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1. INTRODUCCION

El documento que presentamos parte del supuesto de que, hoy en dia, el mundo se
construye fundamentalmente a través de imagenes y que dichas imagenes, asi como los
discursos manifiestos u ocultos que las sustentan o que las heredan mutan a través del
tiempo a medida que cambian sus formas de generacion, produccion, difusion...
(PANZARINI, S. 2009). Por tal razén, tiene vital importancia analizar de qué manera la
configuraciéon del territorio-ciudad, en tanto apropiacién social (e individual) del espacio,
guarda relacién con las imdgenes que lo representan y construyen (deconstruyen,
reconstruyen) en un juego de interaccién permanente.

Esas imagenes que vienen a representar, avalar, justificar determinadas ideas, modelos,
dogmas... colaboran de manera intensa en la construccion de nuestra identidad,
individual y colectiva. Simbolos, iconos, indicios... contribuyen a la cristalizacién de mitos
de fuerte repercusion en el espacio, dando lugar, entre otros resultados, a determinados
tipos de sociedades-paisajes.

Se multiplican sin cesar los simbolos en el territorio y también en el propio discurso
moderno sobre el imaginario urbano, al mismo tiempo que ciudad y sociedad parecen
confundir y olvidar otros referentes mas elaborados. Claro que el necesario proceso de
hibridacion en el que se funden simbolos e identidades, antiguos y nuevos, actualiza y
reinterpreta unos y otros, generando un nuevo lenguaje.

“... es importante la educacion de la mirada, el cultivo de la percepcién. La mirada que ve
no es la mirada colonizada, obediente, sino la mirada autonoma. La que es capaz de pasar
sin sometimiento ante los rasgos demasiado visibles de la memoria impuesta para
hacerse mas profunda y precisa, mas sutil, en otros” (DURAN, M. A. 1998). Para ser
capaces de ver mas alld de los rasgos de la memoria impuesta, valiéndonos de nuevas
imagenes y relatos, es preciso descolonizar esa mirada, dando lugar a diversas y también
contradictorias interpretaciones de nuestras realidades territoriales y urbanas, pasadas y
presentes. Ante la confusidn, es necesaria una mirada nueva, subversiva, pero, écomo
actuar cuando existe también una continua banalizacién de esa misma mirada que se
quiere descolonizada y diferente? Probablemente es justo en este momento cuando la
critica y la investigacion se hacen mas necesarias.

1.1. El territorio metropolitano

Antes de abordar el analisis de los simbolos que intervienen en la configuracién del
espacio metropolitano de Sevilla y en relacién con la SE-40, a modo de inciso, se ha de
realizar una breve referencia al ambito o contexto territorial en el que los mismos se dan
cita.

La investigacion se ha centrado en el Area Metropolitana de Sevilla y su ciudad central,
tomando como ambito de estudio una version extendida de la misma que comprende la
primera y la segunda corona. Sin embargo, dada la dificultad de abarcar un territorio tan



amplio, a los efectos mas practicos (ejemplos, casos concretos, etc.) la mirada se ha
focalizado en el sector norte y mds especificamente noroeste de dicha drea y del
correspondiente recorrido de la SE-40. Este sector tiene especial interés porque conserva,
aun, gran parte de sus rasgos rurales y valores patrimoniales, de manera tal que la lectura
de sus simbolos y significados permite una mejor aproximacion a la interpretacion que las
transformaciones territoriales generadas por la circunvalaciéon, han de tener en la
construccion de la identidad territorial. En el plano que se incluye a continuacidn,
publicado en el periédico ABC el 3 de diciembre de 2008, se aprecia el Area
Metropolitana y el trazado de la SE-40.
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Imagen: Trazado de la SE-40, aportada por Valencina Habitable

La SE-40 incide en diversas unidades territoriales y de tipologia de paisaje de dicho
ambito: el rio, el Aljarafe, la vega-campifia. La primera, el rio, es columna vertebral del
ambito en el que se asienta Sevilla. Hoy no se puede decir que articule el area
metropolitana, ya que mas bien se trata de una importante barrera (el cauce vivo, no el
histdrico) que divide en dos el ambito metropolitano y que, a causa de las condiciones de
inundabilidad de sus llanos, se ha convertido en un importante reservorio de espacio libre
(aunque siempre sometido a tensiones, como en el caso de Tablada). La SE-40 atraviesa el



rio Guadalquivir, al norte y al sur del drea metropolitana, siendo mas respetuosa en el
punto meridional, alli donde ya surge el pais de las marismas.

Imagen: Rio Guadalquivir, vista de Tablada desde San Juan de Aznalfarache. Foto: Claudia Zavaleta

El Aljarafe, especie de tierra prometida sobreelevada, cercana y trasunto de una
imposible vida idilica y rural de Al-Andalus, ha sido el espacio mas deteriorado, el lugar en
el que se han producido (y se producen) los mayores impactos en relacion con los valores
territoriales originales (zona de relieve suave, paisaje de olivos y horizontes perfilados
hacia los escarpes, tan potentes en las vertientes, norte, este y oeste). La SE-40 supondra
sin duda el reforzamiento de la tensién urbanizadora en el corazon del Aljarafe. La
construccién de esa ciudad sin limites, homogénea y mimética, encontrara en este eje de
comunicacién una nueva “oportunidad” para su extensidon sobre toda la comarca. El
sistema de pequeiios municipios independientes, que aun conservan fuertes rasgos de
identidad local se esta convirtiendo en una masa urbana amorfa, atravesada por vias de
comunicacion rapida. Justamente alli es donde el fendmeno de la rotonda se ha
multiplicado alcanzando sus mas altas cotas de “significado”.

