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Resumen
El debate urbano de los’90 en Europa ha venido marcado por la necesidad de las ciudades de asegurar una ata
calidad de vida a los ciudadanos, en un contexto de competencia econdmica globalizada y de creciente presion
tanto europea como internacional por integrar la variable ambiental en las politicas de desarrollo urbano. Este
ultimo elemento ha dado lugar a desarrollo de orientaciones de politicay de diversos instrumentos que pretenden
incrementar la centralidad de la politica ambiental urbana en e discurso socio-econdémico urbano.
Principalmente, este desarrollo se ha materializado en dos estrategias complementarias: la prevencién y/o control
de impactos ambientales, y, en la mejora de la imagen ambiental de las ciudades, tanto proyectada hacia €
exterior como hacia los habitantes de las mismas. Ello se hace palpable en € incremento de la presencia del
concepto de “desarrollo sostenible”’ en € discurso politico urbano espafiol: en planes estratégicos y urbanisticos,
através de procesos de Agendas 21 Local, 0 en regulaciones municipales o metropolitanas.
Esta comunicacion se propone analizar la penetracién del discurso de sustentabilidad urbana en Espaia a través
de las actuaciones concretas | levadas a cabo, tomando como casos de estudio aBarcelonay Vaencia. A travésde
este andlisis en el que se abordan diversos temas relacionados con el desarrollo urbano y el medio ambiente se
intenta arrojar luz sobre la cuestion central de este trabgjo: ¢ciudades para la sustentabilidad o marketing
ambiental ?
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1. Introduccion

A lolargo de los Ultimos afios, ha sido creciente la enunciacion del desarrollo sostenible como
el objetivo Ultimo de diversas politicas, a distintos niveles de gobierno, tanto en e ambito
publico como privado: desde la puesta en marcha de Agendas 21 Locaes y Regionaes,
pasando por estrategias nacionales, hasta acuerdos mundiales sobre temas prioritarios para €
logro del desarrollo sostenible (Cumbre de la Tierra (Johannesburgo, 2002), Habitat
(Estambul, 1996), Cumbre del Agua (Japdn, 2003), politicas ambientales en la empresa,
sistemas de certificacion ambiental (EMAS, 1SO 14000, eco-etiquetado), etc.

La vaguedad de la definicion Desarrollo sostenible como aquel que satisface las necesidades
presentes sin comprometer |a capacidad de las generaciones futuras para satisfacer las suyas
propias ha propiciado tanto su aceptacion universal —especialmente a partir de la Conferencia
de Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo  de Rio de Janeiro- como la
necesidad de dotarla de un contenido especifico s se quiere utilizar como instrumento de

conocimiento y de politica.

En esta definicion la escala espacio-temporal aparece implicitamente. Sin embargo, este
elemento es critico, ya que s bien @ concepto de desarrollo sostenible ha emanado de
organizaciones internacionales, su interpretacion e implementacion ha de hacerse explicita en
y através de las digtintas escalas espaciaes en las que se manifiestan |os intereses, acciones y
conflictos de los digtintos actores publicos y privados, y en las que se materidiza la

organizacion socid.

La ciudad es tal vez & escenario en d que € cruce de intereses, acciones y conflictos
econdmicos, sociades y ambientales se expresa con mayor intensidad. Desde € punto de vista
econdmico, las ciudades actlan como catalizadores de los flujos mundiaes de informacidn y
conocimiento, y de los flujos econdmicos y financieros. Desde € punto de vista socid, las
ciudades son espacios de congruccion vivencid, individua y colectiva. Y, dede la
perspectiva ambiental, las ciudades actian como enormes sistemas disipadores de materia y



energia, que afectan no slo su entorno mas cercano, sino también a ecosistemas lganos y d

medio ambiente global.

En las secciones siguientes abordaremos, en primer lugar, € impacto de la globdizacion en las
estrategias de las ciudades, y lareformulacion de éstas como resultado de lainteriorizacion del
discurso globalizador en las autoridades locaes. En segundo lugar, haremos hincapié en los
impactos ambientales que la globaizaciéon y las estrategias locales de reposicionamiento
econémico traen apargjadas. En tercer lugar, analizaremos € acance del concepto de
desarrollo sostenible y sus implicaciones urbanas. En cuarto lugar, centraremos nuestra
atencién en e grado de penetracion del discurso de la sostenibilidad en las agendas politicas
locales de dos areas metropolitanas mediterraneas, Barcelonay Vaencia, inmersas en sendos
procesos de desarrollo estratégico para posicionarse competitivamente en € contexto de la

globalizacion.

