Puertos

RESUMEN

En la ciudad del futuro, en la que lo ur-
bano se diftumina en el territorio, los es-
pacios libres ya no pueden entenderse
circunscritos a la ciudad consolidada,
debido a que todos los elementos del
territorio estan relacionados a través de
flujos, que no son solo las funcionales,
sino que los ecoldgicos implican tam-
bién un planteamiento en red, en el que
se integran los corredores fluviales y las
infraestructuras verdes.

La puesta en valor de grandes areas na-
turales y rurales del territorio, se puede
realizar apoyandose en el patrimonio cul-
tural y natural, y tanto en Espafa como
en Europa, tenemos hoy suficiente expe-
riencia en el caso de los corredores flu-
viales, que rebasan la escala local, para
extender las oportunidades que presen-
tan los rios, tanto a escala regional, na-
cional, e incluso europea.

Igual ocurre en las infraestructuras ver-
des, como parte de una red a todas las
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escalas, en la que se integran los espa-
cios verdes y corredores fluviales, pero
también las infraestructuras urbanas e
interurbanas (con la calificacion de ver-
des) que incorporan en su planificacion,
proyectos o construcciones, algunas de
las caracteristicas de la llamada “infraes-
tructura verde”.
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ABSTRACT

In the city of the future, where the urban
blends and merges with the territorial,
open spaces will no longer be considered
to be confined to the consolidated city,
as all the elements of the territory are
interrelated by flows, which are not only
functional, but also ecological and which
require consideration within the network,
and which incorporate  waterway
corridors and green infrastructure.

The enhancement of large natural and
rural areas of the territory may be based
on both its cultural and natural heritage
and both Spain and the rest of Europe
now have sufficient experience in the
case of waterway corridors, which
exceed the local scale, and extend to
the opportunities presented by rivers,
both on a regional, national and even
European scale.

The same occurs with green
infrastructure, which forms part of a
network on all scales incorporating not
only the green spaces and waterway
corridors, but also urban and interurban
infrastructure (classified as “green”) which
incorporates some of the characteristics
of so-called “green infrastructure” in their
planning, design or construction.

KEYWORDS

Cultural and natural heritage, landscape,
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Introduccion

Cuando Frederick Law Olmsted y Colbert
Vaux, ganaron en 1858 el concurso
para construir el Central Park de Nueva
York, con el llamado Greensward (prado
de un jardin), estaban pensando en un
parque distinto de los tradicionales, con
una red de recorridos (para carruajes,
peatones y paseos a caballo), que
intentaron extenderla a lo largo de la
cuadricula de calles de Manhattan.
Ellos mismo proyectaron pocos afios
después el Prospect Park Brookling, que
al igual que el Central Park, consideraron
como parte de un sistema de parques
extendidos a la ciudad de Nueva York,
Cuyas conexiones proyectaron, como
avenidas lineales, en las que los arboles
y las zonas verdes constituian el eje de
su ordenacién. El planteamiento continuo
del sistema de espacio libres o publicos
de la ciudad, es lo que llamaba Arturo
Soria y Puig “el siguiente paso”, en donde
frente a la imagen de la ciudad europea
del XVl 'y del XIX, con los parques como

espacios limitados: “¢Por qué no buscar
la manera de que los parques sean
realmente indefinidos y proporcionen adn
mayor sensacion de alivio y libertad?”,
recordando la red peatonal que Cerda
habia propuesto también a finales de los
anos 50 del siglo XIX para su Anteproyecto
de Ensanche de Barcelona (1).

El planteamiento de Olmsted influyd,
sin duda, en las propuestas de finales
del siglo XIX para ordenar el crecimiento
suburbano de la gran ciudad, en la que
el verde y las masas arboladas penetra-
ban de forma radial 0 en forma de cufias
hasta el centro de la ciudad, a las que
se unieron los cinturones verdes como
el Green Belt de Londres, que recogia el
Plan de Abercombrie de los afios 40, y
que se va a reflejar en distintos planes de
los afios 40 para otras ciudades (como
el Plan General de Madrid de 1946), en
donde los cinturones verdes y las cufas
radiales adoptaran la forma de parques,
que seran absorbidos por el crecimiento
posterior.

El planeamiento metropolitano a partir
de los anos 50, recuperara esa tradicion,

con la conservacion de los espacios na-
turales, fluviales o litorales, que adopta-
ran la forma de parques metropolitanos,
0 de reserva para los espacios de monte
y agricolas, como en el Randstad holan-
dés, con el sistema urbano de ciudades
localizadas con forma de herradura alre-
dedor de un espacio agricola, el Groene
Hart, como imagen elaborada en los
afos 50, a la que se ha ido adaptando
el planeamiento territorial posterior, con
el desarrollo de un sistema verde y azul
conectado.

