi molt profund i complex 
del territori. La idea de l’escenari és la de proposar un canvi de paradigma per a la 
mobilitat que posi al centre l’estructura existent del territori i els mitjans de transport 
col·lectiu per tal d’afavorir la sostenibilitat ambiental, econòmica i social de les Comar-
ques Gironines.
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_______________________________________________________________________
Espais del “welfare”. De dalt a baix i d’esquerra a dreta: hos-
pitals; biblioteques; universitats, instituts i escoles; centres 
esportius.
Font: elaboració pròpia.

Dins el nou escenari també podrien ser imaginades noves línies de transport col·lectiu que 
posessin en contacte els espais del “welfare”.  A través de l’accessibilitat, els serveis públics 
construïts per les polítiques de l’Estat del Benestar per a garantir els drets bàsics de tots 
els ciutadans esdevindrien realment universals. A escala territorial, la connexió d’hospitals, 
biblioteques, universitats, instituts, escoles i centre esportius a través de la xarxa mitja-
na de transport col·lectiu contribuiria a minimitzar els processos d’exclusió social deguts a 
la impossibilitat o a la dificultat amb la que actualment es troben alguns ciutadans a l’hora 
d’accedir a aquests serveis. A més, es podria imaginar que els equipaments, a través de 
la seva interrelació, funcionessin de manera conjunta tot reforçant, així, el concepte de 
territori - ciutat o, més ben dit, d’un territori format, avui, per 746.562 ciutats.
 Funcionant de manera integrada a través de la nova xarxa de mobilitat, les diferents 
biblioteques repartides pel territori podrien convertir-se en biblioteques especialitzades que 
oferissin, cada una d’elles, una àmplia selecció de llibres del tema en qüestió. Així, una perso-
na apassionada a la cuina o una interessada en les novel·les d’aventura podria desplaçar-se 
fins a la biblioteca adient per mitjà del transport col·lectiu.
 El mateix passaria amb els hospitals existents que, formant part d’una mateixa xar-
xa, podrien establir relacions i repartir funcions.
 Al seu torn, una xarxa de transport col·lectiu que connectés els equipaments espor-
tius del territori facilitaria la relació entre els diferents centres i permetria als esportistes no 
dependre de l’automòbil privat per anar a entrenar o per a realitzar els desplaçaments del cap 
de setmana. D’aquesta manera, un equip jove de bàsquet, per exemple, podria desplaçar-se 
amb transport col·lectiu a la pista de l’equip rival per jugar el partit del cap de setmana sense 
la necessitat de contractar els serveis d’un autobús privat o demanar als pares que els acom-
panyin amb el propi vehicle privat. 
 De la mateixa manera que els equipaments esportius, dins l’escenari proposat, tam-
bé les escoles, instituts i universitats establirien noves relacions. La xarxa mitjana esde-
vindria, d’aquesta manera, l’element a partir del qual s’estructurarien els espais del 
“welfare”.
Una xarxa de transport col·lectiu que fes accessibles els espais del “welfare” a escala te-
rritorial permetria assegurar la igualtat d’oportunitats a tots els ciutadans a través de 
la possibilitat de desplaçar-se, fent desaparèixer, així, la necessitat de construir noves 
instal·lacions per a piscines, escoles o biblioteques a cada nucli poblat o urbanització 
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_______________________________________________________________________
A l’esquerra: Construcció d’habitatges entre l’any 1990 i el 
2008 en relació a la població de l’any 2008 (habitatges acabats-
per cada 1000 habitants).
Font: redibuix a partir del Mapa 3.6.8 del Pla territorial Parcial de les Comarques Gi-

ronines.

_______________________________________________________________________
A la dreta: Percentatge d’habitatges principals respecte el total 
del parc d’habitatges de cada municipi, any 2011.
Font: elaboració pròpia a partir de les dades de l’IDESCAT.

residencial desproveïda de serveis públics. 
 D’aquesta manera, viure en una urbanització residencial (construïdes majoritària-
ment com a segona residència però cada vegada més habitades durant tot l’any) o accedir en 
un polígon industrial (cada vegada més dotats d’equipaments i activitats comercials) seria el 
mateix, des del punt de vista de l’accessibilitat, que viure i treballar en una àrea de la ciutat 
tradicional, caracteritzada per la proximitat de les activitats, on és possible satisfer amb faci-
litat les necessitats quotidianes.
 Així doncs, la nova xarxa capil·lar i isòtropa de transport col·lectiu que con-
feriria al territori una major i més difusa accessibilitat, permetria afrontar de manera 
diversa el futur del territori. 

Durant gairebé dues dècades (del 1990 fins el 2008) van construir-se, a les Comarques Giro-
nines, una gran quantitat d’habitatges. Com es pot observar a la pàgina esquerra, en la majoria 
de municipis de la costa i en una part important dels de la comarca de la Selva es van cons-
truir, durant aquell període i per a cada 1000 habitants, de 200 a 500 habitatges. En els casos 
més extrems es van arribar a construir més de 500 habitatges per a cada 1000 habitants. En 
són exemples els municipis de Torroella de Fluvià, Llançà i Pals. Del gran parc d’habitatges 
construïts, però, un 40% corresponia, l’any 2011, a habitatges no principals, és a dir, a 
la suma d’habitatges secundaris i d’habitatges buits. 
 A les Comarques Gironines existeix una gran quantitat d’habitatges secundaris de-
gut, sobretot, al turisme de la Costa Brava. En els mapes de la pàgina esquerra s’observa com 
els municipis on es van construir més habitatges per habitant són alhora els que presenten 
un percentatge d’habitatges principals menys elevat. Aquest fet provoca que la majoria de 
municipis de la costa pateixin canvis molt significatius en l’estructura de la població depe-
nent de l’època de l’any i que, per aquest motiu, sigui difícil dotar-los de més equipaments o 
infraestructures urbanes.



escenari 1

206



escenari 1

207

_______________________________________________________________________
En aquesta pàgina. Diagrama: dins l’escenari proposat cada 
habitatge té accés a la xarxa de transport col·lectiu en un radi 
d’1,2km com a màxim.
Font: elaboració pròpia.

_______________________________________________________________________
A l’esquerra: Percentatge d’habitatges buits respecte el total 
del parc d’habitatges de cada municipi, any 2011.
Font: elaboració pròpia a partir de les dades de l’IDESCAT.

_______________________________________________________________________
A la dreta: Nombre d’habitatges buits de cada municipi, any 
2011.
Font: elaboració pròpia a partir de les dades de l’IDESCAT.

Juntament amb els habitatges secundaris, a les Comarques Gironines es podien comp-
tar, l’any 2011, més de 50.000 habitatges buits que representaven més del 10% del 
parc d’habitatges existent. Els mapes de la pàgina esquerra mostren el percentatge i el nom-
bre d’habitatges buits de cada municipi respecte el nombre total d’habitatges. Si ens fixem en 
els percentatges, s’observa que la majoria de municipis de la costa no presenten un tant per 
cent elevat d’habitatges buits respecte els municipis de l’interior. Torroella de Montgrí, Fon-
tanilles i la Selva de Mar són les excepcions més destacades amb un percentatge d’habitatges 
buits superior al 20%. Els municipis de Calonge i l’Armentera segueixen el primers amb un 
percentatge d’entre el 15% i el 20% de buits respecte el total.
 A l’interior, els municipis de Lladó, Riumors, Sant Miquel de Fluvià, Banyoles, Vila-
demuls, Sant Jaume de Llierca i Castellfollit de la Roca són els que presenten més d’un 20% 
d’habitatges buits. 
 D’altra banda, si ens fixem en el nombre total d’habitatges buits s’observa que és 
en les principals ciutats de l’interior (Girona, Figueres, Banyoles, Olot) i en els nuclis de la 
costa més poblats (Sant Feliu de Guíxols, Calonge, Palafrugell, Torroella de Montgrí-l’Estartit, 
Roses) on es poden comptar més de 1000 habitatges buits.
 Resumint, s’observa que els municipis de la costa i els de la comarca de la Selva 
presenten una major quantitat d’habitatges secundaris mentre que els municipis de l’interior 
presenten un tant per cent més elevat d’habitatges buits.

La hipòtesi sostinguda és que a través d’una accessibilitat generalitzada sigui possible 
habitar en qualsevol punt del territori amb les mateixes condicions i sorgeixi, així, la 
oportunitat de reciclar la gran quantitat d’habitatges buits i, potser, fins i tot, repensar 
aquells destinats actualment a segona residència que són buits gran part de l’any.
 Dins el nou escenari, la gran majoria d’habitatges de tot el territori disposaria 
d’accés a la xarxa de transport col·lectiu dins un radi d’1,2 km com a màxim, assegu-
rant, d’aquesta manera, que cada ciutadà tingui les mateixes oportunitats de construir 
la pròpia ciutat. El transport col·lectiu és un dels pilars fonamentals per a una societat 
justa i equitativa, i una prioritat urgent davant l’actual crisi social, energètica i ambien-
tal. 
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_______________________________________________________________________
Esquema de la xarxa integrada de transport col·lectiu de la ciu-
tat de Curitiba.
Font: www.laciudadinclusiva.blogspot.com.es

Curitiba: transport col·lectiu, sistema viari i usos del sòl per a una planificació inte-
grada.