2. El impacto dela globalizacion en las estrategias de las ciudades

El proceso de globdizacion de las relaciones econdmicas y financieras, caracterizado por la
posibilidad de una masiva dedocalizacion de las funciones econdmicas y la acumulacion de
capital a través del territorio, propiciada a su vez por la desregulacion de los mercados
financieros, la liberalizacion del comercio mundia de materias primas y productos, € uso de
las tecnologias de la informacidn y las telecomunicaciones y la microdectronica, y la mejora
de los medios de transporte, ha creado una sensacion de cercania e inmediatez de las
interacciones, de compresion del tiempo y del espacio. Estos elementos a su vez han
propiciado, por un lado, una transformacion en e disefio organizativo de las empresas, en
constante bisqueda de oportunidades de internalizacion de ventajas competitivas localizadas?,
a través de la desagregacion de funciones y € control remoto de cada fase de la cadena de
produccion y distribucion de bienes y servicios. Esta transformacion en las fuentes de

competitividad de las empresas hace hincapié en la flexibilidad, 1a movilidad y la circulacion,

! Tales como disponibilidad de conocimiento y competencias (por jemplo, para la generacion de innovaciones o
productos y servicios con ato vaor afiadido), salarios bgjos (por gemplo, para la gecucion de tareas de
produccion sencillas y rutinarias), medidas fiscales favorables, regulacién menos exigente (por gjemplo, en caso
de actividades extractivas, manejo de sustancias contaminantes, eliminacion de residuos, etc.), mercados con ato
nivel adquisitivo (parala explotacion de innovaciones tecnol dgicas, productosy servicios con alto valor afiadido),
mercados diferenciados, etc.
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la comunicacion y la gestion del conocimiento. Por otro lado, € proceso de globaizacion y
regionalizacion’ econémica ha supuesto crecientes dificultades a las autoridades nacionaes
para controlar y territorializar los flujos de capitdes, asi como para tomar decisones
unilaterales que puedan limitar los flujos comerciaes.

En & contexto del discurso de globalizacion, las ciudades (principalmente las grandes regiones
metropolitanas) se han convertido en espacios centrales para € crecimiento econdmico, la
acumulacion de capital y la competitividad. En ellas se concentran las competencias,
capacidades, conocimientos e infraestructuras (de transporte y comunicaciones) que son
vitales parala expansion y desterritorializacion de los mercados (de factores y productos) y de
las funciones de produccion y comerciaizacion de las empresas. A diferencia de lo que
sucedia en la era fordista, la posicion competitiva de las empresas resulta de una combinacion
de competencias y capacidades locales presentes en diversos lugares (Cabus, 2001: 1014). En
este sentido, las ciudades, especialmente las aglomeraciones metropolitanas, devienen lugares
a través de los cuales la competencia globa tiene lugar, no ya como espacios de crecimiento
econdémico y acumulacion de capital, sino como espacios para € crecimiento econémico y la
acumulacion de capital.

2.1. Laciudad como espacio para € crecimiento econémico
La corriente actual de globalizacién econdmica ha dado lugar a un conjunto de cambios en

cuanto a la escala de influencia, importancia e impactos de |as areas metropolitanas:

1. las ciudades se han convertido en nodos para la valorizacion del capital de una red de
alcance supranaciona y/o mundal

2. la internaciondizacion de las &eas metropolitanas como areas de valorizacion del
capital, ha generado la aparicion de relaciones de competencia'y complementariedad
entre ciudades: cada &rea metropolitana intenta posicionarse lo mejor posible en la
jerarquia urbana a la escda en la que desea competir (regiona, naciond,
supranacional, continental, mundiad), a tiempo que establece relaciones de

2 Unién Europea, NAFTA, MERCOSUR, etc.



cooperacion intrametropolitana que refuercen su oferta de economias de aglomeracion
y localizacion