La escala regional de la planificacion,
que habia sido introducida por Geddes
en la segunda década del siglo XX en re-
lacién al crecimiento de Londres, ponia a
la geografia en primer lugar como base
de la planificacion. La difusion de sus
ideas por parte de Munford y de otros
profesionales integrados en la “Regional
Planning Assotiation of America”, a partir
de los afios 20, nos pondra en relacion
con una aproximacion a los problemas
ambientales derivados del desarrollo
urbano, que se retomara en las Ultimas
décadas del siglo XX, cuando se asocie
de forma creciente la planificacion fisica

Agua, naturaleza y paisaje en el modelo territorial
propuesto por la Nota Ruimte para el Randstad
(Nationale Ruimte like Hooldstructuur)

(VROM 2005)
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con la ecolégica (2). La consideracion,
por otra parte, de la naturaleza, como
un proceso de interaccion que responde
a leyes, que constituyen un sistema de
valores, constituira la principal aporta-
cién de la ecologia, como demostrd lan
Mc Harg en su libro Desing with Nature
(1969) (3).

En la ciudad del futuro, en la que lo ur-
bano se difumina en el territorio, los es-
pacios libres ya no pueden entenderse
circunscritos a los limites de la ciudad
consolidada, debido, por una parte, a
que todos los elementos del territorio es-
tan relacionados a través de flujos, que
no son solo los funcionales relativos a las
redes de transporte, sino que los eco-
l6gicos (entendiendo también al hombre
en sus relaciones con la naturaleza) im-
plican un planteamiento en red (o sisté-
mico), no solo de los parques, sino in-
tegrando también en la red de espacios
libres a los corredores fluviales y a los co-
rredores que se puedan establecerse en
areas de montafa o en torno a espacios
hoy obsoletos ocupados anteriormente
por industrias, infraestructuras de trans-
porte y otros usos especializados.

Podemos imaginar una ciudad, como ya
esté ocurriendo en las grandes regiones
urbanas (en la que lo urbano consolida-
do, suburbano y disperso se extiendan
por el territorio), y en la que la escala
humana se integre en una red comple-
ja de relaciones que impliquen al patri-
monio natural y cultural (a través de su
aproximacion a los paisajes culturales),
que se mantengan como elementos de
identidad o estructurales del territorio,
preservados de los procesos de urbani-
zacion, al igual que ocurre con los espa-
cios libres de nuestras ciudades, cons-
truyendo redes ecoldgicas de espacios
naturales y agrarios, que al igual que de-
fendia Geddes, sirvan a la vez de limite al
crecimiento urbano.

La puesta en valor de las grandes
areas naturales y rurales del territorio,
formando parte de una red de parques
a escala regional, otorga un valor
estratégico a los corredores fluviales, por
su funcién de conectividad (ecoldgica
y funcional), formando parte de la hoy
llamada “infraestructura verde” (por
contraste con la “infraestructura gris”)
que la Comunidad Europea definia en
una comunicacion del 2013 titulada
“Infraestructura verde mejora del capital
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natural de Europa”, como una “red de
zonas naturalesy seminaturalesy de otros
elementos ambientales, planificada de
forma estratégica, disenada y gestionada
para la prestacion de una extensa gama
de servicios ecosistémicos”. En ella se
integran infraestructuras lineales (grises),
que tengan la capacidad de conectar
espacios libres, mediante recorridos
peatonales o de bicicleta, y que pueden
ser también infraestructuras lineales
de nuevo trazado, en las que a sus
necesidades funcionales para el trafico
rodado o ferroviario, se una su papel
de conexion de espacios libres a nivel
metropolitano o regional, proyectando
o planificando el entorno de las vias
(como en los Parkway) mas alla de la
franja territorial concreta utilizada por las
infraestructuras.

La propia estrategia territorial Europea
de 1999, establecia (3.4.1) que la natu-
raleza y el patrimonio cultural constitu-
yen un factor econdmico de importancia
creciente para el desarrollo territorial.
Apoyandose en la Directiva HABITAT y la
creacién de una red de zonas protegidas
a escala comunitaria (Natura 2000), de-
fiende a escala continental la creacion de
un sistema de espacios naturales interre-
lacionados con la creacién de una red de
enlaces y corredores que conecten los
espacios protegidos.

La asociacion de los espacios naturales
protegidos a teselas (0 manchas), las
areas de conexion intermedias a los co-
rredores, y €l resto del territorio a la ma-
triz, realizada por Forman y Godron en
1986, dentro de lo que llamaban “Lands-
cape ecology”, esta permitiendo nuevas
aproximaciones al territorio, con los es-
pacios naturales extendidos a escala
europea en la red ECONET (European
Ecological Network) y que algunas co-
munidades auténomas en Espafia han
hecho suya, como en el caso de Catalu-
na, en donde desde los anos 90 se viene
defendiendo un Plan de Espacios de In-
terés Natural de Catalufia (PEIN) conec-
tado por corredores, que pueden tener
varios kilémetros de anchura, y cientos
de kilémetros de longitud, como el que
nos referiremos a continuacion del co-
rredor del Llobregat, en donde un curso
fluvial degradado por la presencia histo-
rica de industrias, es recuperado por su
valor en relacion al patrimonio cultural y
natural (4).