Imageﬁ: Vistas del Aljarafe juto a la Cornisa. Foto: Claudia Zavaleta

Por ultimo, la vega-campiiia que recorre la SE-40 es un conglomerado de territorios de
muy diversa indole, en el que destaca el papel territorial de la vega norte de Sevilla (La
Rinconada, La Algaba, Alcala del Rio, todos ellos municipios con una extraordinaria
rigueza agricola) y Los Alcores (ancho corredor alargado que desde Carmona desciende
hasta Dos Hermanas). En el primero de los ambitos, la SE-40 aparece como consumidora
de extensos espacios de gran valor agrario e induce a nuevos procesos de urbanizacién,



precisamente en el sector que habia permanecido menos alterado por los procesos de
metropolinizacién hasta el siglo XXI. En Los Alcores, la SE-40 ahondarda el proceso de
desvertebracién de los territorios histéricos. El impacto serd quiza menor entre Alcala de
Guadaira y Dos Hermanas, drea ya muy alterada por el crecimiento residencial e industrial
de ambas localidades, pero sera sin duda relevante en el sector norte de Los Alcores,
entre Gandul y Carmona.

o

Imagen: Vistas de la Campifia y la Vega desde la Cornisa del Aljarafe. Claudia Zavaleta

1.2. Objetivos

Como sefnala Guy Debord en su manifiesto: “el capitalismo ha de mantener en la minoria
el sentido de la critica y la investigacién, bajo la condicién de mantenerla en disciplinas
estrictamente fragmentadas y rompiendo la conjuncién de la critica y la investigacién, y
elaborar una teoria de la creatividad sobre expresiones que, aparentemente modernas,
transgresoras o criticas, no hacen sino consolidar el status quo. Los mecanismos
comerciales que dominan la actividad cultural dividen las tendencias de vanguardia en
fracciones que pueden controlar, renunciando (aunque a veces en apariencia pretenda
ser todo lo contrario) a la reivindicacidn general y aceptando sélo el trabajo fragmentario,
susceptible de diversas interpretaciones” (DEBORD, G. 1957).

Existe una tendencia creciente a la compartimentacién que, mas que controlar, neutraliza
la eficacia de reflexiones y acciones. Funciona como una desactivacion del espacio y, por
tanto, del pensamiento al que da, y del que recibe, sustento. Nos resistimos tanto a las
especializaciones-fragmentaciones tradicionales o contempordneas del conocimiento y
de la accién, como a la compartimentacion desactivadora-neutralizadora de Ia
contestacidon. Proponemos en cambio una organizacién o estructura para nuestra
reflexidn-investigacion que remita sistemdticamente al plano simbdlico, pero sin
renunciar a la vinculacién con la realidad espacial y funcional a la que se halla adherida, ni
a la complejidad y transversalidad que le son inherentes.

A la luz de las cuestiones presentadas, en este trabajo se parte de la hipdtesis de que las
principales caracteristicas en la transformacién del drea metropolitana de Sevilla, que
observamos mas invadida que construida con una légica coherente, se podrian transcribir



a modo de patologias que afectan a casi todo el territorio y que se fundan y
retroalimentan en simbolos e identidades (impuestos, aceptados, negociados...):

¢ Modelo basado en la ausencia de limites

e Contradiccién entre forma/imagen/discurso y contenido

e Creacion de falsos dilemas

e Construccién de falsos espacios publicos, paisajes y simbolos
e Sobre-valoracidn de lo econdmico

e Discursos y actitudes en torno a la participacién ciudadana

Asi mismo, a modo de método, o de terapia alternativa, para la solucidén de dichos
problemas se propone abordar las siguientes tareas:

e Desenmascaramiento, desmontaje (de falsas identidades, dilemas, espacios...)

e Conciencia y participacion (como potencialidad y como accion extendida y
profunda)

e Sentido comunitario e identidad territorial (ni impuesto, ni banalizado, sino como
arraigo)

La complejidad de las transformaciones metropolitanas y, simultdneamente, lo limitado
del tiempo de interaccidon entre los distintos participantes en el proyecto, obligd a
redactar una serie de objetivos (general y especificos) que sirvieron como orientacion a la
investigacion del grupo.

En relacidn con las patologias detectadas durante la investigacion y a las que se ha hecho
referencia previamente se incluyen una serie de apartados en los que se las aborda de
manera provisional, dado que cada una requeriria de una investigacion especifica, que
excede el ambito de este documento.

2. UN DISCURSO SOBRE LA CIUDAD SIN LIMITES, PERO CON RONDAS
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El mito del crecimiento y progreso perpetuo
son asumidos como formas de evolucién
social/urbana que confian en el poder
ilimitado de la tecnologia para resolver los
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La acelerada velocidad con que se producen las transformaciones territoriales demanda
altos costes, largos periodos de ejecucion y complejos procesos de adaptacion de la
poblacion; parecerian compensar a una sociedad que responde a una misma tendencia,
que se siente insatisfecha de si misma y donde nada dura. Eterna insatisfacciéon que se
manifiesta en el cambio permanente, en las modas aplicadas a todos los estamentos de la
sociedad. Como es el caso de la creacién de las grandes rondas de circunvalacidn, que se
ha convertido en una de las claves en el proceso de hacer ciudad contemporanea y que se
legitiman en la necesidad de domenfar el trafico, evitando que el trafico pesado y el de
paso atraviesen el drea central de la ciudad. Sin embargo, mas alla de esta premisa, las
rondas de circunvalacion plantean los siguientes conflictos:

a) Alteran el mapa de las expectativas y plusvalias urbanas. En otras palabras, son
un instrumento para desencadenar o dirigir territorialmente los procesos de
especulacién inmobiliaria. Esta, ademds, no se cifie sélo a los nuevos usos
residenciales, de menor densidad a medida que las rondas son mas periféricas,
sino gque atafen a todos los usos urbanos (industria, servicios, transportes), a
veces de forma prioritaria (campos de golf, nuevos espacios de la docencia
universitaria y de la investigacion, etcétera).

b) Paraddjicamente, estas infraestructuras también atraen hacia las areas
metropolitanas actividades no deseadas (vertederos, usos molestos, nuevos
cementerios...) e incluso asentamientos marginales. Las grandes rondas de
circunvalacion se establecen asi como elementos que generan y explican los
nuevos mapas sociales de la ciudad.

c) A medida que una ronda cumple su funciéon de generador de tejidos urbanos,
sus ambitos cercanos se consolidan, colmatan e incluso a menudo se colapsan. La
reivindicaciéon de nuevas rondas (para resolver el problema para el que fueron
creadas las primeras), es una respuesta habitual, que expande la ciudad en forma
concéntrica o como una tela de arafia. Las nuevas rondas no acaban con la
saturacion de las antiguas, especialmente en lo que se refiere a la colmatacién de
usos y formas en el espacio. Se incrementa la densidad urbanizadora y nuevos
procesos de cambio de usos y formas aparecen como una especie de latigazos
sobre el territorio que son mas intensos en aquellas zonas de encuentro con otros
grandes ejes de comunicacion.