3. las regones urbanas han devenido los motores de la competitividad econdmica, no ya
el estado-nacion

4. los impactos ambientales de modo de produccion descentralizado en las ciudades
afectan no sblo a los espacios cercanos que la rodean, sino también ecosistemas lganos

y globaes

5. esta dinamica de competicion para atraer capitales publicos y privados que permitan
incrementar la acumulacion de capital en un contexto de elevada volatilidad ha
incrementado significativamente la tension entre politicas dirigidas a favorecer €
capital y las politicas sociaes encaminadas a asegurar una buena calidad de vida de los

ciudadanos, en detrimento de estas Ultimas.

El redisefio organizativo de las empresas en forma de redes organizacionales corta
transversalmente las entidades socio-politicas e integra € espacio geogréfico como un
conjunto de espacios contextuales de una territorialidad interconectada (Cabus, 2001; 1022).
Mientras en la organizacion Fordista las infraestructuras territoriales de urbanizacion y la
regulacion edtatal se unian en torno a la escala naciond, las ciudades de hoy, operan
crecientemente como nodos urbanos en una jerarquia urbana mundia (o supranacional)
(Brenner, 1999; 447), tomando parte en multiples redes como espacios de circulacion, no ya

como idas de competitividad econémica o formacion del conocimiento (Amin, 2002; 395).

Legos de ser neutrales, estas précticas globalizadoras tienen importantes consecuencias a nivel
local. Por un lado, € proceso de “compresion espacio-tempord”, en € cua € movimiento de
mercancias, capital, dinero, personas e informacion a través dd espacio geografico es
continuamente expandido y acelerado, depende de la disponibilidad de un adecuado spatial
fix3, es decir, de un conjunto de estructuras asentadas en € territorio, parcialmente fijas e

® gpatial fix implica la aglomeracion tanto de infraestructuras para la proximidad (tales como sistemas de
transporte, provision de energia y infraestructuras logisticas) como infoestructures para la conectividad (tales
como redes modernas de comunicaciones, universidades y @ntros de investigacion, centros de innovacién
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inmoviles, que son producidas, reconfiguradas y/o transformadas (Brenner, 1999: 435). En
palabras de Harvey (1985: 145) “la organizacion espaciad es necesaria para superar €
espacio”.  Por otro lado, a mismo tiempo, esta tenierdo lugar una répida reestructuracion
institucional* y del Estado para hacer frente a esta tendencia hacia la desterritorializacion del
capital. Dicha reestructuracion esta dirigida a estimular y reforzar la competitividad
supranaciona y/o globd de las principaes regiones urbanas y ciudades, asi como la capacidad

de éstas para captar y fijar inversiones privadas.

Esta estrategia “glurbana’® se basa en la provision de ventgjas locacionaes que hagan a
territorio més atractivo y eficiente para la extraccion de valor y la valorizacion del capita en
tiempos de retorno globalmente competitivos (Brenner, 1999; 446) y que incrementen € coste
de oportunidad de la dedocalizacion. La provision de tales ventagjas locacionales implica la
inverson principamente publica (regiona, estatal, o supranaciona) en la produccion y
transformacion del spatial fix de las principaes regiones metropolitanas. meora de
infraestructuras fisicas y virtuales de proximidad, conectividad y accesibilidad; estimulo a
oferta de mano de obra cudificada, provision de infraestructuras para la produccion de
conocimiento, servicios avanzados orientados a la empresa, buenas condiciones fiscales, asi
como buenas condiciones de viday patrimonio culturdl.

Es decir que, en este contexto de globalizacion y reposicionamiento econémico de las
ciudades, éstas han de competir por los flujos de inversion publicos y privados, internos y
externos, que les permitan mantener su posicion en la jerarquia urbana globa (o
supranacional), asi como € nivel de vida acanzado en dllas.

tecnoldgica, etc) asi como otras externalidades sistémicas relacionadas con € desarrollo socio-econdmico
histérico del lugar.