Avui, diferents ciutats disposen de xarxes integrades de transport col·lectiu que podrien ser 
estudiades i esdevenir exemple pel futur desenvolupament del territori de les Comarques 
Gironines. El cas de la ciutat de Curitiba, capital de l’estat de Paranà, resulta especialment 
rellevant pel fet de ser pioner en l’àmbit de la planificació integrada entre usos del sòl, sistema 
viari i transport col·lectiu.
 L’actual xarxa integrada de transport col·lectiu (RIT) de la ciutat va néixer l’any 1964 
de la mà d’un equip de la Universitat de Paranà dirigit per l’arquitecte Jaime Lerner. El grup 
estudiava la possibilitat de reduir el trànsit del centre de la ciutat a través de la construcció 
d’un sistema de transport col·lectiu pràctic i accessible. El projecte va materialitzar-se, uns 
anys més tard, en el Pla General de Curitiba, avui encara vigent, i va ser durant la dècada dels 
80 que va començar a fer-se realitat la xarxa integrada de transport col·lectiu.

El sistema de transport col·lectiu de Curitiba funciona exclusivament a través de la xar-
xa de carreteres: una flota de més de 2000 autobusos, més de 70 km de carrils exclusius i 
més de 9000 punts de parada garanteixen l’accessibilitat a tota la ciutat i a l’àrea metropo-
litana. El bon funcionament d’aquest sistema és degut, en gran part, a l’existència de 
diferents línies connectades entre elles que permeten unir qualsevol punt de la ciutat 
agafant diversos autobusos pagant una sola tarifa i al re-disseny de les carreteres per 
donar prioritat de circulació als autobusos. El funcionament del sistema és fàcilment in-
terpretable ja que cada tipologia de línia utilitza un color diferent pels autobusos que hi ope-
ren. Les línies que constitueixen la xarxa integrada de transport col·lectiu són les següents:

- “Expresso-Ligeirao”: operades per autobusos biarticulats de color blau que, circulant per 
carrils exclusius i realitzant poques parades, recorren els cinc eixos principals de la ciutat. 
L’accés a l’autobús es realitza a través de terminals a nivell.

- “Expresso”: operades per autobusos articulats i biarticulats de color vermell que, realitzant 
el mateix recorregut que els blaus, s’aturen a totes les parades. Degut a la seva velocitat i 
freqüència poden ser considerades com un metro en superfície. L’accés a l’autobús també es 
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realitza a través de terminals a nivell.

- “Diretas”: operades per autobusos convencionals i articulats de color gris platejat que, atu-
rant-se cada 3 km, cobreixen llargues distàncies i connecten amb les estacions de les línies 
“Expresso” i “Interbarrios”.

- “Interbarrios”: operades per autobusos verds convencionals i articulats que, sense circular 
pel centre de la ciutat, connecten els barris amb les terminals de les línines “Expresso”.

- “Alimentador”: operades per autobusos convencionals, articulats i micro de color taronja 
que uneixen punts de fora de la ciutat amb les terminals proporcionant, així, passatgers a la 
resta de línies. 

A banda d’aquestes, però, existeixen altres línies que, tot i no formar part del sistema integrat, 
també faciliten els desplaçaments amb transport col·lectiu. Les línies “Troncal”, “Convencio-
nal”, “Circular” així com també la “Interhospitais”, que connecta els principals centres hos-
pitalaris, i la “Turismo”, que recorre els principals centres turístics, en són alguns exemples.

Actualment es realitzen més de 2.000.000 de desplaçaments al dia amb transport col·lectiu 
a l’àrea metropolitana de Curitiba. L’ús massiu del sistema (actualment la demanada és su-
perior a l’oferta i s’estudia la possibilitat de construir un metro o tramvies en superfície) ha 
permès alliberar el centre de la ciutat de gran part del tràfic motoritzat i reduir les emissions a 
l’atmosfera al mateix temps que garanteix la possibilitat de desplaçar-se a totes les persones.
L’any 1960, quan el projecte de xarxa integrada de transport col·lectiu va ser proposat, la 
ciutat de Curitiba tenia al voltant de 500.000 habitants. Actualment viuen a la ciutat al voltant 
de 2.000.000 de persones que, sumades als habitants de l’àrea metropolitana, s’enfilen fins  
aproximadament els 3.500.000 de persones.

L’exemple de Curitiba sembla especialment rellevant pel fet d’haver guiat el desenvolu-
pament de la ciutat a partir de la integració de tres elements clau: el sistema vial, l’ús 
del sòl i el transport col·lectiu. El Pla General dels anys 60 proposava canviar l’estructura 
radial de la ciutat per una de lineal basada en 5 eixos principals que corresponen a les línies 
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“Expresso” i “Expresso- Ligeirao” de transport col·lectiu. A Curitiba les infraestructures per 
a la mobilitat no són pensades com a simples canals de trànsit sinó que l’estructura en 
xarxa del sistema de transport col·lectiu, juntament amb la integració del sistema viari 
i l’ús de sòl, forma part del propi disseny de la ciutat i permet ordenar el desenvolupa-
ment urbà. A més, la xarxa és accessible des de qualsevol punt de la ciutat permetent 
als ciutadans viure i treballar en qualsevol lloc (centre o perifèria) al mateix temps que 
millora la qualitat ambiental i dels espais públics.
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La xarxa menuda: l’espai de la mobilitat lenta. L’enorme dipòsit de camins rurals i forestals de les Comarques Gironines evoca la imat-
ge d’un territori caracteritzat per la porositat i la permeabilitat. Aquests, juntament amb 
els carrers que estructuren les diverses aglomeracions urbanes, configuren, dins l’escenari 
proposat, el tercer espai per a la mobilitat: la xarxa menuda. 
 Aquesta xarxa és el suport d’una riquesa difusa que durant anys s’ha anat dipositant 
sobre el territori configurant el paisatge actual. Habitatges, construccions aïllades, activi-
tats productives i comercials, sistema hidràulic i espais oberts estableixen relacions de 
manera directa i continua amb la xarxa capil·lar de carrers i camins que, estenent-se 
sobre tot el territori, troba en la figura de la isotropia una excel·lent clau interpretativa. 

En les darreres dècades, però, la xarxa menuda ha estat objecte de projectes dissen-
yats exclusivament per a les persones que van amb cotxe i que ho veuen tot des del 
parabrises. Cada vegada es destina més espai a acollir el creixent nombre d’automòbils que 
circulen i que, un cop arribats al destí, s’han d’estacionar. Apareixen grans superfícies, dins i 
fora dels pobles i les ciutats, destinades a l’estacionament dels vehicles privats que, sumades 
a l’extraordinària superfície dissenyada per a la seva circulació, dificulten el moviment de les 
persones a peu i en bicicleta. 
 És cert que els automòbils ofereixen determinades oportunitats amb les quals ni el 
transport col·lectiu ni els modes “dolços” poden competir. Ara bé, no podem continuar pen-
sant i dissenyant les ciutats i el territori exclusivament a favor d’aquest mitjà de transport 
selectiu. Avui, l’espai públic ha deixat de ser un espai pensat pels ciutadans i s’ha convertit 
en un magatzem d’automòbils que no para de créixer. Qüestions com ara la contaminació 
de l’aire, el gran volum de tràfic o els accidents no afecten només a les persones que 
condueixen els automòbils, sinó que afecten a tots els ciutadans indistintament.
 
La xarxa menuda de camins estableix una relació directa amb el paisatge de l’aigua. Les 
dues xarxes, que corren paral·leles, s’intersequen o es complementen, vertebren la dispersió 
menuda i els espais oberts agrícoles, forestals i naturals del territori. La densa xarxa de canals 
i recs pateix avui un procés paral·lel al de la xarxa menuda de camins. Recentment, una part 
important d’aquests s’han soterrat o canalitzat artificialment comportant greus problemes 
pel funcionament del sistema. 

_______________________________________________________________________
A la pàgina esquerra: “la xarxa menuda”. En blanc: Vials urbans 
i camins rurals i forestals.
Font: elaboració pròpia.
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L’espai de l’aigua, dotat d’un projecte que en recuperés les característiques pertinents, podria 
fer augmentar enormement la qualitat a la xarxa menuda de camins i del paisatge en general. 