d) Como consecuencia de todo lo anterior, las nuevas rondas alteran los paisajes,
dando lugar a espacios formalmente banales y globalizados en todas las ciudades
(parques empresariales, urbanizaciones de chalets adosados, grandes centros
comerciales de ocio y consumo, etcétera), a la par que alientan la aparicién
residual de espacios vacios, sin uso, a la expectativa del cambio, a veces
simplemente utilizados como vertederos ilegales. Se trata de una estrategia que,
mas tarde, legitimara la reclasificacion de los terrenos argumentando la necesidad
de ponerlos en carga urbana. Estas franjas que han perdido el uso rural o natural,
gue son una especie de negacién del espacio social, rodean las ciudades y se
adaptan en sus formas alargadas a las nuevas rondas periféricas. Se trata de una



especie de limbo territorial (no urbano, no rural, no natural) o de la concrecién de
la negacidn social del paisaje. Las banderolas de las compaiiias inmobiliarias sobre
terrenos que no siempre son urbanizables, anuncian futuras reivindicaciones de
edificacidon. Es evidente la acertada estrategia de estas empresas promotoras o
beneficiarias de la clasificacion, comprando los terrenos mucho antes de la
construcciéon de la nueva via de comunicacién y, sorprendentemente, a veces
incluso antes del anuncio oficial.

Imagen: Banderolas en urbanizacion. Foto: Plataforma Valencina Habitable

2.1. ¢Sevilla sin limites?

El drea metropolitana de Sevilla responde perfectamente a la légica antes expuesta. El
proyecto de la construccion de la SE-40 como nuevo gran anillo metropolitano de la
ciudad, cuando el ciclo de colmatacién de la SE-30 ya ha concluido, ha desencadenado
una nueva fase en la ocupacion, y puesta en valor de mercado, de un extenso territorio
en torno a la ciudad central.

En relacidon con la ausencia de limites, la SE-40, aparece como una nueva instancia del
crecimiento concéntrico del drea metropolitana de Sevilla. Quizad porque es “de Sevilla”
no puede desapegarse de esa concepcidn centrifuga-centripeta que le ha dado lugar y
que condiciona tan fuertemente otras alternativas de evolucién. A pesar de la bien
documentada experiencia acumulada en Europa y América en relacién con el crecimiento
y planificacion de las dreas metropolitanas, una vez mds se ha optado por una
infraestructura vial como solucidn prioritaria a los problemas de movilidad y accesibilidad.
Esta apuesta por el vehiculo privado y la centralidad implica el traslado de dichos
problemas desde el anillo de la actual SE-30 al de la futura SE-40, con el agravante de su
mayor extension y consecuente descontrol territorial.



éPor qué razdn se insiste en un modelo obsoleto, insolidario y de alto coste ambiental y
paisajistico? ¢{Qué compensaciones aporta en el terreno del imaginario colectivo?
éAparece la extension territorial como forma de poder, riqueza, control, dominacién,
progreso...?

Si carente de una instancia
metropolitana de gestidn, la
disciplina  urbanistica es
dificilmente aplicable al
territorio actualmente
ocupado por el area
metropolitana de Sevilla,
cabe preguntarnos cémo
sera posible abarcar un
territorio que con la
construccion de la SE-40 vy al
amparo de las dreas de oportunidad del POTA, duplicard su extension real. ¢Qué
mecanismos entran en juego para que se opere tamafia negacién de la realidad?

Es en este terreno de las representaciones sociales donde ha de llevarse a cabo la
negociaciéon o ha de librarse la batalla que permita trascender la mera repeticion de
modelos inapropiados, rigidos, reiterativos... de planificacion territorial y urbanistica. Sera
necesario dar un salto cualitativo y proponer las “topias” (CARPINTERO, E. 2001)
necesarias para desactivar la utopia y el mito de la ausencia de limites, ya sea que se
recurra a ella como condicién de lo metropolitano, como forma de ocupacion territorial o
como posible solucién de la multiplicacidon exponencial de los mismos problemas, a cada
vez mas extensas superficies del territorio.

3. CONTRADICCION ENTRE FORMA, IMAGEN, DISCURSO Y CONTENIDO EN LA CREACION
DE LA SE-40

Se trata de la disociacién entre la forma en que se presentan las transformaciones
territoriales-urbanas y los verdaderos objetivos que las promueven (los para qué). Los
auténticos fines de dichas transformaciones territoriales y urbanas quedan velados por
las razones (los por qué) que se esgrimen en su defensa, habitualmente vinculadas a
necesidades y demandas sociales reales y facilmente perceptibles. Tal es el caso de la
masiva ocupacién del suelo justificada por la nunca satisfecha demanda de viviendas y
por la siempre perentoria urgencia de crear empleo. Al hacer invisibles los objetivos, se
rompen las cadenas ldgicas de razonamiento, pasando a primer plano las causas o
razones, que por su autenticidad y, por ende, fuerte contenido emocional, suelen ser
incuestionables.

La SE-40 aparece como un claro ejemplo de contradiccion entre forma/imagen/discurso y
contenido ya que se la anuncia y enuncia como solucion a los problemas de movilidad y



accesibilidad, cuando en realidad su ejecucién implica trasladar y extender dichos
problemas a un dmbito mayor. La experiencia de otras ciudades nos ensefa que con la
construccion de las rondas, todos aquellos que dependen del transporte publico
encontrardn agravada su situacién, en tanto que los que dependen del vehiculo privado
hallaran si no estimulo, si nuevos argumentos para utilizarlo con mas frecuencia.
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Imagen: AO del POTAU?y Traza&o dela SE-40\, aportad

Se presenta la SE-40 como una gran inversién en infraestructura de transporte para la
movilidad y accesibilidad, omitiendo su alto coste ambiental y social ya que demora la
construccion de infraestructuras para el transporte publico, hoy imprescindibles. De
manera tal que, entre otros, los problemas de trafico y contaminacion, de aislamiento
territorial y de mayor tiempo de desplazamiento, asi como de especulacién del suelo y
alto coste de la vivienda, no son realmente abordados. Las propias dreas de oportunidad
del POTA, planteadas en torno a esta via, evidencian nuevas operaciones de puesta en
valor.