* En sentido amplio

° Jessop y Sum (2000) acufiaron el término “glurbanizacién” para referirse a la estrategia desarrollada por las
ciudades para estimular sus ventajas competitivas dinamicas basadas en €l territorio con el objetivo de capturar
ciertos tipos de capital movil y/o fijar capital local en € territorio, para hacer frente a bs estrategias
“glocalizadoras’ de las empresas, cuyo principa objetivo es e de explotar |as diferencias locales para mejorar €
resultado de sus operaciones globales.
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2.2. Glocalizacion y glurbanizacion: un nuevo rol y estilo politico para las autoridades
locales

La asuncién por parte de las autoridades locales del discurso de globalizacién econémica ha
tenido como consecuencia que desarrollen cada vez més un papd de promotores urbanos
capaces de posicionar sus intereses urbanos en distintas escalas gubernamentales y de
establecer nexos de cooperacion con € sector privado a distintas escalas (regionales,
nacionales e internacionaes), alemas de desarrollar sus actividades de gestion urbana. Un
caro gemplo en este sentido es la proliferacion de planes estratégicos urbanos y/o
metropolitanos que intentan aglutinar a distintos niveles de gobierno y a sector privado en
torno a un conjunto de lineas de actuacion dirigidas a potenciar e caracter emprendedor de las

areas metropolitanas como territorios para e crecimiento econdmico.

Jessop y Sum (2000) caracterizan las ciudades o areas metropolitanas emprendedoras como
aquellas que, para posicionarse en la esfera internaciona y/o global, implementan estrategias
proactivas tales como:

1. laintroduccién de nuevos tipos de espacios urbanos para la produccion, prestacion de
sarvicios, trabgo, consumo, vivienda, etc., por gemplo a través de la recalificacion de

terrenos, € desarrollo de mas y mejores espacios verdes en la ciudad, etc.;

2. nuevos métodos de produccion del espacio para crear ventgas locaizadas que
permitan producir bienes y/o servicios u otras actividades urbanas, pro gemplo a
través de la oferta de infraestructuras de comunicacion y transporte, € desarrollo de
zonas logigticas (tales como puertos, puntos intermodales, aeropuertos, €tc.), provision
de incentivos fiscales para | as actividades basadas en lainformacidn y @ conocimiento,
ec.;

3. apertura de nuevos mercados, pues  mantenimiento de ventgas competitivas a nivel
de la empresa implica un constante desarrollo de productos y servicios selectivos,
diferenciados y orientados a cliente, para unos mercados globales y supranacionales
cada vez més segmentados;



4. potenciacion de nuevas fuentes de oferta de recursos (materides, energéticos,
humanos) para estimular las ventgjas competitivas, por gemplo a través de acciones
cooperativas 0 de coordinacion con las ciudades cercanas, pues como es sabido,
concepto econdmico o funciona de la ciudad cas sempre va més dla de los limites

jurisdiccionaes de la misma; y/o,

5. redefinicidn de lajerarquia urbanay/o ateracion del lugar dado ala ciudad en ella, por
gemplo a través del desarrollo de proyectos emblematicos con proyeccion mundial,
tales como, Juegos Olimpicos, Copa Mundia de Futbol, Exposicion Universal, macro-
eventos culturales, o enfatizando los valores turisticos, tales como museos, patrimonio
historico, restauracion del frente maritimo, etc. Un camino complementario es,
obviamente, la participacion en redes de cooperacion urbana y regiond con las
principales ciudades o &reas metropolitanas de otros lugares del mundo.

Otra caracteristica del edtilo urbano emprendedor, sefidlada por estos autores, es la
verosimilitud y reflexividad de este conjunto de estrategias, es decir, que éstas han de edtar
formuladas explicitamente y ser perseguidas de una manera proactiva. No basta solo un
compromiso entre autoridades locales y regionades, Sno que es necesxria la activa
movilizacion de las distintas fuerzas socides® y capacidades organizacionaes en torno d
proyecto de ciudad. En este contexto, € rol de las autoridades locaes es € de promover,
propiciar la construccion de consensos y organizar las distintas visiones de la ciudad en €
futuro de los actores urbanos y stakeholders, para sintetizarlas en un proyecto comun. El
principa instrumento para llevar a cabo edta tarea es la elaboracion de un Plan Estratégico de
la Ciudad (0 del Area Metropolitana), que en la préctica suele girar en torno a objetivos
econdmicos, y, en menor medida, arededor de objetivos de cohesion socia o de sostenibilidad
ambiental’.