L’escenari imagina que la xarxa menuda de carrers i camins, concebuda com a una gran 
massa filtrant i alliberada de gran quantitat de vehicles motoritzats privats, pugui es-
devenir, juntament amb la xarxa mitjana, el principal punt de partida a través del qual 
pensar el projecte de la isotropia territorial. 
 El reconeixement d’aquest gran dipòsit d’infraestructures menudes coincideix amb 
la necessitat de deixar de pensar el sistema d’infraestructures de mobilitat com a un sistema 
“top-down” que sovint es preocupa únicament de les infraestructures d’alta capacitat. Dins 
l’escenari proposat, la xarxa menuda esdevé el tercer espai per a la mobilitat que, juxtapo-
sant-se amb l’espai dels “tubs” d’alta velocitat i amb la xarxa mitjana de transport col·lectiu, 
permet entendre les infraestructures de la mobilitat no com un sistema jerarquitzat sinó més 
aviat com a una agregació de “capes”, totes diferents però igual d’importants pel bon funcio-
nament del territori. 

La idea de la xarxa menuda és la d’imaginar que dins un teixit porós els desplaçaments 
també poden ser realitzats per percolació. La percolació té a veure amb la filtració d’un 
fluid (el moviment de les persones) a través d’un material porós (la xarxa menuda). D’aquesta 
manera, el conjunt de carrers i camins és pensat com el suport capaç d’acollir una nova 
mobilitat, més “dolça”, basada en el caminar i l’ús de la bicicleta, que permeti fer dels 
desplaçaments una nova oportunitat de relació amb el paisatge i les persones.
 Caminar o pedalar de casa a la feina a través de la xarxa menuda, resseguint 
un canal que travessa espais oberts, normalment agrícoles, fins a fusionar-se amb 
la trama urbana redissenyada i repensada per a la circulació dels ciutadans (i no de 
l’automòbil) no és, de cap manera, equiparable amb els desplaçaments casa-feina que, 
des de darrere el parabrises, ens han fet perdre la sensibilitat enfront el paisatge per 
oferir-nos, a vegades, una mica més de velocitat.

La xarxa menuda ha de tornar a esdevenir el suport de la vida col·lectiva que, com recor-
da Ramon Folch, a les nostres latituds és sobretot una vida d’exteriors. L’espai col·lectiu 
és la ciutat pròpiament dita i garantir la oportunitat de tots els ciutadans de participar de 

_______________________________________________________________________
La xarxa de l’aigua. Rius principals, rierols, canals i recs. 
Font: elaboració pròpia a partir de les dades de l’ICC.
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l’espai col·lectiu amb igualtat de condicions és fonamental per a una ciutat democràtica. 
 L’escenari imagina que a través d’un “gran” projecte de sòl sigui possible retor-
nar als ciutadans un espai públic de qualitat que els permeti caminar i anar amb bici-
cleta per a realitzar els desplaçaments quotidians de més curta distància. Els desplaça-
ments ja no serien concebuts com a una pèrdua de temps que disminueix la qualitat de 
vida dels ciutadans sinó, més aviat al contrari, com a una oportunitat de redescobrir els 
espais públics oblidats i la també oblidada relació entre les persones. 
 Així doncs, caldrà re-dibuixar les seccions dels carrers a favor de la convivència de 
moviments i proposar projectes puntuals que retornin a la xarxa menuda la màxima per-
meabilitat. Dins el nou escenari, els carrers i els camins ja no condueixen simplement a 
llocs, sinó que són llocs.

Caminar, com defensa l’enginyer de camins Ole Thorson, és sa, natural, necessari i com-
porta un munt de beneficis a nivell personal, social, comunicatiu, ambiental i, fins i tot, 
comercial. Caminar o anar amb bicicleta per dur a terme els desplaçaments quotidians és 
una manera de realitzar activitat física diària. Nombrosos estudis posen de manifest que la 
pràctica regular d’activitat física comporta nombrosos beneficis per a la salut física i mental 
de les persones, millorant-se la seva qualitat de vida.
 A Catalunya, segons el departament de Salut de la Generalitat de Catalunya, gairebé 
la meitat de persones d’entre 18 i 74 anys patien excés de pes l’any 2014. Més concretament, 
un 33% de la població compresa entre aquesta franja d’edat patia sobrepès i un 15% obesitat. 
Les estadístiques per a la població infantil de Catalunya tampoc són gens favorables: l’any 
2014 un 18,7% dels nens i nenes d’entre 6 i 12 anys tenia excés de pes i un 11,7% obesitat.
La mobilitat a peu i amb bicicleta, que incorpora l’activitat física en el mateix desplaçament, 
contribueix a millorar notablement la salut de les persones i a combatre l’estil de vida seden-
tari de gran part de la població de l’era de l’automòbil. 

Amb la convicció que sigui necessari retornar a un ritme vital que posi la persona i el 
seu benestar al centre de la planificaió urbanística, l’escenari imagina un projecte de 
sòl per a la xarxa menuda que faci novament de les ciutats i el territori un espai per a 
totes les generacions i tots els grups socials.
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La cita de Josep Pla sembla oportuna per expressar el caràcter informal i el valor de les “coses 
petites” del territori i les ciutats que el projecte per la xarxa menuda té la intenció de recupe-
rar:

“De les ciutats, el que més m’agrada són els carrers, les places, la gent que passa davant meu i 
que probablement no veuré mai més, l’aventura breu i meravellosa com un foc d’encenalls, els 
restaurants, els cafès i les llibreries. En un mot: tot allò que és dispersió, joc intuïtiu, fantasia i 
realitat” 
        Josep Pla, 1927

També en aquesta direcció, Louis I. Khan, en un dels seus escrits, exposava que la urbanística 
ha de partir de la consciència de la pèrdua del caràcter d’estança dels carrers actuals. Aquests, 
deia, des de l’arribada de l’automòbil, han perdut completament aquesta qualitat. La urbanís-
tica ha d’ocupar-se de retornar al carrer –on la gent viu, aprèn, fa compres i treballa- el seu 
significat d’estança de la comunitat (M. Bonaiti, 2009).

El territori de les Comarques Gironines, ric en heterogeneïtats, pot trobar en la xarxa menuda 
una oportunitat per posar en valor l’enorme riquesa acumulada de manera difusa sobre el 
territori. L’espai de la mobilitat “lenta”, garantint una accessibilitat generalitzada, obre 
la possibilitat a totes les persones de re-descobrir el propi territori. 

_______________________________________________________________________
Louis I. Kahn. The Street is a Room, 1971. Philadelphia Museum 
of Art
Font: imatge extreta de https://www.moma.org/
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TERRITORI - LABORATORI

Per tal de comprendre les conseqüències dels escenaris aquests han de ser assajats i, per a 
ser-ho, necessiten territoris-laboratori. El territori-laboratori no s’ha d’entendre com a un 
exercici d’aplicació de les teories enunciades, sinó com a un lloc on fer experiència i a 
partir del qual continuar desenvolupant la mateixa teoria. En aquest cas, però, dins una 
situació concreta on poder simular totes les condicions necessàries per a dur a terme 
l’experiment projectual.  
 Així doncs, el territori-laboratori, que ha de consentir analitzar amb més detall les 
qüestions considerades estratègiques, permet explorar les condicions, les conseqüències i els 
límits del possible dins una situació específica (un lloc específic). 

El treball realitzat en aquesta part s’ha d’entendre sempre dins la natura exploratòria 
de l’escenari. D’aquesta manera, la hipòtesi de què passaria si la figura de la isotropia esde-
vingués el model de les polítiques i els projectes de mobilitat capaç de garantir una accessibili-
tat generalitzada representa un dels ordres hipotètics possibles que, acceptant la ignorància 
envers l’esdevenidor, obre la possibilitat de discutir el futur, entès com a possible objecte de 
construcció.

Els projectes que es proposen a les pàgines següents no representen un “engrandi-
ment” o un “detall” de l’escenari, sinó que són part de la mateixa recerca. 
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El primer pas ha estat escollir una àrea de 12x12 km per tal d’identificar, encara a 
una escala vasta, un laboratori significatiu. L’àrea al voltant del nucli urbà de Torroella de 
Montgrí ha estat considerada una àrea representativa de les qüestions analitzades del territo-
ri de les Comarques Gironines i, per aquest motiu, ha estat presa com a possible laboratori on 
assajar les conseqüències de l’escenari proposat. Les qüestions considerades estratègiques 
per a la seva elecció han estat les següents:

- problemes de congestió de la xarxa de carreteres sobretot durant els mesos d’estiu degut 
a l’atractiu turístic dels nuclis de la Costa Brava. La gran quantitat de vehicles privats que es 
dirigeixen a l’Estartit o que circulen paral·lels a la costa per accedir a altres poblacions formen 
llargues cues que contínuament qüestionen l’eficiència del sistema.