La construccién de dicha ronda implica una ampliacion ¢crecimiento? del area
metropolitana y de su radio de influencia respondiendo a un criterio de expansion
territorial dificilmente compatible con el argumento de planificacidn que a dicha ronda se
asocia desde el ambito institucional. En todo caso, dada la coincidencia de trazados en



algunos tramos, con la SE-35 y con la carretera A-8077, queda clara la deficiente
coordinacion entre las diferentes escalas y competencias de planificacién urbana vy
territorial, asi como las carencias internas de coordinacion de cada ambito.

No obstante, si los discursos oficiales se desvisten de su retérica pretendidamente
bienintencionada, la contradiccion entre forma/imagen/discurso/contenido cobra un
nuevo sentido. De hecho, la facil accesibilidad a numerosos puntos del 4area
metropolitana no se aprovecha para la creacién de discursos de homogeneidad vy
equilibrio, sino que se incorporan al lenguaje del mercado de forma clara y sin ambages.
La publicidad que lanza al mercado los nuevos espacios pretende vender la exclusividad,
el lujo, la distincion y, ademads, la cercania a la naturaleza y a parajes idealizados.
Dificilmente podria convencerse a buena parte de la poblacién para que abandone su
residencia o localizacion empresarial, si no fuera a cambio de una mejora notable de su
imagen en su ambito socioecondmico mas inmediato. Los distintos discursos son
coherentes en si mismos. Sin embargo, los objetivos del interés y provecho publico del
modelo de ciudad (que se pretende generar) y los objetivos de caracter privado, no
guardan suficiente equilibrio, dado que son precisamente los segundos los que salen mas
beneficiados.

Sabemos desde hace décadas que las autovias de circunvalaciéon no solucionan el
problema de trafico mas que de forma temporal y tampoco resuelven los problemas
econdmicos a través de una efimera creacién de empleo. Pero es que ademas ya existen
numerosos ejemplos de desmontaje de antiguas circunvalaciones para su conversion en
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el costoso proceso de transformacion
de la M-30 en via urbana. Soluciones
similares se prevén para la SE-30.

Podria argumentarse que la
transformacion de las autovias de
circunvalacidn en vias urbanas es parte
de un proceso de evolucion-renovacion
de la ciudad habitual e incluso
deseable... salvo por el hecho de que el
caracter radial de estas vias, al
condicionar el trazado de la ciudad,
cercena otras alternativas de i :
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interminable éextensiva? el mismo
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vida completo de estas infraestructuras incluyendo también los costos de su desmontaje.
Sobre todo cuando dichas vias se construyen préximas a suelos urbanos que
inevitablemente alentaran su expansiéon. Entendemos que dichos costes cambiarian las
cuentas de la amortizacion de las inversiones realizadas en la construccidon de autovias de
circunvalacion y desmontarian el mito que las erige como éunica? alternativa de solucion
al problema del tréfico. Aspecto éste ultimo al que nos referiremos en el siguiente
apartado.

4. CREACION DE FALSOS DILEMAS

Plantear los problemas o las soluciones territoriales y urbanas en términos antagdnicos
aparece como estrategia de manipulacion con el fin de reducir, cuando no suprimir, las
posibilidades de disenso. En lo que al territorio y la ciudad se refiere, la polarizacion
elimina opciones evadiendo la complejidad de las transformaciones. Las posiciones
dogmaticas suelen validar en el terreno de lo afectivo ideas o propuestas que no
resistirian el filtro de la inteligencia racional y emocional. Su falsa confrontacién en
términos de opuestos temibles o temidos, refuerza su conviccion en uno y otro extremo
del dilema, radicalizando las posiciones y favoreciendo la mutua exclusién.

La reduccion de nuestras opciones (de todo tipo) a dicotomias simplistas, no informa
sobre la complejidad de los problemas que es necesario abordar cuando de temas
urbanos y territoriales se trata. En este caso, se nos presenta el dilema de la construccion
de la SE-40 frente al caos en relacién con la movilidad y la accesibilidad (trafico, acceso...)
del area metropolitana y por tanto de la ciudad de Sevilla. Si el dilema fuera real, en
términos de planificacién, la opcién del caos quedaria inmediatamente descartada. Pero
5 N el dilema es falso. Como la
experiencia en movilidad y
accesibilidad seiala,
podemos dar por seguro
gue la construccion de la
SE-40, por si misma, no
implicard una reduccién de
las deficiencias actuales,
sino apenas un breve
respiro para introducirnos
en una espiral de
profundizacion y extensién
de los mismos problemas.
O, en otras palabras,
écuanto tiempo habra que esperar para que justificaciones como las que se arguyen para
la construcciéon de esta ronda reivindiquen también la construccion de una futura SE-507?

Imagen: Trafico en el Area Metropolitana. Foto: Plataforma Valencina Habitable

Si el problema de la accesibilidad a los distintos espacios del area metropolitana de Sevilla
se abordara de forma coherente, se daria prioridad a modos de conexion territorial
publicos, no necesariamente mas caros o complejos de desarrollar. Si la SE-40 se hubiera



proyectado después de haber implementado un modelo de transporte urbano sostenible,
racional y eficaz, probablemente su trazado habria sido otro y, sobre todo, se habrian
tenido en cuenta parametros cualitativos que el proyecto actual no considera.

Existen, asimismo, otros falsos dilemas que vienen a respaldar la construccidon de
infraestructuras viales del tipo de la SE-40, legitimando la expansidn territorial con nuevos
(y antiguos) argumentos. Se trata del dilema de la escasa calidad de vida en la ciudad
frente a la mayor calidad de vida en “las afueras” (hoy drea metropolitana), que tiene
larga data y que esta anclado en (y reforzado por) diferentes momentos y fenémenos de
la evolucion social y urbana. El primer momento coincide con la revolucién/expansion
industrial (siglos XVIII y XIX, segun las zonas), que llevé a importantes contingentes de la
poblacién de mayor poder adquisitivo a buscar mejores opciones de vida en el entorno
rural. El segundo tuvo lugar en coincidencia con el aumento de la movilidad privada y la
creacion de suelo barato en la periferia de las ciudades (principios del siglo XX) vy
posteriormente en las ciudades del entorno inmediato (mediados del siglo XX). El tercero
esta relacionado con el incremento del trafico rodado, que ha traido aparejado niveles de
contaminacién por gases y ruidos muchas veces insoportables afectando de manera
negativa la vida en las ciudades (finales del siglo XX).