® Por gemplo, pueden incluir: empresas, consultorias, partidos politicos, administraciones centrales o
supranacionales, asociaciones y cdmaras de comercio, sindicatos, grupos civicos y comunitarios, partenariados
Publ ico-privado, movimiento sociales, instituciones culturales, etc.

Las relaciones de complementariedad y competencia entre las ciudades se concretan en la aparicidn de rankings
de ciudades en las revistas de economia y también en las memorias de las compafiias especializadas en €l
asesoramiento de inversiones a nivel internacional. En estos rankings para identificar las oportunidades de las
ciudades e invertir de cara a futuro, encontramos siempre indicadores sobre medio ambiente y calidad de vida.
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Dadas las limitaciones financieras, competenciales y de conocimiertos y habilidades de las
autoridades locales para gecutar efectiva y directamente estas estrategias, la cooperacion con
otras ingtituciones publicas y privadas deviene un emento fundamental para e éxito. Una de
las vias a través de las cuaes tal cooperacion tiene lugar es la congtitucion de partenariados
publico-publico y publico-privados en torno a proyectos o intereses especificos en € ambito
econémico, quedando en un segundo plano objetivos sociales o ambientales més conflictivos®,

La puesta en marcha efectiva de estas edtrategias glurbanas, en @ contexto de las actuaes
democracias occidentales, requiere que las autoridades locales actien como promotores
locaesy regionalesg, asumiendo un estilo politico en € cual la construccién de consensos, b
promocion, la facilitacion y la coordinacion en torno a objetivos especificos sean elementos
centraes para movilizar actores locales y no-locaes, para generar acuerdos entre ellos y
acciones que permitan posicionar competitivamente la ciudad en una jerarquia urbana

mundial, fluida e incierta, de territorios interconectados e interdependientes.

Este discurso sobre la perentoria necesidad de posicionamiento de la ciudad en € mapa de la
competencia internacional y el proceso de globaizacion ha sido ampliamente interiorizado e
impulsado por las autoridades locales y regionales asi como por los actores con intereses
econodmicos y financieros, especialmente a partir de la década de 1990, en las principales

ciudades y regiones metropolitanas espafiolas'®.

Este hecho pone de manifiesto que un desarrollo econémico sdlido y sostenido tiene que ser necesariamente
sostenible desde €l punto de vistaambiental.

La oportunidad para invertir en una ciudad se une al atractivo de residir en ella ya sea por parte de los
anersores o bien delosdirectivosy profesionales (Pascual Esteve, 1999, 98. Enfasisen el original)

Segun Pascual Esteve (199) esto se debe a varias razones:. (a) hay un acuerdo general publico-privado acerca
del crecimiento econémico como un objetivo vital que hade ser alcanzado, sin embargo, con respecto a objetivos
sociales y ambientales un menor grado de acuerdo puede ser encontrado. (b)El logro de objetivos sociales y
ambientales puede implicar € cuestionamiento de el crecimiento econdmico per sé. (c) Los objetivos sociales y
ambientales perseguidos por diferentes actores o grupos pueden ser contradictorios, sus resultados tangibles a
largo plazo y no visibles en las estadisticas usuales; ademas |la capacidad de estos grupos para organizarse y
actuar como lobbies es mucho menor que las capacidades que pueden movilizar los actores con intereses
€condmicos concretos.
® Para un andlisis tedrico de este concepto, ver el articulo de Cabus (2001).



2.3. El impacto ambiental de la globalizacion en las ciudades

El fendmeno de la globalizacion esta lgjos de ser neutral para d medio ambiente, mas bien ha
dado y est& dando lugar a nuevos problemas ambientales, tanto a escalalocal como regiona y
global. Como hemos visto en secciones anteriores, la estrategia de supervivencia economica
de las ciudades en € mapa internaciona y/o global pasa por lograr sendas de crecimiento
econdmico mantenidas a lo largo del tiempo, 1o que implica un incremento (en extensién y en
intensidad) de su metabolismo materia y energético y, consecuentemente, de las presiones

humanas sobre |os ecosistemas locales, regionaesy globaes.