- existència de diverses propostes de via ràpida que, des de ja fa temps, plantegen “saltar-
se” el nucli de Torroella de Montgrí per tal de garantir una major fluïdesa i velocitat del trànsit 
motoritzat durant els mesos d’estiu. Aquestes propostes, totes en forma de circumval·lació, 
volen evitar la formació de les eternes congestions que generen malestar tant als habitants 
del territori com als turistes. Les propostes concretes per l’àrea de Torroella de Montgrí re-
presenten la tendència general dels projectes proposats pel territori de les Comarques Gironi-
nes on la figura de la velocitat sembla ser la única que guia la construcció del territori.

- morfologia de l’edificat dispersa i majoritàriament de baixa densitat, caracteritzada 
per la presència de petits nuclis de població i de nombroses àrees monofuncionals (polígons 
industrials i urbanitzacions residencials) allunyades dels nuclis urbans on es concentren els 
principals espais del “welfare”. Com bé sabem, aquesta configuració espacial genera un 
important flux de mobilitat que actualment és servit per l’automòbil privat degut a 
la ineficiència del sistema de transport públic/col·lectiu i a la impossibilitat de realit-
zar els desplaçaments amb mitjans no motoritzats de manera segura i confortable. La 
presència de nombrosos càmpings, durant els mesos d’estiu, també genera un important flux 
de mobilitat.

- alta sinistralitat a la xarxa viària degut a la gran quantitat de vehicles motoritzats privats 
que hi circulen. Són molts els joves, adults i persones grans que han perdut la vida en aquestes 

_______________________________________________________________________
Àrea escollida com a laboratori. En vermell: propostes de via 
ràpida actuals; en gris, de fosc a clar: urbanitzacions residen-
cials, càmpings, polígons industrials i camps de golf.
Font: elaboració pròpia.
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carreteres que no van néixer per acollir el flux desproporcionat d’automòbils privats que avui 
hi circula.

L’àrea de 12x12 km escollida és representativa de les característiques considerades 
estratègiques. Més endevant s’explora la capacitat de l’escenari de fer front als reptes 
que planteja però, per tal d’explorar quines serien les conseqüències de l’escenari a 
escala urbana, s’ha acotat l’àrea del territori-laboratori. 
 S’ha definit, d’aquesta manera, una àrea de 5x5 km al centre de la qual hi tro-
bem el nucli de Torroella de Montgrí. D’aquesta manera, el laboratori queda delimitat a 
l’oest pel nucli d’Ullà, a l’est per la zona industrial del nucli de Torroella de Montgrí, al nord 
pel massís del Montgrí i al sud pel nucli de Gualta i l’Empordà Golf Club. 

L’estructura natural del territori-laboratori està marcada per la presència del massís del 
Montgrí i el riu Ter. El sistema d’espais oberts es caractaritza, sobretot, per la presència de 
camps agrícoles. A les vores dels cursos d’aigua principals i a les proximitats dels nuclis de 
població és habitual trobar-hi àrees d’horts que són considerades (especialment l’àrea del 
Tamariuà de Torroella de Montgrí) un espai de valor local.

A les pàgines que segueixen es mostra el resultat de l’experiència directa amb el territori-
laboratori que ha permès, juntament amb l’anàlisi de les propostes de mobilitat del planeja-
ment urbanístic, detectar les problemàtiques i les potencialitats específiques de l’àrea per tal 
de dur a terme l’experiment projectual.

_______________________________________________________________________
Àrea escollida com a territori-laboratori, amb l’àrea urbana de 
Torroella de Montgrí al centre.
Font: elaboració pròpia.
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Les propostes de mobilitat del planejament urba-
nístic.

La voluntat de donar resposta als problemes de congestió que la xarxa viària del nucli de 
Torroella de Montgrí pateix cada estiu ha motivat, des de ja fa temps, l’elaboració de diferents 
projectes de circumval·lació. Les diferents propostes, a més de voler solucionar els problemes 
de circulació, responen a la voluntat de “delimitar” i “acabar” l’àrea urbana, en un moment 
com l’actual caracteritzat per la dispersió de l’edificació.

A continuació s’exposen i s’analitzen breument els projectes de mobilitat proposats en la Re-
visió del Pla General d’Ordenació de Torroella de Montgrí de l’octubre del 1997 i la posterior 
Revisió (encara vigent) aprovada l’any 2002.

La Revisió del Pla General d’Ordenació de Torroella de Montgrí de l’octubre del 1997 
defensava la importància de la connexió del municipi amb el projecte de via ràpida proposat 
per la Generalitat de Catalunya (la C-31). Així, plantejava la realització d’un nou enllaç amb la 
futura via ràpida al sud del municipi i la construcció d’un nou pont sobre el riu Ter. La nova 
carretera es connectaria a la carretera de l’Estartit a l’alçada del polígon industrial. Aquesta, 
continuaria resseguint, i alhora delimitant, el possible creixement dels municipis de Torroella 
i Ullà pel nord fins a tornar-se a connectar a la via ràpida principal proposada per la Genera-
litat. 
 Amb la construcció d’aquest projecte infraestructural es pretenia facilitar l’accés a 
l’Estartit sense haver de travessar el nucli de Torroella. Es donava, d’aquesta manera una res-
posta ràpida als problemes de saturació de la xarxa viària i, alhora, es delimitava l’expansió 
urbana del nord del municipi.

L’any 2002, però, es va aprovar una nova Revisió del Pla General d’Ordenació de To-
rroella de Montgrí, que avui encara és vigent. Tal i com s’afirma en el mateix document 
de la Revisió, es va creure que ja no eren acceptables les propostes de l’antic Pla ja que 
s’assegurava que la societat reclamava una ordenació urbanística més sensible amb els temes 
medi ambientals, motiu pel qual es va optar per fer-ne una Revisió. El projecte, dirigit pels 
arquitectes Ricard Pié i Rosa Barba, fou guardonat amb el Premi Catalunya d’Urbanisme del 
2003 degut a la seva especial atenció envers el paisatge.
 Aquesta Revisió, encara vigent, modifica el projecte de vies ràpides proposat en 
l’Avanç del Pla. La raó de la modificació és, tal i com s’afirma des del mateix planejament, 

_______________________________________________________________________
Propostes de via ràpida de la Revisió del Pla General 
d’Ordenació de Torroella de Montgrí del 1997.
Font: Avanç de Pla. Criteris, objectius i solucions generals per a la revisió del Pla Gene-

ral. Revisió del Pla General d’Ordenació Urbanística de Torroella de Montgrí (Octubre 

1997).
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l’elevat cost d’operació que hauria suposat l’antiga proposta i la manca de terminis per a la 
seva realització. Així doncs, es proposa una alternativa de projecte de via ràpida per a donar 
resposta a la circulació rodada. Es preveu la construcció d’una gran rotonda a l’entrada de 
Torroella pel pont actual del riu Ter que distribueixi el trànsit motoritzat en una nova 
variant projectada al sud del municipi. D’aquesta manera també seria possible accedir a 
l’Estartit o bé passar el municipi de Torroella sense haver de travessar el nucli urbà. Com en 
qualsevol projecte de circumval·lació la seva lògica és la de connectar els extrems de l’àrea 
urbana contornejant i delimitant el futur límit d’expansió urbana.

Aquest projecte, encara vigent, traça una nova barrera infraestructural entre el poble 
i el riu Ter. La seva construcció dificultaria l’accés a peu i en bicicleta als espais fluvials i 
augmentaria la necessitat d’utilitzar l’automòbil per a poder-hi accedir. També augmentaria 
la superfície d’espais a l’espera de ser projectats degut a les tensions d’ocupació del sòl que 
s’associen a aquestes vies i que, alhora, contribueixen a la degradació del paisatge, que és 
colonitzat per la vegetació ruderal. Aquesta nova carretera podria causar, a més, greus pro-
blemes hidràulics dificultant, o fins i tot impedint, la filtració de l’aigua de les pluges degut a 
la delicadesa de la seva localització.

L’àrea de les hortes del Tamariuà, defensada com a reserva ecològica i verda del mu-
nicipi de Torroella de Montgrí a la Revisió del 1997, i alhora també reconeguda en la 
Revisió aprovada l’any 2002, seria una àrea greument afectada per a la construcció 
d’aquest vial en forma de circumval·lació i seria parcialment substituida per la cons-
trucció de nous habitatges que, segons el Pla, definirien “la façana urbana de la vila”.

“Delimitar” i “contornejar” els nuclis existents, com afirmen Munarin i Tosi, és una 
idea gairebé desesperada per donar una “forma acabada” i compacta als assentaments 
oberts i fragmentats del territori contemporani. Les noves expansions són presentades 
com a intervencions de “completament”, de “redefinició” i de “compactació”. [...] Una política 
que sembla individuar en la forma oberta, trencada i fractal del territori contemporani, un 
factor de risc o degradació ambiental (S. Munarin, M.C. Tosi, 2001).  

_______________________________________________________________________
En aquesta pàgina. Actuacions proposades per la Revisió del 
Pla General d’Ordenació de Torroella de Montgrí aprovada 
l’any 2002.
Font: Revisió del Pla General Municipal d’Ordenació. Torroella de Montgrí (2001).