Los corredores fluviales

Las propuestas para el corredor del
Llobregat fueron promovidas por la Di-
putacion de Barcelona en torno a tres
objetivos: la revalorizacion de sus re-
cursos patrimoniales, tanto naturales
como culturales, la construccién de
una estructura que los articule y la rea-
lizacion de un proyecto interpretativo,
uniendo a la cuenca del Llobregat, la
de sus afluentes principales, el Carde-
nery el Arnoia. La Universidad Politéc-
nica de Catalufa (a través del Depar-
tamento de Urbanismo y Ordenacion
del Territorio) contribuyd desde finales
de los anos 90 al desarrollo de estas
propuestas, con una metodologia dis-
tinta, haciendo de los requerimientos
medioambientales y los principios de la
ecologia del paisaje instrumentos Utiles
para el reconocimiento del territorio y la
intervencion urbanistica. La experien-
cia fue precedida por los equipos de la
Universidad, coordinados por Joaquin
Sabaté, con el Plan Insular de Orde-
nacion de Tenerife, y el Plan Especial
del Parque Agrario del Bajo Llobregat,
que apoyandose en el reconocimiento
del territorio, de su identidad fisica y de
la construccién histérica de los valores
estructurales y formales, planifican la
alternativa a partir de la presencia de
los paisajes agrarios, las redes de ca-
minos y las redes de riego.

El corredor del Llobregat, con mas de
170 km, baja desde los Prepirineos (con
un curso alto en V entre bosques) hasta
la llanura, con un tramo intermedio en
la tierra de El Bages hasta Manresa, en
donde recibe el Cardener. En su reco-
rrido aparece cruzado por una serie de
puentes histéricos y en sus margenes
se asentaron colonias textiles (fabricas
y poblados) derivadas de la industria-
lizacion (especialmente entre Navas vy
Gironella, como Cal Vidal y Viladomiu),
para después discurrir encajonado (con
desniveles maximos a la altura de Mon-
serrat), y volver abrirse en Martorell. A
partir de aqui el corredor pierde su valor
ecoldgico, con las industrias y vias de
comunicacion ocupando las margenes,
excepto las llanuras de inundaciones
del Llobregat y su afluente el Arnoia
(ocupado por huertas), hasta descen-
der finalmente al Delta.



En todo este recorrido, el agua es el re-
curso basico, que ha permitido desde
la Edad Media el regadio de la llanura
de Bages (con la Séquia de Manresa
que traia el agua desde Balsareny ele-
vada sobre el valle), y que sera apro-
vechada para el desarrollo de la indus-
tria textil, y los distintos usos del agua
(desde el aprovechamiento hidraulico
del curso alto y medio, para el consu-
mo industrial y urbano, con la presa de
la Baells terminada a mediados de los
aflos 70). Con esta presa desapare-
cera también el ferrocarril que comu-
nicaba todo el curso del Llobregat, al
servicio de los poblados y las fabricas
textiles, y cuyas pequenas estaciones
quedan hoy como referencia. La nueva
carretera C-16, en sustitucion de las
anteriores del siglo XIX, hoy ejerce este
papel desde Salient hasta la cabece-
ra del Llobregat. En el tramo bajo del
Llobregat, desde el Molins de Rei, se
suceden también poblaciones crecidas
en torno a la industria textil, con la igle-
sia de la Colonia Guell, que Gaudi dejo
inacabada en Santa Coloma de Cerve-
I16, en la que experimentd la forma de
la Sagrada Familia, y que hoy es Patri-
monio de la Humanidad (5).

El patrimonio cultural y natural, puede
ser también el elemento estructurador
para el desarrollo de estrategias para
areas rurales o de montafia recorridas
por la cuenca de un rio, que mejoren
las condiciones de vida de la poblacion,
y que necesitan planes de acciéon y de
gestion en los que se vean involucradas
las administraciones y las entidades pri-
vadas, como el que se propone para €l
Valle del Nansa en Cantabria.