Estas presiones presentan una tendencia creciente en el consumo de suelo, en & consumo de
energia, y en la manipulacion y consumo de materiales, cuyos efectos se manifiestan a
diferentes escalas. A continuaciéon presentamos, Sih animo de exhaustividad y en términos
generales, agunos eemplos de las actuaciones propias de los programas estratégicos

propugnados por los promotores del discurso globalizador y sus consecuencias ambientales.

La construccién de autopistas e infraestructuras para transito rodado; la ampliaciéon de puertos
y de sus correspondientes areas logigticas, asi como la construccion o ampliacion de
aeropuertos en la zona de influencia de la ciudad “ central”; la construccion de infraestructuras
para trenes de ata velocidad; la zonificacion de usos exclusivos ddl suelo; la urbanizacion de
baja densidad; las redes suministro de energia y agua; las plantas de tratamiento de residuos
(sdlidos y liquidos), etc. son todas actuaciones sobre € territorio que consumen suelo para
usos urbanos y/o periurbanos. Estas actuaciones tienen una serie de efectos directos sobre €
territorio, tales como pérdida de biodiversidad, pérdida de valores paisgisticos,
compartimentalizacion del territorio, desarticulacion y desconexion de areas protegidas
(transformadas en idas de interés ecoldgico), efectos negativos sobre las zonas costeras, ruido
(en éreas urbanas como no urbanas), impermesbilizacion de las superficies impidiendo la
recuperacion de acuiferos e incrementando los riesgos de avenidas y la erosion. Al mismo
tiempo, estimulan la intensificacién y extensificacién de otras presiones humanas sobre €l
medio ambiente como € uso del automovil privado y transporte rodado en genera

(especidmente para € tradado de mercancias), incrementando las necesidades energéticas

19 Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Bilbao, Zaragoza, €tc. 10



para € transporte, y en consecuencia, empeorando la calidad ddl aire local e incrementando
las emisiones de gases de efecto invernadero, de lluvia é&cida, etc. Ademés esto trae apargjado
un incremento en los problemas de tréafico (particular y pesado), congestion en las principales
vias de acceso a las ciudades, problemas de aparcamiento, accidentes, inseguridad ciudadana,
etc., los cudes se sueen resolver incrementando la oferta de infraestructuras, sSin prestar
mayor atencion a la gestion de la demanda, y por tanto dimentando € creciente consumo de

suelo, en forma de circulo vicioso.

La intensificacion de los flujos de transporte (automévil privado, transporte rodado de
mercancias, aviones y barcos), la creciente dependencia electronica y energética de las
actividades econémicas y domeésticas asi como la concentracion y fata de adecuacion
bioclimética de los edificios ha redundado en un incremento sustancia del consumo
energético final, principamente, energia eléctrica! y combustibles fésiles. Todo ello redunda
de manera directa en un incremento de las emisiones de gases de efecto nvernadero, en la
afectacion de los sistemas reguladores del clima loca y global, en generacion de residuos
toxicos y peligrosos, en la generacidn de riesgos ambientales, por gemplo, en € proceso de
produccién de electricidad a partir de energia nuclear, etc.. Por otra parte, € incremento de los
flujos de transporte e informacion, asi como patrones de consumo basados en € confort y en €
“Usdlo y tirelo”, generan un incremento de la velocidad de la circulacion de los flujos
materiades, lo que d mismo tiempo implica mayor consumo de energia para su extraccion,

procesamiento y transporte, més ecosistemas daflados debido a la extraccion de materias

primas y ala recepcion de residuos cada vez mas compleos y toxicos, entro otros efectos.

Por otra parte, la extension de model os de consumo intensivos en materiales y € desarrollo de
nuevos materiales sustancias quimicas (sintéticos), que da lugar a un incremento cuantitativo y
cuaitativo de la circulacion y manipulacion de flujos de materiades, a un incremento del

consumo de agua potable asi como de bienes y servicios, a una generacion creciente y cada
vez més complgia de residuos solidos domésticos, industriales y hospitalarios, asi como de
aguas residuaes y emisiones (tanto durante € proceso de produccién como durante € proceso

de consumo find y post-consumo) genera una serie de efectos negativos sobre @ medio
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ambiente tales como € incremento de los toxicos liberados a medio ambiente, contaminacidn
de las fuentes de agua potable y de las zonas costeras, contaminacion del suelo y del aire,
pérdida de biodiversidad y de valores paisgjisticos, etc. Por otra parte, también generan nuevos
problemas de salud (principa mente aquellos relacionados con |as vias respiratorias, dergiasy
problemas de pidl), un incremento de las necesidades de transporte (los materiales necesarios
para un proceso de produccion determinado suelen provenir de locdizaciones geogréficas

lgjanas entre si), etc.