_______________________________________________________________________
A la pàgina esquerra. Estratificació de les propostes de la Revi-
sió del Pla General d’Ordenació de Torroella de Montgrí apro-
vada l’any 2002. En vermell: noves infraestructures per a la 
mobilitat; en gris fosc: sòl destinat al creixament residencial; 
en gris clar: sòl destinat al creixement industrial; en blau: sòl 
d’equipaments.
Font: elaboració pròpia.
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Una nova estratègia espacial. Definir límits i fronteres ha estat, durant molt de temps, una de les estratègies més utilitzades 
pels qui s’encarreguen de governar el territori. Sembla evident, però, que amb la desaparició 
de la tradicional separació camp-ciutat el recurs a la delimitació de contorns hagi deixat de 
ser una eina útil pel disseny del territori contemporani. Tot i això, encara es segueixen ela-
borant projectes urbanístics que utilitzen les eines de “delimitar” o “contornejar” per 
tal d’aconseguir una forma “acabada” i “compacta” dels pobles i les ciutats. El cas del 
territori-laboratori escollit n’és un clar exemple.
 Cal recordar també, tal i com escrivia Ricard Pié, autor de la revisió del Pla general 
de Torroella de Montgrí, que la dubtosa deriva jurídica que ha pres el planejament urbanístic 
espanyol en els darrers anys, transformant-lo en una discussió sobre els drets adquirits pels 
propietaris del sòl, està portant l’urbanisme cap a un carreró sense sortida, en el qual la dis-
cussió sobre quin és el projecte col·lectiu sobre l’ús del territori queda en segon pla (R. Pié, 
2005).

És necessari imaginar noves estratègies espacials i administratives que permetin en-
tendre i gestionar la complexitat del territori contemporani i que deixin enrere la no-
ció de “frontera” física, administrativa i social. 
 Des d’aquest punt de vista, l’exemple del Pla Estructural per a la ciutat 
d’Anvers de Bernardo Secchi i Paola Viganò ha representat, per a nosaltres, el descobri-
ment d’una nova manera d’entendre i practicar l’urbanisme. La incertesa característica 
de l’època contemporània i la inèrcia de la ciutat i el territori són les raons per les quals el Pla 
Estructural d’Anvers abandona el format tradicional de Pla, que intenta decidir totes les qües-
tions a cada lloc, i opta per accions discretes i diferenciades (“projectes estratègics”) en àrees 
específiques (“espais estratègics”) que puguin respondre a les ambicions i a les qüestions 
considerades estratègiques per a la ciutat.

Amb la consciència de que encara ens queda molt per aprendre, en les pàgines que 
segueixen s’ha provat d’imaginar, seguint la metodologia proposada pel Pla Estructural 
d’Anvers i dins l’escenari proposat, una nova estratègia espacial per l’àrea escollida 
com a territori-laboratori. 
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Una estratègia, tal i com es defineix en el Pla Estructural d’Anvers, és seleccionar determina-
des accions en determinats llocs per tal de modificar l’estructura espacial de la ciutat (o del 
territori). Una estratègia també ha de ser econòmica i ha de saber seleccionar només els pro-
jectes i els llocs essencials per aconseguir els objectius proposats. No tots els espais urbans i 
no tots els projectes poden ser considerats estratègics. Dir que tot té un valor estratègic 
és equivalent a no construir cap estratègia. 

Els espais estratègics tracten l’espai urbà de manera no-homogènia i són el resultat 
d’un enfocament on la descripció i la interpretació forçosament tenen un rol selectiu 
i constructiu. El projecte urbanístic que es proposa no cobreix directament tota l’àrea del 
territori-laboratori sinó que selecciona llocs considerats estratègics (degut a la seva ubi-
cació, dimensió, susceptibilitat a ser transformats i dificultat de ser habitats i traves-
sats) per tal d’assolir l’objectiu proposat: un territori porós, permeable i accessible per 
a totes les persones. 

Per tal d’explorar les possibles conseqüències de l’escenari en l’espai urbà es definiran dos 
espais estratègics (en la terminologia del treball anomenats l’espai d’alta intensitat i l’espai 
de baixa intensitat) on seran necessaris projectes també estratègics. La identificació dels dos 
espais estratègics ha estat guiada pels criteris següents:

- connectar els espais d’intensa urbanitat i d’alta intensitat de mobilitat entre ells i a la xarxa 
mitjana de transport col·lectiu.

- reciclar els espais buits existents dins la trama urbana i a les perifèries enlloc de destinar 
més espai natural a la nova construcció. 

- eliminar les “barreres” físiques i socials que impedeixen o dificulten la permeabilitat del 
territori.

- recuperar i posar en valor el patrimoni i el paisatge local.
_______________________________________________________________________
Àrees que afecten a la permeabilitat del territori. En blanc: ele-
ments que actuen com a “barrera”; en gris: espais buits aban-
donats.
Font: elaboració pròpia.
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Els espais i els projectes estratègics estan representats en un mapa estratègic que no ha de ser 
confós amb un mapa de “zoning”. Aquest indica els llocs on concentrar les diferents accions en 
forma de projectes per tal d’aconseguir l’objectiu proposat. Els perímetres dels dos espais es-
tratègics indicats al mapa, així com també els projectes representats, han de ser interpretats 
com a elements que haurien de ser definits amb més detall durant el procés d’implementació.

L’espai d’alta intensitat és un lloc de centralitat i d’intensa urbanitat situat al llarg de la 
xarxa mitjana de transport col·lectiu. El principal objectiu és crear un ambient urbà al llarg de 
la xarxa mitjana. Per tal de garantir la continuïtat i la llegibilitat d’aquest espai serà necessari 
re-definir la relació dels llocs centrals entre ells i entre aquests i la xarxa mitjana.

L’espai de baixa intensitat és l’espai reservat per les dinàmiques naturals relacionades amb 
l’aigua i la vegetació. Aquest espai està pensat per interactuar amb l’espai d’alta intensitat i 
així definir l’estructura principal del territori. L’objectiu és augmentar la permeabilitat a tra-
vés dels espais oberts i entre aquests i l’espai “urbà”. 

Les estratègies espacials proposades no es basen en la “delimitació” de contorns, més 
aviat al contrari, defineixen una estructura oberta i flexible que es basa en la reinter-
pretació de l’existent. En aquest sentit, la cita de Koolhaas ens sembla oportuna: 

“Si hi ha d’haver un “nou urbanisme”, aquest serà la posada en escena de la incertesa; ja no 
s’ocuparà de la disposició d’objectes més o menys permanents, sinó de la irrigació de terri-
toris amb possibilitats; ja no pretendrà aconseguir unes configuracions estables, sinó crear 
camps habitants que alberguin processos que es resisteixin a cristal·litzar en una forma defi-
nitiva; ja no tindrà a veure amb la definició meticulosa, amb la imposició de límits, sinó amb 
nocions expansives que neguin les fronteres, no amb separar i identificar entitats, sinó amb 
descobrir híbrids innombrables; ja no estarà obsessionat amb la ciutat, sinó amb la manipula-
ció de la infraestructura per aconseguir interminables intensificacions i diversificacions, dre-
ceres i redistribucions: la re-invenció de l’espai psicològic. Donat que l’urbà és ara omnipre-
sent, l’urbanisme mai més tindrà a veure amb el “nou”, sinó amb el “més” i el “modificat”. [...] 
Una vegada redefinit, l’urbanisme no serà únicament (o principalment) una professió, sinó 
una manera de pensar, una ideologia: acceptar allò que existeix” (R. Koolhaas, 1994).

espai estratègic alta intensitat

espai estratègic baixa intensitat

espai xarxa mitjana

projectes estratègics alta intensitat

projectes estratègics baixa intensitat





escenari 1

251

L’espai d’alta intensitat

Aquest espai estratègic és concebut al voltant de la figura de la xarxa mitjana de trans-
port col·lectiu i actua d’element estructurant a l’escala urbana i territorial. L’objectiu 
principal per aquest espai és crear un ambient urbà “habitable” i de qualitat que 
s’estengui al llarg de la xarxa de transport col·lectiu. Dins aquest espai poden ser consi-
derats dos temes principals:

- la mobilitat en ella mateixa: com funciona la xarxa i com es distribueixen els punts d’accés 
a aquesta per tal de garantir l’accessibilitat generalitzada, la seguretat i eliminar la dependèn-
cia del vehicle privat.

- les característiques espacials de les àrees urbanes adjacents a la xarxa de mobilitat: 
quins espais han de ser re-dissenyats i com han de ser-ho per tal de garantir la connexió dels 
llocs “centrals” entre ells i amb la xarxa mitjana de transport col·lectiu.