Sobre este ultimo punto cabe preguntarse qué pasara cuando este modelo de transporte
se manifieste completamente inviable, como sera la ciudad post petrdleo barato. éSe
habra amortizado el alto coste del modelo actual? El emirato de Abu Dabi, uno de los
principales productores de gas y petrdleo, estd invirtiendo grandes sumas de dinero en
Masdar City (cuya inauguracion se prevé para 2016), un modelo de ciudad sin emisiones
de CO2, energéticamente autosuficiente y que reciclara todos los desechos. Una ciudad
sin coches, con una trama densa
de edificios bajos, calles
peatonales y un innovador
sistema de transporte
eléctrico... (no entramos aqui en
el analisis sobre los problemas
de autoexclusién social que
dichas ciudades conllevan). En
definitiva, los que poseen la
energia en que se basa nuestro
modelo de desarrollo ya estan
apostando por otras vias
alternativas, éno es hora de cambiar de registro y de forma de actuar? é{de verdad
creemos que, de nuevo, vendra la tecnologia a salvarnos?

Imagen: Tréfico en la SE-30. Foto: Plataforma Valencina Habitable

Volvemos al punto donde dejamos el apartado anterior para preguntarnos de qué sirve
tener edificaciones sostenibles, si el ahorro energético se sigue dilapidando en un sistema
de infraestructuras viarias de aliento al transporte privado, haciendo caso omiso a los
problemas de contaminacién del aire que dafan nuestra atmodsfera. Problemas que en
gran parte de Andalucia se ven agravados por el alto porcentaje de particulas naturales
en suspension.



El verdadero dilema es si seremos capaces de evolucionar como sociedad-cultura
generando condiciones favorables para la vida y la socializacion (de las especies, en
espacios de calidad) o si, por el contrario, hemos de seguir en este camino de
acumulacién y desarrollo material que destruye el entorno del que formamos parte
haciendo caso omiso a los numerosos indicadores que sefialan nuestro desatino.

5. FALSOS MODELOS DE ESPACIOS PUBLICOS, PAISAJES Y SIMBOLOS + APROPIACION DE
SIMBOLOS Y ESPACIOS

Este epigrafe hace referencia a la aparicion de lugares impracticables, donde no se puede
habitar ni socializar y cuya imagen, a la vez que evoca, también destruye la referencia
original. La desapariciéon de espacios y paisajes se percibe tardiamente, cuando se han
perdido los ultimos vestigios de aquellos elementos en torno a los que se habia
construido su identidad. Es necesario que desaparezca un determinado arbol, chimenea o
loma del relieve, para que la percepcion despierte ante el sentimiento de extrafieza y
confusidén que genera la ausencia. Ademas, cuando empezamos a asimilar los cambios de
nuestro entorno, nuevas y mas rdpidas transformaciones eliminan todo rastro de las
referencias previas.

En relacidon con la apropiacion... al igual que las palabras, simbolos y espacios pueden
cambiar o ampliar sus significados: lo que en si mismo no es perjudicial ni beneficioso
para el territorio y la ciudad. Son los objetivos con que esas apropiaciones se producen
los que sefialan la conveniencia de alentarlos o la necesidad de combatirlos. Amparada en
los cambios de valor, la apropiacion de los simbolos funciona como avanzadilla de la
apropiacién de los espacios. Unos y otros dificilmente resisten la manipulacién mediatica
que, dependiendo de intereses corporativos, tanto favorece la construccion de valores y
significados, como su destruccion.

Las rondas o circunvalaciones del tipo de la SE-40, no aparecen uUnicamente como
soluciones técnicas a los problemas del trafico, sino que implican un determinado
posicionamiento territorial que normalmente incluye otros supuestos de ordenacidn.
Entre ellos:

e |a aceptacion del hecho metropolitano como modelo d6ptimo de funcionamiento
urbano-territorial

¢ el reconocimiento del vehiculo privado como sistema de transporte idoneo y
preferente dentro de dicho modelo

* laincorporacién de nuevas areas al proceso de metropolizacién

e elincremento de la velocidad de desplazamiento como solucién al crecimiento

Ante estos cambios algunos elementos simbdlicos potentes poseerdn un nuevo
significado territorial. Quiza el mds importante sea Itdlica. Sus ruinas, simbolo de la
melancolia y tristeza frente a la fugacidad de las obras humanas desde el barroco, aun
poseen una clara relacidén territorial y visual con el Campo de Gerena. Sin embargo, la
incorporacion de las ruinas al intramuros de la SE-30 las dejara a merced del engranaje de



los procesos desencadenados por las obras. Italica ha llegado a principios del siglo XXI con
un importante anclaje en el territorio en el que se fundd, aun cuando su relacion con
Santiponce es un tanto autista.

Imagen: Panoramica desde Santiponce hacia la Cornisa y la Campifia. Foto: Claudia Zavaleta

La SE-30 desligara las ruinas de la Campina, ambito por el que se distribuyen los restos del
antiguo acueducto que daba de beber a la poblaciéon romana. Las nuevas areas urbanas,
en cambio, desprotegida la fachada oeste del yacimiento, se serviran de la imagen de
Italica en su nueva mirada, apropiandose de su valor simbdlico para incorporarlo a la
légica del mercado: cualificar los nuevos espacios para hacerlos mas atractivos para el
consumo. El simbolo es real, pero el nuevo significado lo banaliza al vaciarlo de
contenido. De este modo se produce la pérdida o descontextualizacion de elementos
patrimoniales que poseen un alto valor (formal, funcional, simbdlico) y que pretende ser
compensada por la construccion de copias de mala calidad fuera del emplazamiento
original, a las que denominamos “falsos simbolos”.

De igual modo a lo que ocurre con los simbolos, las nuevas rondas o anillos viarios
funcionan como estimulo para la creacion de falsos espacios y paisajes, por diversas
razones que trataremos de dilucidar.