Como decian Miguel Arenillas y Cle-
mente Saenz Ridruejo, los rios que
proceden de la cordillera cantabrica,
son cortos y caudalosos, y por la abun-
dancia de precipitaciones que reciben,
las pendientes han sido aprovecha-
das para construir saltos y embalses,
que se suceden desde la cabecera a
la desembocadura. En el Nansa nos
encontramos con todo un sistema de
explotacion escalonada desde la presa
béveda de La Cohilla (proyectada por
Santiago Corral, y terminada en 1950,
con su canal lateral que lleva el agua
hasta la tuberia forzada que preside el
valle de Tudanca), hasta otros saltos
menores, como los de Rozadio y Ra-
bago, desde los que se realiza la ex-

La Séquia de Manresa. Foto C. N.

Fabrica de Cal Vidal. Foto C. N.
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Presa de la Cohilla en el Nansa. Foto C. N.

Ferreria de Cades. Foto C. N.
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plotacién integral de todo el tramo del
rio. El pensamiento hidraulico y ener-
gético (junto con el geomorfolégico) ha
presidido desde los comienzos del si-
glo XX, hasta casi finales de este siglo,
la aproximacion fundamental de los in-
genieros de Caminos hacia los rios (6).

El Valle del Nansa (al igual que el resto de
los valles de los rios cantabricos), desde
su nacimiento en la cordillera cantébrica,
hasta su desembocadura en la ria de Tina
Menor, constituye un patrimonio natural y
cultural, cuya puesta en valor supone una
nueva cultura en la gestién sostenible del
territorio. A ello iba orientado el programa
“Heritage and Land”, promovido por la
Fundacion Botin, que se concretd en una
publicacion en la que se hacia referencia a
los andlisis y estudios realizados y al plan
de accidn, desarrollados por el Departa-
mento de Geografia, Urbanismo y Orde-
nacion del Territorio de la Universidad de
Cantabria (7).

El programa tenia como primer objeti-
Vo el reconocimiento de los valores pa-
trimoniales del valle, con una especial
atencion a la red de caminos histéricos
y rurales y a la morfologia de los nucleos
de poblacion: Herrerias, Lamason, Pe-
Aarrubia, Poblaciones, Rionansa y Tu-
danca, en torno a las cuales se localizan
otros nucleos menores, como elementos
de identidad del territorio, con sus valo-
res arquitecténicos y de emplazamiento,
en relacion a los territorios rurales. El
segundo objetivo, era encontrar alter-
nativas a las actividades productivas ac-
tuales, buscando nuevas vias de indus-
trializacion y de fomento del turismo. El
tercero se relacionaba con la busqueda
de alternativas a los problemas sociales
y econémicos de la poblacion, a partir
de las cuales se estableciesen planes de
accion con la implicacion de las admi-
nistraciones. Del estudio se ha derivado
ademas una cartografia a escala territo-
rial del valle del Nansa que permite en-
tender mejor las potencialidades de este
territorio que busca en la proteccion del
patrimonio cultural y natural los ejes para
su desarrollo. La red de miradores que
nos ponen en contacto con los paisajes
del valle del rio y sus afluentes principa-
les, se complementa con la visita a las
cuevas prehistoéricas de El Sufin y El So-
plao, a la Ferreria de Cades, a puentes
histéricos como el de Herrerias, a las
casonas Yy arquitectura popular de los
nucleos adaptados a las terrazas de los



valles. La mejora de la carretera que los
comunican, con la integracién incluso de
carriles bici, convierte este territorio en
parte de la ciudad actual (8).

LLa escala de los corredores fluviales pue-
de ir desde los pequefios rios comenta-
dos, hasta los grandes rios a escala eu-
ropea, que pueden ofrecer una imagen
integrada de los territorios atravesados
(que supera incluso la escala nacional),
y en la que el rio, a través de proyectos
integradores, vaya percibiéndose como
el eje de gravedad de todo el area. Si
pensamos, por ejemplo, en Francia con
el Garona, el Loira, el Sena, el Rodano,
nos encontramos con proyectos urba-
nos de parques, plazas, paseos, con la
integracion del transporte publico en las
margenes de los rios (e incluso en los en-
tornos portuarios de sus desembocadu-
ras), en los que los modelos podrian ser
Burdeos, Paris o Lyon (9).

El Rin, como gran rio europeo desde
los Alpes suizos hasta su desembo-
cadura en el mar en el principal puer-
to europeo, Roéterdam, en torno al
cual se produjo la industrializacion de
la Europa central, con la conurbacion
de ciudades formadas en sus marge-
nes apoyadas en la navegacion fluvial,
puede ser entendido, junto con sus
afluentes principales (como el rio Main
que bordea Frankfort), como un espa-
cio integrador de la realidad europea,
en donde a las ventajas de su acce-
sibilidad fluvial y terrestre, se unen las
de su conectividad desde el punto de
vista ambiental.