L’espai d’alta intensitat ha de ser considerat el suport d’una urbanitat intensa, entesa 
en termes de densitat d’activitats i serveis i de forta convivència social. La major part 
dels llocs “centrals” es troben avui dins l’espai d’alta intensitat però per tal de crear les con-
dicions necessàries perquè aquest sigui un espai que garanteixi la igualtat d’oportunitats a 
l’hora de participar dels serveis urbans serà necessari un projecte essencialment de sòl, 
que treballi amb les figures de la continuïtat, la porositat i la permeabilitat.  

Les principals accions suggerides per aquest espai estratègic són: D’una banda, la introduc-
ció de noves centralitats en àrees que actualment són “abandonades” per tal de reforçar els 
elements que generen urbanitat o per tal de crear noves àrees d’intensa urbanitat que afavo-
reixin la convivència d’activitats i població. Per altra banda, el re-disseny dels espais o carrers 
que connecten les àrees d’intensa urbanitat entre elles i amb la xarxa mitjana de transport 
col·lectiu.

 Formarien part d’aquesta nova estructura territorial d’intensa urbanitat les llars d’infants, les 
escoles, els instituts, els centres per a la gent gran, les biblioteques, els centres cívics, els cen-
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tres esportius i els equipaments religiosos que, situats a les vores de la nova xarxa de trans-
port col·lectiu i a través d’un projecte de sòl que els connectés amb aquesta, esdevindrien es-
pais realment universals. També les àrees on s’ubiquen els serveis, les activitats comercials i 
industrials formarien part de la nova estructura territorial urbana degut a la importància que 
prenen en termes de densitat d’activitats i serveis. Altres peces com per exemple els camps de 
golf també podrien ser considerades, de manera excepcional, dins l’espai d’intensa urbanitat. 

El re-disseny de la secció de la xarxa mitjana i la distribució dels nous punts d’accés a 
la xarxa de transport col·lectiu, situats aproximadament cada 2,4 km sobre aquesta, 
permetria que els espais d’intensa urbanitat fossin accessibles per a qualsevol persona 
independentment del lloc de residència i les capacitats personals.
 D’aquesta manera, també les peces que generen una alta intensitat de mobilitat 
motoritzada (servida avui amb vehicle privat) tindrien la oportunitat de re-imaginar la seva 
relació amb la resta de territori. Seria el cas de les nombroses urbanitzacions residencials, els 
polígons industrials o els càmpings durant els mesos d’estiu.

La reducció dràstica de la quantitat de vehicles privats que circulen i que han 
d’estacionar-se permetria alliberar l’espai d’alta intensitat de les zones d’aparcament, 
siguin aquests en forma de bosses d’aparcament o al llarg dels carrers i la carretera (amb 
excepció dels casos dels nodes d’intercanvi que veurem a continuació).

L’espai d’alta intensitat ha de ser considerat una estructura espacial oberta, represen-
tada per la figura de la xarxa, que organitza i fa accessibles els espais d’intensa urbani-
tat i, al mateix temps, dóna resposta a les peces generadores d’una intensa mobilitat. La 
connexió dels espais d’intensa urbanitat a través d’una xarxa de transport col·lectiu permetria 
alliberar els ciutadans de la dependència del vehicle privat i reduiria enormement els costos 
interns i externs associats als mitjans motoritzats d’ús individual. La hipòtesi sostinguda 
és que sigui possible reduir els costos externs del model actual a través d’un projecte 
col·lectiu pels espais de la mobilitat. Enfront la construcció de noves infraestructures que 
permetin anar més ràpid i “evitin” les congestions, l’escenari proposa la reducció dràstica dels 
vehicles motoritzats individuals i la vàlua de l’estructura del territori. Enfront el projecte 
individual, el projecte col·lectiu. 

_______________________________________________________________________
En aquesta pàgina. Els espais d’alta intensitat. 
A dalt, en vermell: espais del “welfare”; en gris: camps de golf.
A baix, en vermell: activitats comercials; en negre: indústries.
Font: elaboració pròpia.

_______________________________________________________________________
A la pàgina esquerra. Els espais d’alta intensitat de l’àrea 12x12 
km. En vermell: espais del “welfare”; en groc: espais d’alta in-
tensitat; en negre: peces generadores d’intensa mobilitat.
Font: elaboració pròpia.



1 2 3

4 5 6

7 8 9



escenari 1

255

L’espai d’alta intensitat és una seqüència de 9 projectes connectats a la xarxa mitjana 
de transport col·lectiu. Treballar amb l’espai de la mobilitat vol dir treballar per renovar 
el carrer i els seus espais adjacents. Els 9 projectes estratègics proposats tenen en comú la 
importància que donen a la presència d’espais col·lectius habitables que afavoreixin la convi-
vència d’activitats i moviments. 

1. Nous punts d’accés a la xarxa de transport col·lectiu. La distribució dels nous punts 
d’accés al transport col·lectiu, que segueix l’esquema de l’escenari proposat, s’ha d’entendre 
com a una oportunitat per a donar un nou cicle de vida als llocs on s’ubiquen. La parada de 
transport públic existent al centre del nucli de Torroella de Montgrí, dins un projecte inte-
grat, podria esdevenir l’ocasió per a re-imaginar el rol del gran espai buit i abandonat que 
actualment existeix al centre del poble. Un segon punt d’accés es col·locaria a l’àrea de la 
Roqueta, entre Ullà i Torroella de Montgrí, i, aprofitant la proximitat amb les industries del 
primer municipi, seria una oportunitat per a donar un nou cicle de vida a una de les àrees que 
més necessita ser requalificada. El tercer punt d’accés es col·locaria al polígon industrial de 
Torroella de Montgrí i seria la ocasió per a repensar el rol d’aquesta àrea dins l’espai d’intensa 
urbanitat. Tant el segon com el tercer punt d’accés, situats a les proximitats dels polígons 
industrials, obririen la possibilitat d’imaginar un nou sistema de transport de mercaderies 
alternatiu a l’actual. Un quart punt d’accés es situaria a les proximitats del pont del riu Ter, 
una àrea modificada seguint les regles del llenguatge de l’automòbil i on la relació amb el riu 
és molt escassa. El cinquè punt d’accés, situat al nucli de Gualta, permetria imaginar un nou 
punt de trobada a l’inici del poble. L’últim punt d’accés, que es col·locaria en una àrea on ac-
tualment existeix una barreja d’activitats important (camp de golf, urbanització residencial i 
activitats comercials i de serveis lligades a la carretera), s’ha d’entendre com a l’oportunitat 
d’organitzar, requalificar i fer accessible aquest espai complex.
La disposició general dels punts d’accés correspon al principi de dotar el territori d’una ac-
cessibilitat generalitzada, on els llocs centrals són accessibles per totes les persones ja que la 
gran majoria dels habitatges té accés fàcil al transport col·lectiu.

2. Carrers comercials per ser potenciats. La xarxa mitjana, alliberada de gran quantitat 
del trànsit motoritzat, esdevindria també un suport que afavoriria les activitats comercials 
existents, situades majoritàriament al llarg d’aquest espai. Noves activitats de tipus comercial 

_______________________________________________________________________
Projectes estratègics dins l’espai d’alta intensitat.
Font: elaboració pròpia.
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o de serveis podrien ser imaginades sobre aquests eixos per reforçar el caràcter d’espai urbà 
actiu.

3. Nova connexió urbanització – xarxa mitjana. La majoria de parcel·les de la urbanització 
actualment són buides. La possibilitat de connectar la urbanització residencial del camp de 
golf al nou punt d’accés de la xarxa mitjana de transport col·lectiu podria ser la ocasió per fer 
d’aquest espai un lloc desitjat per habitar-hi que ja no dependria de l’automòbil privat.

4. Voreres noves o per ser renovades. Un projecte de requalificació de les voreres existents 
i d’ampliació d’aquestes en els trams on no hi siguin presents permetria que l’actual pont del 
riu Ter fos un espai de continuïtat, també pels qui es desplacen a peu i en bicicleta, entre les 
activitats situades a una banda i a l’altra del riu.

5. Espais col·lectius nous o per ser renovats. La recuperació d’una sèrie d’espais buits es-
tratègics (per la seva dimensió i ubicació) que actualment estan en desús o són destinats a 
aparcament permetria convertir-los en nous espais col·lectius i flexibles per tal d’adaptar-se 
a les necessitats futures. La recuperació d’aquestes espais amb l’objectiu de convertir-los en 
llocs d’intensa urbanitat és un dels principals objectius de l’espai d’alta intensitat. Els prin-
cipals espais a recuperar són: l’àrea entre els nuclis de Torroella de Montgrí i Ullà, l’àrea de 
l’estació existent de Torroella de Montgrí, l’àrea de l’espai Ter i l’àrea del CAP.

6. Superfícies construïdes per ser reciclades. A través d’una operació de reciclatge, l’àrea 
que inclou els pisos de la Roqueta, el cementiri i les activitats comercials vinculades a la carre-
tera, per una banda, i l’àrea pròxima al camp de golf, que inclou també activitats comercials i 
de serveis lligades a la carretera, per l’altra, esdevindrien espais llegibles i lliures d’obstacles.