3. El discurso del desarrollo sostenible
Desde que a finales de los afios ochenta la Comision Mundial para el Desarrollo y el Medio

Ambiente, conocida como Comisién Brundtland, adoptara € término desarrollo sostenible
para expresar la idea de una posible reconciliacion entre desarrollo econdmico y medio
ambiente ha pasado suficiente tiempo para que la férmula no necesite presentacion y sin
embargo sean inexcusables ciertas precisiones.

El concepto de desarrollo sostenible fue fruto de un compromiso politico destinado a hacer
asumible la necesidad de integracion de la dimensién ambienta en la planificacion de la
economia mundial, evitando conceptos como € de eco-desarrollo que por su presunta
radi calidad habian resultado molestos a la administracién americana (Naredo, 1998) 2.

La vaguedad de la definicion Desarrollo sostenible como aquel que satisface las necesidades

presentes sin comprometer |a capacidad de las generaciones futuras para satisfacer las suyas

1 Hay que tener en cuenta que la mayor parte de la energia eléctrica que se consume en Espafia se genera a partir
de energianuclear y combustiblesfosiles.

12 Ignacy Sachs (consultor de Naciones Unidas para temas de medioambiente y desarrollo) propuso la palabra
"ecodesarrollo"como término de compromiso que buscaba conciliar el aumento de la produccion, que tan

perentoriamente reclamaban los paises del Tercer Mundo, con e respeto a los ecosistemas necesario para
mantener las condiciones de habitabilidad de la tierra. Este término empezd a utilizarse en los circulos
internacional es relacionados con el "medioambiente” y € "desarrollo”, dando lugar a un episodio que vaticiné su
suerte. Se trata de la declaracion en su dia llamada de Cocoyoc, por haberse elaborado en un seminario

promovido por las Naciones Unidas al més alto nivel, con la participacion de Sachs, que tuvo lugar en 1974 en €
lujoso hotel de ese nombre, cerca de Cuernavaca, en Méico. El propio presidente de Mejico, Echeverria,

suscribid y present6 ala prensa las resoluciones de Cocoyoc, que hacian suyo el término "ecodesarrollo”. Unos
dias més tarde, segun recuerda Sachs en una reciente entrevista [Sachs, . , 1994 ], Henry Kissinger manifesto,
como jefe de la diplomacia norteamericana, su desaprobacion del texto en un telegrama enviado al presidente del

Programa de las Naciones Unidas para € Medio Ambiente: habia que retocar e vocabulario y, mas
concretamente, el término "ecodesarrollo" que quedd asi vetado en estos foros.” Extraido de “ Sobre €l origen, €
uso y e contenido del término  sostenible.  (Naredo, 1998; disponible en Internet
http://habitat.ag.upm.es/cs/p2/ad04.html )
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propias ha propiciado tanto su aceptacion universa —especiamente a partir de la Conferencia
de Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo?® - como la necesidad de dotarla de

un contenido especifico S se quiere utilizar como instrumento de conocimiento y de politica

De manera muy esquemédtica se pueden destacar tres hitos en la evolucion del concepto de
desarrollo sogtenible, 0 s se prefiere de la idea dgo més general de la sostenibilidad o
sustentabilidad.

El primero seria d intento de Daly (1991) de formular unos principios operativos, que se
pueden resumir en los siguientes términos, [€]n lo que se refiere a la gestion de recursos
renovables, hay dos principios obvios para € desarrollo sostenible. Primero, las tasas de
recoleccion deben ser iguales a las tasas de regeneracién (produccion sostenible). Segundo,
las tasas de emision de residuos deben ser iguales a las capacidades naturales de asimilacion
de los ecosistemas a los que se emiten esos residuos. Las capacidades de regeneracion y
asmilacion deben ser consideradas como capital natural. EIl no mantenimiento de estas
capacidades debe ser considerado como consumo de capital y, por tanto como no sostenible.