Un proyecto piloto, en este sentido, de la
posibilidad de ofrecer un tratamiento in-
tegrador de las margenes del rio, mas alla
de las areas urbanas, es el desarrollado
en forma de talleres a escala regional, en
un tramo norte del mismo que va desde
Leverkusen a Colonia, Bonn y Bad Hon-
nef, con una extension de 142 km, y que
afecta a una poblacion en sus margenes
de casi 1,7 millones de habitantes. Los
distintos talleres en los que se integraron
técnicos municipales y profesores de la
universidad, suponen una mirada gene-
rosa, mas alla de los limites administrati-
vos, para intervenir en las margenes del
rio con proyecto integradores, en los que
Se pueda reconocer una unidad, y que
sirvan de modelo para la intervencion de
las distintas Administraciones, apoyan-
dose en otros proyectos europeos (10).

Ciudades y ayuntamiento del proyecto regional del
Rin. Holzer, C.; Hund, T.; Like, C.; Hanm, O. G.
(2008)
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El Rin en Bonn. Foto C. N.

El Tajo a la altura de Entrepefias. Foto C. N.
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Modelos, por tanto, que podriamos
tener en cuenta en las ciudades espa-
fiolas, que tienen en los rios (y también
en el mar) el origen de sus centros his-
téricos, en donde mas alla de la gestion
de las aguas que puedan realizar las
Confederaciones Hidrogréficas, y de
la proteccion de los espacios naturales
que puedan realizar las Comunidades
Autdnomas, la recuperacion de sus mar-
genes, formando parte de corredores
fluviales, aparte de su valor ecoldgico,
podria tener un valor turistico y recrea-
tivo, con el patrimonio cultural, arqui-
tectonico e hidraulico como referencia
y atractivo para su recorrido. El Tajo, el
Guadalquivir, o el Duero, podrian for-
mar parte de esta primera experiencia.
En el Ebro, el Canal Imperial de Aragon,
que corre paralelo en sus margenes en
un tramo intermedio, podria ser el apo-
yo para un Plan Regional, que ponga
en valor el patrimonio cultural y natural,
como se ha realizado a esta escala en
otros espacios a nivel regional (aunque
transversal a las cuencas principales de
los rios) en torno al Canal de Castilla (11).

La experiencia de Portugal, en el “Alto
Douro Vinhateiro”, convertido en Pa-
trimonio mundial de la UNESCO en di-
ciembre del 2001, cuyo origen para el
control de los vinos de la region se remite
al siglo XVIIl, con recorridos hoy turisti-
cos (a través también de la navegacion
fluvial) entre Porto y Pocinho, puede ser-
vir de referencia a otros territorios, como
el Alto Douro, convertido en un “corre-
dor verde”, con sus valores ecoldgicos,
para los que los valores de la herencia
cultural, derivados de unas formas de
explotacion de la tierra para el cultivo
del vino, son los que caracterizan su au-
tenticidad e integridad, como un paisaje
cultural, con sus socalcos centenarios
y sus “quintas” (dominios viticolas) que
le hacen merecedores de la categoria
de paisaje cultural, a pesar de ser un
rio regulado por los aprovechamientos
hidroeléctricos de los afios 50 y 60. La
calificacion (como bien cultural), en este
sentido, habria que extenderlo a los arri-
bes del Duero, y hasta el territorio que
atravesaba la via romana desde Zamo-
ra hasta Miranda do Douro. En Galicia,
como poniamos de manifiesto en un
articulo reciente en esta revista, se esta
apostando por estos planteamientos en
el caso de la Ribeira Sacra (12). En los
territorios de la movilidad, que Francois
Ascher llamaba “Métapolis”, y en los que



el desarrollo de las telecomunicaciones y
los transportes ha terminado por disolver
las villas y ciudades en un inmenso conti-
nuo, los corredores fluviales son ya parte
de la ciudad, y la revalorizaciéon de sus
recursos patrimoniales, es una oportuni-
dad para sus habitantes (13).

Infraestructuras verdes

Como dice Manuel Herce, si se analiza
la historia de las infraestructuras urbanas
se comprueba que, desde el inicio de
la ciudad industrial, de la ciudad de las
plusvalias como producto y del territorio
como soporte de ello, se ha ido inven-
tando casi cada veinte afios una nueva
infraestructura de colonizacion del terri-
torio de la ciudad: “Las infraestructuras
que se disefian solo desde el exacerba-
miento de sus parametros funcionales
por parte de algunos, pocos, son in-
fraestructuras donde se tiende, a la nor-
malizacion de soluciones, a la repeticion
de éstas con independencia de la morfo-
logia del territorio donde se insieren. Las
consecuencias han sido terribles para la
ingenieria y para el territorio” (14).