7. Nous espais compartits. El concepte d’espai compartit s’ha d’entendre des dels experi-
ments duts a terme per l’enginyer Hans Monderman, que proposava reduir o eliminar les 
separacions dels carrers i els encreuaments per tal de suprimir la separació entre l’espai des-
tinat als vehicles i aquell destinat als vianants. El resultat és un suport neutre on vehicles i 
vianants han de “negociar” pel seu compte. Es tracta d’eliminar les grans rotondes, els senyals 
i els reguladors de tràfic, les voreres alçades, etc. per tal de suprimir la prioritat de circulació. 
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El primer resultat, comprovat en moltes ciutats on ja s’ha posat en marxa el concepte d’espai 
compartit, és el de la reducció de la velocitat dels vehicles a motor que produeix una dismi-
nució de la gravetat dels accidents. L’objectiu és també retornar al carrer el caràcter d’espai 
col·lectiu i compartit que havia tingut. 
 Els espais compartits proposats són considerats estratègics perquè connecten els 
llocs “centrals” com ara les escoles, els centres esportius, els carrers comercials, el polígon 
industrial, etc. entre ells i amb la xarxa mitjana de transport col·lectiu.

8. Nous camins peatonals. Els nous camins i carrers destinats als vianants permetrien recó-
rrer de manera continua els nous espais d’intensa urbanitat situats al llarg de la xarxa mitjana 
de transport col·lectiu.

9. Carrers industrials per ser domesticats. La recuperació de l’espai ocupat per 
l’aparcament de vehicles permetria pensar el re-disseny de la secció dels carrers industrials 
com a l’oportunitat per convertir aquestes àrees en espais urbans. Noves voreres, arbres i un 
mínim mobiliari urbà podria ser pensat per fer habitables els polígons. Una nova secció dels 
carrers industrials podria ser l’ocasió per reciclar la gran quantitat de parcel·les buides que 
actualment s’hi troben. Aquestes, podrien acollir infinitat d’esdeveniments que sovint neces-
siten grans espais per a ser realitzades.
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espai estratègic baixa intensitat

espai estratègic alta intensitat

espai xarxa mitjana

projectes estratègics baixa intensitat

L’espai de baixa intensitat.

Aquest espai estratègic és el lloc per a les dinàmiques naturals relacionades amb l’aigua 
i la vegetació. Un dels objectius principals de l’espai de baixa intensitat és el de recuperar 
els espais naturals i fluvials, de gran valor local, que avui són oblidats degut a l’abandó i a la 
vegetació abusiva que hi ha crescut. L’espai de baixa intensitat, que treballa amb la xarxa 
menuda de carrers i camins, s’ha d’entendre com un espai que s’interrelaciona amb 
l’espai d’alta intensitat i amb el qual forma la nova estructura vertebrant del territori.
 L’àrea al voltant del nucli de Torroella de Montgrí és rica en heterogeneïtats i dispo-
sa d’una gran varietat de paisatges. El massís del Montgrí, que marca el límit entre la plana 
de l’Alt i el Baix Empordà; el terraprim, situat al peu del Montgrí on s’hi troben els conreus 
de secà; la plana agrícola, molt parcel·lada i productiva i el paisatge d’horts, en especial l’àrea 
del Tamariuà, en són els principals. Els diferents paisatges són vertebrats per la presència 
de l’aigua, que des del massís del Montgrí, passant pel terraprim, travessa de nord a sud els 
nuclis de Torroella i Ullà fins arribar als recs principals que la porten al riu Ter. 

Aquest territori necessita re-definir la seva relació amb el paisatge de l’aigua, des dels 
petits recs i canals fins al riu Ter. L’espai de baixa intensitat, que es configura al voltant 
del paisatge de l’aigua, esdevé l’ocasió per reforçar la trama pública i fer més llegibles 
els espais oberts.

Les principals accions suggerides per aquest espai estratègic són: 

- el reconeixament d’un parc d’horts, permeable i obert, que recuperi i posi en valor els prin-
cipals espais naturals i que permeti la transició a peu i amb bicicleta entre els espais d’intensa 
urbanitat i la resta del territori. 

- l’obertura de nous camins i el re-disseny de la secció de determinats carrers per tal de garan-
tir la continuïtat de la xarxa menuda. 
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L’espai de baixa intensitat està format per 7 projectes estratègics que es complemen-
ten. Els projectes estratègics de l’espai de baixa intensitat tenen en comú la voluntat de recu-
perar la permeabilitat del territori i valoritzar el caràcter del lloc. 

1. Nous horts. La recuperació de les parcel·les abandonades o destinades a aparcament dins 
l’espai de baixa intensitat per tal de transformar-les en espais d’horts permetria re-habitar 
l’espai de contacte entre els nuclis i els rius principals. Juntament amb els horts existents, 
aquest espai s’ha d’entendre com un parc, un lloc per passejar-hi i estar en contacte amb 
l’aigua i la natura. La possibilitat de disposar de més sòl per horts podria esdevenir l’ocasió 
per donar un nou ús social a les parcel·les abandonades i impulsar, així, programes de cohesió 
social.

2. Àrea d’hortes per a ser recuperada. La recuperació de l’àrea de les hortes, amb les cons-
truccions que conté que volten els 100 anys d’antiguitat, permetria, a més de recuperar un 
lloc de valor social pel territori, crear una àrea oberta de contacte entre la trama més densa 
del nucli de Torroella i el nou parc dels horts.

3. Superfícies per a ser re-naturalitzades. La re-naturalització de les antigues àrees d’olivars 
situades al peu del massís del Montgrí afavoriria la permeabilitat entre la trama urbana i 
l’espai natural. La majoria d’aquestes àrees es troben a l’espera de projectes de creixement 
residencial o industrial i presenten un estat d’abandó. La recuperació d’aquestes parcel·les en 
forma de conreu de secà permetria apropar el paisatge original de l’anomenat terraprim a les 
àrees d’intensa urbanitat.

4. Nous camins. El traçat de nous camins que, seguint l’estructura parcel·lària del lloc, dones-
sin continuïtat a la trama urbana (que avui, especialment a la part sud del nucli de Torroella, 
acaba amb carrers “cul de sac”) permetria crear un espai de continuïtat que s’estendria fins al 
riu Ter. El nous camins, que també farien permeables les vores dels canals i recs abandonats, 
farien habitable l’espai del nou parc del horts. Aquest projecte estratègic és considerat espe-
cialment important ja que el seu objectiu principal és el de detectar els llocs on actualment la 
permeabilitat no és garantida i transformar-los en espais de passeig, de mobilitat quotidiana 
i, sobretot, en espais on és possible la relació amb el context i amb les persones.

_______________________________________________________________________
Projectes estratègics dins l’espai de baixa intensitat.
Font: elaboració pròpia.
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5. Camins existents per a ser recuperats. La tasca de recuperació de camins ja existents 
que avui estan desapareixent enmig les canyes i la vegetació ruderal permetria posar en valor 
aquests antics traçats i els llocs propers per a on aquests transcorren. La majoria d’aquests res-
segueixen les vores de recs i canals que fa un temps tenien un paper important en l’estructura 
del territori. Avui, però, degut a l’abandó de les infraestructures menudes de l’aigua, és gai-
rebé impossible recorre’ls. La recuperació de camins s’ha d’entendre com a una oportunitat 
per fer més permeable el territori a través d’una operació de valorització dels elements locals.

6. Noves passeres sobre el riu Ter. El riu Ter, una de les infraestructures naturals més im-
portants del territori gironí, ha esdevingut, al seu pas pel territori-laboratori escollit, una in-
fraestructura difícil de travessar. Actualment només pot ser travessat pel pont de Torroella 
de Montgrí que està pensat principalment per a la circulació dels vehicles motoritzats. Molta 
gent, però, es desplaça a peu o amb bicicleta i utilitza la carretera i el pont de Torroella per 
accedir al territori que els queda a l’altra banda del Ter, creant constantment situacions de 
perill i nombrosos accidents. Les passeres peatonals i ciclables proposades, situades llegint 
l’estructura natural del lloc, permetrien deixar d’entendre aquest riu com a una “barrera” i 
facilitarien els desplaçaments a peu i amb bicicleta entre una banda i l’altra d’aquesta infraes-
tructura natural.

7. Nous espais compartits. Els nous espais compartits s’han d’entendre com a elements que 
completen l’estructura d’espais compartits proposada per l’espai d’alta intensitat. El conjunt 
forma l’estructura principal de carrers re-dissenyats a favor de la convivència de moviments 
i activitats.