En primer lugar vemos como territorios rurales que, en razén de sus cualidades
paisajisticas, ambientales, culturales, son valorados de manera positiva en el imaginario
colectivo, pasan a ser ocupados por las nuevas infraestructuras viales y por los previsibles
crecimientos que las mismas conllevan, produciendo una fuerte y rapida alteracién en la
construccion de la identidad territorial (individual y colectiva). De este modo se generan
multiples situaciones de extrafiamiento y desarraigo, desfavorables en términos de
cohesion social. Para compensar la pérdida de dichos territorios, seria necesario
promover la conservacion de los elementos mas representativos desde el punto de vista
paisajistico, ambiental, cultural..., contribuyendo por tanto a la reelaboracién de las
identidades individuales y colectivas de las nuevas dreas urbanas, asi como a la calidad de
los espacios en que se organizan. Lo que ocurre, por el contrario, es que a la pérdida de
espacios rurales préximos (que deberia ser reequilibrada con zonas verdes que recojan
sus mejores lugares y cualidades), se suma la suplantacion de los mismos por sistemas de
espacios libres junto a viarios, rotondas y demas elementos impracticables desde el punto



de vista funcional, ambiental, paisajistico y cultural, a los que hemos dado en llamar
“falsos espacios publicos y paisajes”.

El corolario de estos argumentos es la forma con la que se decoran las rotondas que
aparecen en los nuevos ejes viarios que complementan, dan acceso y articulan el
territorio-objeto de mercado. La propia concepcién de la rotonda o glorieta la convierte
en un escenario idéneo para el emplazamiento de elementos simbdlicos, artisticos,
patrimoniales... Sin embargo, en las ciudades de nuestro entorno, habitualmente, este
tipo de espacios sirven a la voluntad de generar hitos o reconocer simbolos agradables a
la nueva ideologia metropolitana. Ubicados en las rotondas, los elementos patrimoniales
(a veces piezas que proceden de edificios o explotaciones agrarias vecinas) o naturales
(plantas de distinto porte) pasan a formar parte del catdlogo visual y simbélico del area
metropolitana mercantilizada. De este modo dichas rondas, sintetizan, focalizan y al
mismo tiempo anulan la autenticidad de sus contenidos: se sustraen los significados
profundos y se los cambia por asociaciones superficiales que enajenan la identidad social
y cultural, en la mayoria de los casos, sin ofrecer nada a cambio.

Imagen: Rotonda. Foto: Plataforma Valencina Habitable



6. SOBRE VALORACION DE LO ECONOMICO

“La gran masa de la humanidad estd formada por admiradores y
adoradores y, lo que me parece mas extraordinario, con mucha
frecuencia por admiradores desinteresados de la riqueza y de la
grandeza... Esta disposicién a admirar, y casi idolatrar, a los ricos y
poderosos, y a despreciar o, como minimo, ignorar a las personas pobres
y de condicidon humilde [...] [constituye] la principal y mas extendida
causa de corrupcion de nuestros sentimientos morales”.

Adam Smith

“La idea de una sociedad en la que los Unicos vinculos son las relaciones
y los sentimientos que surgen del interés pecuniario es esencialmente
repulsiva”.

John Stuart Mill

“Una vez que nos permitimos desobedecer la prueba de los beneficios
de un contable, hemos empezado a cambiar nuestra revolucién”.

John Maynard Keynes

El homo economicus conoce y utiliza el miedo como herramienta para la accion. Por ello
lleva la discusién al terreno de la supervivencia, aunque ésta no se encuentre en juego,
implicando siempre una reduccidn o destruccidn de la matriz cultural. Los términos
econdmicos de la relacion coste-beneficio adquieren un valor determinante en el
contexto de las transformaciones territoriales y urbanas a expensas de los aspectos
sociales, culturales, ambientales... que son relegados en razén de demandar una mayor
inversion en términos de recursos, tiempo y esfuerzo. Por ello, de momento, prima lo
inmediato, la satisfaccién de la urgencia, la ambicién, la atencion del miedo y del deseo
disfrazados de necesidad.

Tanto la edificacién como la urbanizacion han significado y significan la humanizacion de
la naturaleza mediante la transformacién de espacios naturales o agrestes en territorios y
paisajes. Esa intencion de dominacion de la naturaleza ha perseguido legitimos intereses
econdmicos, pero no en términos de acumulacién de privilegios, sino de supervivencia.

En un contexto como la SE-40, el econdmico, es el valor no confesado principal y prueba
de ello es que si hubiese sido otro el objetivo mas importante, el planteamiento inicial
habria sido un analisis exhaustivo tanto de lo que ha acontecido con las nuevas rondas en
otras ciudades espafiolas, como de la propia SE-30 y su implicacién en los problemas y
aislamiento de la ciudad central del area metropolitana en los ultimos veinte afios.

El gran problema llega cuando se asume como inevitable la impotencia frente al statu
quo, cuando el caos vital de la sociedad urbana legitima el caos vital del mercado como
unico mecanismo de transformacion de la ciudad, y el motivo cultural de la diferencia y la
fragmentacion legitima el motivo politico de la desigualdad y la fractura (GORELIK, A.
2004). Una suerte de fatalismo que otorga una primacia desmesurada al interés
pecuniario, la rentabilidad econdmica o la riqueza monetaria.



M3ds no siempre es mejor. Existe, en efecto, una sobredimension y sobrevaloracién de lo
econdmico. Y esto, aunque pueda resultar extrafio, es algo relativamente nuevo. Las
constricciones que establecieron las sociedades pre-modernas contuvieron el desaforado
culto por el dinero. Incluso en la fase de mayor crecimiento monetario, nunca antes
conocido, las décadas que siguieron a la posguerra, prevalecia una relativa indiferencia
hacia la riqueza por si misma (JUDT, T. 2010). Ha sido en las tres ultimas décadas en las
que lo monetario, el criterio estricto y simplista de la rentabilidad econdmica, ha tomado
el mando y se ha erigido en el rector de la toma de decisiones y la guia para determinar si
las actuaciones se orientan adecuadamente. En consecuencia, pensar de este modo,
como se viene haciendo desde hace unos pocos afos, no es algo que forme parte de la
naturaleza humana. A lo largo de nuestra historia, y hasta fechas relativamente proximas,
la vida la organizdabamos de maneras bien diferentes. Formas que, de una u otra manera,
perseguian, a través de instituciones colectivas de distinta naturaleza, establecer la
confianza entre quienes integraban la colectividad. La comunidad politica y la trama
urbana, de clara vocacion cosmopolita, formas genuinas de funcionamiento de las
sociedades actuales, también precisan de la confianza. De ello estaba convencida Jane
Jacobs cuando precisd que para garantizar la vida urbana si no confiaban unos en otros,
en un marco mutuamente acordado de convivencia, las ciudades tendrian un aspecto
horrible y se convertirian en lugares inhabitables, inadecuados para la vida.