Frente a la “infraestructura gris” o “dura”
referida a los transportes, a las instalacio-
nes urbanas y a otras redes fisicas, se ha
ido generalizando desde la ecologia y el
paisaje a partir de los anos 90 del siglo
anterior, el término “infraestructura verde”,
para identificar los sistemas verdes, los
espacios libres de la ciudad, corredores
ecoldgicos y los recorridos con medios
de transporte blandos (peatones, bicicle-
tas). A esta infraestructura se le atribuyen
caracteristicas de coherencia ecologi-
ca (como la red Natura 2000), al evitar
la fragmentacion y la pérdida de habitat
(principal amenaza de la diversidad bio-
l6gica), de conectividad (para permitir el
movimiento de los organismos entre eco-
sistemas y entre teselas o manchas del
paisaje), de resiliencia (para absorber las
perturbaciones y reorganizarse a medida
que sufran los cambios), de multiescala-
ridad (por poderse integrar en las ciuda-
des, desde la escala local a el territorio),
de multifuncionalidad (por ampliar sus
funciones no solo las ecoldgicas y am-
bientales, sino también a las econdmicas
y sociales), de beneficios ecosistémicos
(por ser beneficiosas para la salud fisica,
la economia o los aspectos mas sociales,

como la inclusidn social), de conservacion
de la naturaleza (que esta en la base de
su propia definicidn, con el objetivo tam-
bién de conservar la biodiversidad).

Algunos han visto en la infraestructura
verde una posible solucion a los proble-
mas existentes en la ciudad, incluso los
que afectan a la salud publica, y en la
que se integran aquellas intervenciones
que tienen que ver con las dotaciones
verdes en lo urbano (siguiendo la tradi-
cion de los parques vy jardines), 0 aque-
llas que afectan a las infraestructuras ur-
banas, a los elementos de urbanizacion
(como una nueva forma de entender los
pavimentos, la recogida de las aguas
superficiales, los transportes, las formas
de movilidad, las instalaciones de depu-
racion, la recogida de residuos solidos)
y las infraestructuras de transporte, con
diferentes maneras de manifestarse y
dimensionarse en la ciudad y en el terri-
torio. Supone en todo caso una llamada
de atencion sobre la forma que desde
la ingenieria hemos ido proyectando y
construyendo la “infraestructura gris”.

Aunque el término “infraestructura ver-
de” (sin S), como en la definicibn que
antes incluiamos de la Comunidad Eu-
ropea, hay que entenderlo como una
red a todas las escalas, que incorpora
espacios verdes (0 azules en el caso
de los ecosistemas acusticos) y otros
elementos fisicos de espacios verdes
(incluidas las zonas costeras) y marinos,
nosotros aqui nos limitaremos a aquellas
intervenciones en la ciudad, en forma de
pargues, corredores verdes, e infraes-
tructuras urbanas, que incorporan en su
planificacion, proyecto o construccion,
algunas de las caracteristicas que he-
mos definido anteriormente como parte
de la “infraestructura verde”.

El parque de la Villette en Paris, proyec-
tado en 1982 por Bernard Tshumi (frente
a los invernaderos de la Villette) sobre un
area ocupada anteriormente por un mata-
dero, tomando el paisaje como centro de
la intervencion, e integrando en el mismo
los aspectos infraestructurales y las activi-
dades publicas, es puesto como ejemplo
por Charles Wadheim de una aproxima-
cién hibrida al paisaje y al urbanismo de
lo que llamé “Landscape urbanism”. A
esta aproximacion se han unido proyec-
tistas como Rem Koolhaas/OMA (que se
presentd también con este planteamien-
to al concurso del Parque de La Vilette)

o James Corner, que defiende también
convertir el paisaje en el centro de la inter-
vencion sobre la ciudad contemporanea,
incluyendo las periferias de la misma (15).

Del parque aislado al sistema de par-
ques conectados, aprovechando la
obsolescencia de zonas industriales a
nivel regional. Como modelo de opera-
cion llevada a cabo desde finales de los
aflos 80, aparece el Emscher Park, en
la region del Ruhr alemana, sobre una
superficie de 800 km?, que incluye las
ciudades de Diusburg, Bottrop, Essen,
Gelsenkircher y Dortmund, en donde las
ciudades (con su area suburbana) ocu-
pan una superficie de unos 320 km?, y
en donde el territorio sin edificar estaba
formado por terrenos agricolas, carrete-
ras, vias de tren, canales, lineas eléctri-
cas, rios contaminados, e industrias que
estaban detras de la base econdémica
alemana. El Diusburg-Nord Park, con
las ruinas de la fabrica siderdrgica, es
su principal referencia, a la cual se pue-
de acceder hasta el nivel superior y por
el interior de la fabrica, divisando desde
la misma un extenso parque ocupado
anteriormente por instalaciones indus-
triales. Gasometros, canales, lagos, ins-
talaciones de transporte, han sido recu-
perados como muestras de las formas
de explotacion de la industria del carbdn
y el acero, con museos que tratan de
mantener la memoria de un paisaje cul-
tural, hoy convertido en un sistema de
parques relacionados (16).