L’espai de baixa intensitat córrer el risc de ser irreversiblement fragmentat si el pro-
jecte de via ràpida que es proposa des del Pla territorial parcial de les Comarques Gi-
ronines i des de la Revisió del Pla General d’Ordenació de Torroella es fa realitat. La 
proposta sud de via ràpida afecta directament l’àrea d’horts entre els nuclis d’Ullà i Torroella 
i el riu Ter, especialment l’àrea d’horts del Tamariuà, de gran valor social pels ciutadans de 
Torroella. Amb l’enorme quantitat de trànsit motoritzat que avui circula per les carreteres 
aquesta via encara més esdevindria una veritable barrera que afectaria greument la possibi-
litat de percolació de l’aigua i de les persones entre una banda i l’altra de la infraestructura.

1. riu Ter
2. rec de Molí - també anomenat la branca.
3. àrea d’hortes.
4. àrea d’horts del Tamariuà

_______________________________________________________________________
Les propostes de via ràpida del la Revisió del Pla General 
d’Ordenació de Torroella i del Pla territorial parcial de les Co-
marques Gironines. 
Font: elaboració pròpia.
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Micro-història: el Tamariuà

L’àrea d’horts del Tamariuà té un valor especial pel poble de Torroella de Montgrí. Conservarl-
la i potenciar-la com a “parc” obert i accessible per a tothom és una qüestió que considerem 
de fonamental importància. L’escrit “El Passeig del Tamariuà” de Pere Blasi Maranges 
(1886-1961), pedagog, geògraf i polític català de notòria rellevància i molt vinculat a 
la vila de Torroella, revela millor que qualsevol altra cosa que puguem afegir el caràc-
ter especial d’aquest lloc. El text va ser publicat al Llibre de la Festa Major de Torroella de 
Montgrí l’any 1931. 

A continuació s’ha transcrit una selecció representativa de fragments del text complet, adjun-
tat a la pàgina esquerra.

Conten de l’home llegendari que per anar a missa voltava pel Tamariuà...

... Perquè aquell caminal del Tamariuà, rústec i tortuós, embellit per una flora ufanosa i enmar-
cat per l’arbreda de l’Horta, és el joiell més preuat i més bell del terme de Torroella...

... El caminal del Tamariuà té la gala de la branca que, serpentejant, el segueix de pont a pont...

... El caminal del Tamariuà té el gran atractiu de la vegetació exuberant: herbes, arbrolls i arbres 
creixent vora l’aigua amb esplèndida ufana... 

... L’altra gala del Tamariuà són les hortes que s’estenen a banda i banda del joliu caminal: la 
terra hi és parcel·lada i trossejada; cada hortet és l’apèndix d’una casa de la vila, són els hortets 
de les alegries íntimes, de les berenades familiars, tombes de preocupacions i de marfugues, 
escenaris d’encisadors idilis...

... Quan l’Ajuntament sia lliure de preocupacions més immediates estic segur que acabarà el camí 
iniciat que hi mena desde el Passeig de Galán, estendrà un pont sobre la branca, endestrerà un 
xic el caminal, adquirirà uns hortets, els poblarà de bancs i arbres: i el camí, el canal, el pont, els 
horts i el passeig del Tamariuà esdevindran el parc de Torroella ben original i cobejable.

_______________________________________________________________________
A la pàgina esquerra. “El Passeig del Tamariuà”, de Pere Blasi 
Maranges. Publicat al Llibre de la Festa Major de Torroella de 
Montgrí l’any 1931.
Font: raco.cat
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Un territori porós, permeable i accessible

La imatge proposada per l’escenari és la d’un territori porós, permeable i accessible. Tots els 
projectes estratègics proposats, representats en el mapa de la pàgina dreta, s’han d’entendre 
dins una estratègia general que respon a aquesta imatge.

La forma del territori, re-descoberta a través de l’atenta lectura i interpretació de les traces de 
les infraestructures de la mobilitat, es troba al centre dels projectes proposats, que suporten 
la idea d’un territori obert construït al voltant de la figura de la xarxa. 
 
L’atenció ha estat posada en els espais, convençuts que avui, quan sembla que ja gairebé tot 
ha estat construït, sigui l’ocasió perfecte per centrar els esforços en el “projecte de sòl” que 
defensava Bernardo Secchi. 

“L’oposició entre jerarquia i isotropia és una oposició entre dos extrems: entre ells se situen les 
situacions reals, mai perfectament isòtropes ni totalment jeràrquiques”.
               B. Secchi, 2011
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MICRO-HISTÒRIA DE FUTUR

La micro-història és un instrument de construcció del projecte i d’articulació entre la situació 
específica i les primeres intencions de projecte referents a un lloc concret. La construcció de 
micro-històries té a veure amb la pluralitat d’històries presents al territori, és a dir, amb la 
idea de que la ciutat es troba en cada habitatge i en les seves relacions, com enunciava Wright, 
però també té a veure amb interpretacions més generals de les problemàtiques del territori. 
Representen, doncs, situacions específiques amb valor genèric.

Es tracta d’explorar i imaginar com podrien ser, dins l’escenari proposat, els nous espais de 
l’habitar. La micro-història té a veure amb la petita escala i es construeix al voltant d’una 
situació real (o que simula ser real) i s’ha d’entendre com a una narració sobre els nous 
espais de l’habitar.
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L’AISHA habita en un dels pisos del barri de la Roqueta 
amb el seu marit i els seus quatre fills. Fa 10 anys que s’hi van 
instal·lar provinents del seu país natal. El barri, construït a fi-
nals dels anys 60 i fins fa poc temps imatge de la fragmentació, 
la degradació i la marginalitat, avui es presenta com un nou 
centre ciutadà.

1. Als peus del seu habitatge, l’àrea fins fa poc temps abando-
nada i utilitzada únicament per l’estacionament d’automòbils 
que actuava com a barrera física i visual, ofereix avui múlti-
ples oportunitats a les diverses generacions. L’obertura de les 
plantes baixes dels edificis d’habitatges contribueix a millorar 
la relació dels blocs amb el nou espai. Sortint de casa, l’Aisha 
s’acomiada dels seus fills mentre juguen amb altra canalla.

2. Caminant pel nou espai d’horts, l’Aisha saluda alguns co-
neguts que treballen a l’hort i d’altres que, com ella, utilitzen la 
densa i permeable xarxa de camins per a realitzar els desplaça-
ments quotidians aprofitant l’oportunitat d’estar en contacte 
amb el paisatge natural. Aquest espai, fins fa poc temps total-
ment abandonat, permet redescobrir la nova façana del nucli 
de Torroella i garanteix la permeabilitat fins l’espai del riu Ter. 

3. Davant l’Espai Ter, l’Aisha es troba amb la seva cosina i, com 
cada dilluns, passegen una estona aprofitant el nou espai que, 
alliberat de les grans àrees d’aparcament, ha esdevingut un es-
pai pensat a l’escala humana.

4. Davant la biblioteca i el museu, les parades del mercat 
setmanal configuren un espai on la vida d’exteriors pren pro-
tagonisme. Aquest espai, abans molt fragmentat per voreres, 
petits parterres i vehicles estacionats avui és un espai lliure 
d’obstacles. L’Aisha i la seva cosina intercanvien algunes parau-
les amb coneguts mentre fan la compra habitual. 
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5. Al carrer del Roser, l’Aisha i la seva cosina fan les últimes 
compres i aprofiten per fer un cafè fora la terrassa d’un bar. 
El carrer ha esdevingut un espai que, degut a l’eliminació de 
les dues fileres d’aparcament que fragmentaven enormement 
l’espai, atrau noves activitats comercials i de serveis. Les cosi-
nes observen durant alguns minuts com de manera espontània 
la gent entra i surt dels comerços i passeja pel carrer reclamada 
pels aparadors que li donen una nova imatge.

6. Davant la Torre de les Bruixes, on fins fa poc temps hi 
havia una rotonda que organitzava la gran quantitat de tràn-
sit motoritzat que circulava i dificultava la permeabilitat a peu 
entre les dues bandes de la carretera, l’Aisha i la seva cosina 
s’acomiaden fins al proper dilluns. Aquest encreuament ha pas-
sat de ser un espai dedicat exclusivament als vehicles a motor 
per esdevenir un espai compartit a favor de la convivència de 
moviments, on no existeixen jerarquies implícites en funció del 
mode de transport emprat.

7. Al nou espai que connecta els nuclis de Torroella i Ullà, 
on avui s’atura freqüentment el transport col·lectiu, l’Aisha es-
pera que arribin dos dels seus fills que han anat a jugar a fut-
bol a l’Estartit amb els amics. Avui, aquest espai facilita la per-
meabilitat a peu i amb bicicleta entre els dos nuclis i, pel fet de 
ser un espai obert volgudament poc definit, permet que cada 
persona l’aprofiti de manera diversa. La recuperació d’aquest 
espai, abans totalment abandonat, afavoreix la cohesió social 
i garanteix l’oportunitat de desplaçar-se a peu i amb bicicleta i 
d’accedir al transport col·lectiu.
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