El espacio es, pues, importante. En él tiene lugar el encuentro, la identificacién y el
conflicto. Y son las consideraciones de naturaleza social y politica, no las estrictamente
econdmicas, las relevantes en este ambito. Es por esta razéon, que las autoridades
publicas, la clase politica, la ciudadania en general, han de procurar encontrar referentes
discursivos y también productos tangibles que se conviertan en representaciones visuales
de la identidad colectiva. En los que las personas se sientan reconocidas y reconozcan
también en ellos a sus convecinos, estableciendo nexos fuertes de vecindad.

Por esta razdn, la légica del “usar y tirar”, de la obsolescencia precoz, empefada en la
irracional tarea de demolerlo todo, de acabar con todo vestigio, de anular la memoria, es
la manera mas eficaz para romper los lazos, o para impedir que éstos prosperen. De
debilitar aun mas la fragil cohesion urbana. De fragmentar y reducir la experiencia
colectiva. “La percepcién de la ciudad no se efectua -relata el arquitecto Norberto Fea- en
la imagen que recoge el 0jo, sino en la reconstruccion que hace la memoria con las
sucesivas imagenes aglutinadas”, de la experiencia vivida. Desentendiéndose, ademas, de
la necesidad de crear y fortalecer el tejido social, bajo el presupuesto de que éste no
existe, o cuya existencia no es mas que una rémora o, en el mejor de los casos, una
entelequia del pasado. Fiel a la vulgata neoliberal de los firmes defensores del
individualismo. Términos que encuentran su mejor expresién en la formulacion de
Margaret Thatcher, a principios de los afios ochenta del pasado siglo: «la sociedad no
existe, sélo hay individuos y familias».

Todo un alegato en favor del conformismo y el fatalismo, asi como un intento de anular la
contestacion social, al decretar la defuncién de la propia sociedad. Que encuentra
contestacion en la siguiente cita de John M. Keynes: “En vez de utilizar sus recursos



técnicos y materiales, que habian experimentado un incremento extraordinario, para
construir una ciudad maravillosa, los hombres del siglo XIX construyeron suburbios
deprimentes [..] [que] segun los criterios de la empresa privada eran «rentables»,
mientras que la ciudad maravillosa, pensaban, habria sido una extravagancia que, en la
estupida jerga de la moda financiera, habria «hipotecado el futuro»... La misma regla de
calculo econdmico autodestructivo gobierna todos los ambitos de la vida. Destruimos la
belleza del paisaje porque los esplendores de la naturaleza, de los que nadie se ha
apropiado, carecen de valor econdmico. Seriamos capaces de apagar el sol y las estrellas
porque no dan dividendos”*

La degradacion de lo publico y de los bienes publicos, asi como la adiccidon a su
privatizacién y el febril empefio en adelgazar, hasta dejar en los huesos, cualquier
expresion de lo publico, forman parte de esta retdrica que ha ido divulgandose, con
apenas obstaculos, por todo lo largo y ancho del planeta, y que, a pesar del estrepitoso
fracaso de la ldgica del interés privado y del metaférico mercado, como su mas genuina
expresion, sigue vigente. Conviene no olvidar, aunque en esto se incurra con frecuencia,
gue el sistema de mercado capitalista no es un sistema politico; es simplemente una
forma concreta, de entre otras muchas posibles, de organizar la vida econémica.

Esto nos obliga a situar a cada cual en su lugar. Y devolver el predominio a lo publico en
todos aquellos asuntos que versen sobre las condiciones y calidad de vida de la poblacion.
Es mas -como afirma Tony Judt- si “no respetamos los bienes publicos; si permitimos o
fomentamos la privatizaciéon del espacio, los recursos y los servicios publicos; [...] no
deberia sorprendernos una disminucion constante de la participacién civica en la toma de
decisiones publicas”. Acontece ya en la actualidad y supone la mayor de las amenazas
para cualquier proyecto de construccion de ciudad, como forma de organizaciéon que
procure el beneficio comuln y que aspire a instaurar como norma de conducta la buena
vida o la vida buena.

7. DISCURSOS Y ACTITUDES EN TORNO A LA PARTICIPACION CIUDADANA

Creamos el concepto y a la par la palabra para nombrarlo. Pero luego la palabra deja de
pertenecernos, otros se la apropian cambiando, édesvirtuando?, sus significados e
instaurando la duda en nuestras formas y posibilidades de comunicacién. Este proceso de
enriquecimiento semantico, y por tanto también cultural, tiene sin embargo aspectos
perversos... dado que los conceptos “originales” suelen ser inadvertidamente suplantados
y por tanto vaciados de contenido, en nuestro caso, con fines poco favorables para el
territorio y la ciudad. La participacidon ciudadana al reclamar la coherencia entre discursos
y actitudes, entre dichos y hechos, cumple, entre otros, el fin de devolver a las palabras su
contenido.

Sin embargo, desde las distintas instancias de poder, la aportacion espontanea de la
participacién ciudadana, sobre todo cuando ésta no ha sido objeto de politizacién ni de
subvenciones publicas, es siempre criticada y deslegitimada. El discurso politico oficial se

" Tomada de Tony Judt (2010): Algo va mal. Taurus-Pensamiento. Madrid.



encuentra respaldado por la contundencia de las cifras econdmicas (inversién, puestos de
trabajo...), en tanto que la participacién ciudadana siempre parece, en su opinion,
esconder oscuros intereses que no se sabe bien a qué obedecen o, simplemente, se halla
equivocada y es tratada de forma pueril. En un ambito como el de la SE-40 las
reivindicaciones ciudadanas no son asumidas como provenientes de instituciones
mayores de edad, sino como queja o rebeldia adolescente.

En tanto que la participacidon ciudadana no pueda involucrarse directamente en los
organos que toman decisiones importantes en el territorio en el que habita, seguiremos
manejando un modelo de gobernanza cada vez mds obsoleto, en contraste con otras
sociedades mas justas y equilibradas, y sin posibilidad de aunar discursos e intereses en la
determinaciéon del modelo urbano que a todos apetece.