La capacidad de la industria, para trans-
formar primero, y para construir después,
paisajes de la memoria del patrimonio
industrial, a partir de su obsolescencia
funcional desde la antigliedad (Las Mé-
dulas), ya fue identificada desde los afios
70. Nuevos paisajes urbanos han sido
creados a partir de vacios periféricos ocu-
pados anteriormente por instalaciones
industriales, que son dotadas de una nue-
va centralidad, como el recurrentemente
citado Olympic Sculpture Park en Seatte,
con un juego de niveles en el borde mari-
timo de la ciudad, en el que el parque de
esculturas se complementa con un anfi-
teatro, una sala multiusos, un aparcamien-
to, con una imagen del verde que cubre
anteriores infraestructuras viarias (carrete-
ras y ferrocarriles) en el borde litoral (17).

En Espafa nos encontramos interven-

ciones a partir de anteriores terrenos in-
dustriales, como el Parque de Cabarceno
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Fabrica y parque en Diusburg-Nord. Foto C. N.

Parque de Bens en A Corufa. Foto C. N.
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en Cantabria, los lagos de As Pontes y
Meirama, en la provincia de A Corufa,
con el relleno de agua de las anteriores
canteras de lignito. Parques a partir de
espacios ocupados por vertederos (como
el Parque de Bens, en A Corufa) o trans-
formaciones de espacios ocupados por
anteriores instalaciones militares, como
el Parque de San Pedro (también en A
Corufia) o el de Cimadevila en Gijon, en
donde los emplazamientos singulares de
las anteriores instalaciones, actuan des-
pués como espacios de referencia a nivel
urbano, metropolitano o regional.

La aproximacion al territorio de la ecolo-
gla del paisaje, a la que antes nos refe-
rlamos, con sus manchas, corredores y
matrices, esta sirviendo como dice Enric
Batle, para construir “el jardin de la metré-
polis”, como superposicion intencionada
de la matriz ecolégica metropolitana al
sistema de espacios libre urbanos y los
entornos con valor afadido. El modelo
elaborado por Forman permite visualizar
los espacios que aun conservan un inte-
rés agricola o forestal en la intervencion
en espacios degradados susceptibles de
recuperacion, con el sistema de espacios
libres urbanos (siguiendo los plantea-
mientos de Olmsted), y en los entornos
con valor afiadido, a partir del desarrollo
de nuevos asentamientos, el trazado de
nuevas infraestructuras, o la implantacion
de nuevos usos metropolitanos, en los
que se integra la infraestructura verde,
Como nueva version de los vigjos par-
ques. Batle pone como ejemplo de este
tipo de intervencion en Espana el sistema
de parques de Sant Cugat del Vallés, y de
San Climent en Viladecans, en la perife-
ria de Barcelona. Los corredores verdes
que relacionan el sistema de parques, se
relacionan no solo con espacios fluviales
(en los que se incluyen pequefios arro-
yos, que sirven de apoyo al proyecto de
parques como el de las Llamas, en San-
tander) sino también con toda una tradi-
cion que viene desde el siglo XVIII, de las
carreteras y los canales arbolados (18). El
planteamiento de los corredores verdes,
a nivel urbano, puede ser utilizado como
apoyo al planeamiento urbanistico, como
ocurre en A Corufia con los corredores
recogidos en el Plan General del 2013.

Las infraestructuras lineales proyecta-
das anteriormente de formas especia-
lizadas por necesidades de transporte,
se estan convirtiendo hoy en una opor-
tunidad para ahadir valor al territorio



atravesado u ocupado, a partir de su
integracion urbana en la ciudad, unien-
do espacios libres, frente al caracter de
borde que tenian anteriormente, con-
virtiéndolas en algunas ciudades en los
principales proyectos paisajisticos para
transformar la ciudad. Elementos de las
vias urbanas, que anteriormente apare-
cian casi exclusivamente ligados a su
papel funcional o estructural, se recon-
vierten en este tipo de intervenciones en
parte del patrimonio cultural o construi-
do de la ciudad.

A los ejemplos internacionales mas co-
nocidos, como el High Line en Nueva
York, convirtiendo una via de ferrocarril
elevada de 2,5 km en un parque lineal,
que impulso la revitalizacion de este bor-
de de la ciudad, o Boston, enterrando
la autopista elevada construida en los
afos 60, que atravesaba el borde litoral
en contacto con el puerto, hay que unir
ejemplos nacionales, que han servido
de modelo para otros ejemplos interna-
cionales, aunque en este caso la recu-
peracion del patrimonio cultural no haya
sido el principal objetivo de la interven-
cion, pero si la busqueda de una mayor
naturalidad o urbanidad de los proyecto
viarios. El Moll de Fusta en los afios 80, o
la Ronda litoral en Barcelona (esta Ultima
construida para Barcelona 92), pueden
ponerse como ejemplos primeros de
este tipo de intervenciones (por recon-
version del anterior viario especializado),
alos que han seguido después la recon-
version de la Gran Via hasta el Besos
(anteriormente con forma de autopista,
integrando el transporte urbano con el
tranvia), o la prolongacion de la Ronda
litoral hasta el Forum 2004.