A pesar de que los instrumentos de ordenacidn del territorio disponen de normativas
para favorecer la participacion ciudadana, ésta no es mas que otra concesién a lo
politicamente correcto de nuestro tiempo, otra moda que no llega a materializarse.

Creemos que la clave es la educacién en el libre discernimiento y eleccidén, que aseguren
el compromiso y el respeto de lo convenido en el contexto de un acuerdo social justo y
solidario.

8. REFLEXIONES DE CIERRE

Es preciso aclarar que no creemos que los temas abordados puedan cerrarse, sino que
planteamos apenas un cierre para este documento, asi como para la investigacién que le
ha dado lugar. De ese modo, se abre una nueva etapa de reflexién, en la que otros
colectivos, artistas e investigadores, realizardan diversas aportaciones, asegurando la
actualizacion y renovacién de nuestra mirada sobre el hecho urbano y metropolitano.

Respecto al documento, decir que los temas abordados son fruto del consenso posterior
al debate, por ello no los consideramos excluyentes, sino mdas bien una apertura a la
complejidad de los simbolos y significados en relacion con la planificacion territorial y
urbanistica del territorio metropolitano y de la propia ciudad. Cuando hablamos de
planificacion, ademds de referirnos a los documentos y procedimientos que la
instrumentan, estamos llamando la atencidon sobre la necesidad de una reflexiéon social
que desapegada de dichas herramientas, pero con capacidad para incidir sobre las
mismas, proporcione nuevos materiales para su desarrollo. Aunque los Planes
Estratégicos han sido creados con ese propdsito, salvo de manera excepcional y en temas
colaterales (aunque no siempre menores), reproducen los modelos que han dado lugar a
los problemas urbanisticos y territoriales -y por ende, sociales y culturales- que padecen
nuestras areas metropolitanas y sus ciudades.

A lo largo del siglo XX, en los estudios y planes sobre el medio urbano y metropolitano, se
produce la entrada de disciplinas y temas tan diversos como la antropologia, la sociologia,
la geografia, la ecologia, la geologia, el arte, la arqueologia, el paisaje, las ciencias



ambientales, la comunicacion... enriqueciendo la comprension y el debate sobre la
ciudad, que previamente acotado al urbanismo, la ingenieria, la economia (en sus visiones
tradicionales) y la historia (centrada mas sobre el objeto que sobre la sociedad que lo
produce), carecia de herramientas suficientes para generar su renovacion. Este cambio ha
obligado a la revision de las formas de hacer y pensar de todos los profesionales
involucrados que han debido adaptar sus lenguajes y herramientas para hacerlos mas
comprensibles y efectivos. A la par ha introducido un conjunto de nuevos referentes e
identidades, favoreciendo el reconocimiento de nuevos simbolos y significados.

Podria pensarse que en este punto es necesario un proceso de condensacion o de sintesis
que de lugar a un nuevo paradigma, asi como a otros modelos de areas metropolitanas y
ciudades. Sin embargo, creemos que la mayor riqueza de este proceso es la
desacreditacién de los modelos hegemanicos, universales, globales... para la resolucién
de problematicas y conflictos territoriales y urbanos heterogéneos y singulares.
Entendemos que si, enriquecidas por buenas practicas, ajenas pero asimilables, las
formas se tejen con sus contenidos y significados en una respuesta social-cultural,
solidaria, singular y compleja, los riesgos de cometer grandes equivocaciones “urbanas” y
“territoriales” se reducen drdsticamente.

“La ciudad-concepto se degrada. ¢ Quiere decir que la enfermedad padecida por la razén
gue la ha instaurado y por sus profesionales es la misma que padecen las poblaciones
urbanas? Tal vez las ciudades se deterioran al mismo tiempo que los procedimientos que
las han organizado. Pero hay que desconfiar de nuestros analisis. Los ministros del
conocimiento siempre han supuesto que el universo esta amenazado por los cambios que
estremecen sus ideologias y puestos. Transforman la infelicidad de sus teorias en teorias
de la infelicidad. Cuando transforman en “catastrofes” sus extravios, cuando quieren
encerrar al pueblo en el “panico” de sus discursos, ées necesario una vez mas que tengan
razon?” (CERTEAU, M. de 1980).

Pensamos que no.
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Hitos vacios, ausencia de un disefio
acorde con la implantacién y su eventual
condicién de referentes territoriales.

Antenas de telefonia movil
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Zonas delimitadas por la planificacion

= territorial y urbanistica que pocas veces
:g hace alusiéon a la oportunidad de
1=’__, salvaguarda de valores paisajisticos,
g patrimoniales, ambientales... sino que
g generalmente aluden a la oportunidad
° de desarrollo.
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Grandes contenedores de arquitecturas
semi prefabricadas, cerrados hacia el
exterior y volcados hacia un interior que
recrea un paraiso de consumo, islas a las
que se llega, mayoritariamente, en
transporte privado. No guardan relacion
con el espacio publico y sdlo
excepcionalmente favorecen la
socializacién.

Centros comerciales de uso y consumo

Las obras estan siempre presentes en los
espacios metropolitanos. Sus signos son
las gruas, las excavadoras, los operarios...
Se identifican con las urbanizaciones o
ejes viarios en construccion, con las
reformas o mantenimiento de las
autovias, etcétera.

Obras
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Raquetas de trafico Rotonda Publicidad

Urbanizacion adosada

Reclamos que colonizan y atrapan las
miradas, confusién, negacidén vy
contaminacién del paisaje. Los anuncios
prometen paraisos que en nada se
parecen a las condiciones de vida de las
nuevas areas.

Elemento fisico de ordenacion del trafico
que busca disminuir la velocidad de
circulacién y es utilizado de forma
abusiva en las nuevas urbanizaciones,
generando una imagen repetida y
globalizada, de desorientacidn.
Segmentacion del espacio,
comportamiento rutinario, ornato
interior descontextualizado vy
desprovisto de su significado original
(olivos, material agricola, esculturas...).

Uso curvo que reclama la atencién de los
conductores y los desvincula del paisaje,
consumidoras de grandes superficies de
terreno, creadoras de grandes espacios
sin uso.

“Remake” de poca calidad de disefio y
constructiva, cuya imagen evoca el ideal
de vida suburbana de contacto con la
“naturaleza” o el “campo”. Banalizacion,
imagen homogénea y pobre, falsa
arquitectura de referencias andaluzas

(arcos, tejadillos...).
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