Como una nueva forma de construir una
via de circunvalacion (con el precedente
del Periférico de Paris), semienterrada en
los barrios del entorno, con la recupera-
cién de recorridos longitudinales en su-
perficie y los cruces transversales conver-
tidas en plazas o parques, hay que citar
también la Ronda de Dalt en Barcelona;
y como una solucién a la interseccion de
varias vias, integrando las zonas verdes,
el Nudo de la Trinitat, que conecta la Ron-
da de Dalt con la del Litoral (19).

En Madrid la construccion de la Avenida
de la llustracién a finales de los afos 80,
evitando la separacion prevista por el cie-
rre de la M-30 por el anterior barrio de la
Vaguada, y el enterramiento de la M-30,

Parque de Sant Cugat del Vallés. Foto C. N.

High Line en Nueva York. Foto C. N.
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con el nuevo parque en torno al Manza-
nares (sirviendo para dar respuesta a la
integracion de barrios anteriormente pe-
riféricos de la ciudad), ha servido también
para ahadir valor (como espacio publico
y urbanistico) a las viviendas y calles del
anterior barrio. Cuando pensamos en la
autopista que estaba prevista que reco-
rriese el anterior cauce del Turia en los
afios 70 (hoy reconvertido en parque), el
valor para la ciudad de estas formas de
intervencion muestra actuaciones en las
que se seguira reconociendo la ciudad
futura, frente a las vias especializadas de
los afos 60, que ya criticaba Munfort a
finales de los afios 50, como destructo-
ras del espacio publico de la ciudad (20).

Los planteamientos ecolégicos y ambien-
tales que afectan a la transformacion de
las infraestructuras “grises” en “verdes”,
se refieren también a los elementos de
urbanizacion (pavimentos, redes de agua,
alumbrado, telecomunicaciones), cuyos
costes se dispararon en las Ultimas déca-
das, con aspectos positivos en la recupe-
racion del espacio publico, la mejora de las
instalaciones urbanas y la introduccién de
limitaciones al transporte privado. En su
contra aparece la creciente impermeabi-
lizacion del suelo, la utilizacion de solucio-
nes reclamadas desde el campo politico y
profesional, con pavimentos, bancos, ele-
mentos de alumbrado de excesivo coste
(también energético), junto con la baja utili-
zacion de materiales reciclados, aplicando
modelos de areas centrales densas para
la periferia. A mayores, en el caso de las
instalaciones urbanas (a veces exigido por
la propia normativa) se consideran estan-
dares de servicio y criterios de dimensio-
namiento, que apenas se alcanzaran en la
vida Util. Ello exige revisar los criterios de
urbanizacion, desde los costes (incluidos
los ecolégicos y energéticos), desde el
dimensionamiento de los servicios (con
la revision de la normativa técnica), desde
el dimensionamiento (considerando solu-
ciones distintas para la intervencion en el
centro o en la periferia), y desde los mate-
riales (con la reutilizacién de los materia-
les, o la utilizacion de materiales porosos),
aparte de establecer limites a la urbaniza-
cién, y recurrir frecuentemente a las zonas
verdes y el arbolado (21).

Ronda de Dalt en Barcelona. Foto C. N.

: bl La planificacion verde de las ciudades,

e ) B aparece COMo un nuevo paradigma para
Anillo verde de Vitoria a la altura de Salburta. Foto C. N. las ciudades del futuro, a todas las es-
calas, desde la escala de la ordenacion
urbanistica y la planificacion territorial o
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metropolitana, a la escala de la urbaniza-
cion, el proyecto y la construccion de las
infraestructuras urbanas, con politicas
que vienen aplicando algunas ciudades
europeas desde la segunda mitad de los
afios 80 (para evitar los accidentes de
tréfico, reducir la contaminacion atmos-
férica, visual y auditiva, mejorar la salud),
con intervenciones de buenas practicas
para calmar el trafico, mejorar la movili-
dad de forma integrada, gestionar los ci-
clos del agua, tratar los residuos sélidos
urbanos, disminuir la huella ecoldgica, o
fomentar la participacion e integracion
social, estableciendo incluso como en
Vitoria un sistema de parques periféri-
COs conectados por avenidas radiales
arboladas desde el centro de la ciudad,
y de forma periférica por el llamado anillo
verde, con la integracion de recorridos
peatonales y de bicicletas (22). @
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