El uso cuasi -sostenible de recursos no renovables exige que toda inversion en la explotacion
de un recurso no renovable lleve aparejada una inversion compensatoria en un sustituto
renovable. (Daly, 1991; 39-40)

Estos criterios caracterizan una concepcion de la sustentabilidad en sentido fuerte. El énfasis
en la consideracion de las capacidades de regeneracion y asimilacion de la biosfera como
capital natura y la necesidad de conservar dicho capital, congtituye un eemento centra de la
economia ecoldgica, coherente con € reconocimiento de una légica propia de mundo fisico,
que condiciona las acciones humanas. Este capital natural se caracteriza por no ser producible,
y susceptible de ser sustituido por artefactos solo de manera imperfectay limitada. El capita
de factura humana es complementario al capital natural.

La segunda piedra miliar de este recorrido la situamos en la manipulacion del concepto para
poder integrarlo en € esgquema neoclasico sin excesivos chirridos. Aparece asi la distincion

13 Celebrada en Rio de Janeiro en 1992
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entre sustentabilidad fuerte —bésicamente la formulada por Daly- y una version débil. Esta
Ultima, a postular la sudtituibilidad del capitad natural por capital artificial, concilia €
desarrollo sostenible con la visén de un mundo reversible y anentrépico propia de la
economia standard. (Neumayer, 1999; Pearce, 1999).

Por ultimo, a mediados de los noventa (Serageldin, 1996), se produce una revison del

concepto que abre las puertas definitivamente a su asimilacion total. La presentacion es
inobjetable: no puede considerarse sostenible una politica que por mor de la sustentabilidad
ecol 6gica desestabilice seriamente € sistema econdmico-social. Sin embargo, € énfasis en los
limites del crecimiento impuestos por la restriccion ambiental se volatiliza a poner en pie de

igualdad la sostenibilidad social y la econémica.

Ya no se trata, pues, de reconducir la actividad econdmica a cauce marcado por la
sustentabilidad ambiental, sino de que cualquier propuesta que afecte al statu quo social —y
sobre todo econdmico — debe ser considerada como no sostenible.

3.1. Desarrollo sostenibley ciudad

Buena parte de la ambigliedad del concepto de desarrollo sostenible tiene que ver con €

caracter no-explicito de la escala espacid de referencia. Sin embargo, este elemento es critico,
ya que s bien @ concepto de desarrollo sostenible ha emanado de organizaciones
internacionales, su interpretacion e implementacion ha de hacerse explicitaen y através de las
distintas escalas espaciales en las que se manifiestan los intereses, acciones y conflictos de los
digtintos actores publicos y privados, y en las que se materidiza la organizacion socia. Un
claro gemplo, es € caso de las grandes ciudades y areas metropolitanas, que, como se ha
explicado anteriormente, adquieren un mayor protagonismo estratégico en e discurso
dominante de globalizacion econdmica. En paraelo a afianzamiento de este discurso en las
areas urbanas, € discurso sobre @ desarrollo sostenible ha venido incrementando su presencia
en las paliticas locales por diversas razones. Entre ellas cabe destacar dos principamente. En
primer lugar, por la necesidad de hacer frente a problemas ambientales cuya extension e
intensidad afecta tangible y negativamente la calidad de vida de los ciudadanos, a tiempo que
contribuyen & agravamiento de problemas ambientales globales'* . En segundo lugar, debido

4 por ejemplo, contaminacion del aire, contaminacion del agua, ruido, etc.
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a reconocimiento explicito de la escala local como una escala relevante de politica ambiental
recogido en € programa de accién de la Cumbre de Rio ' 92°. Como consecuencia de éllo,
desde mediados de los afios ' 90, han proliferado declaraciones, paliticas, planes y programas
que aduden a la sogtenibilidad urbana, la ciudad verde, la ciudad sostenible, la ciudad
ecoldgica, etc. incorporando visiones més 0 menos segmentadas de la proteccion del medio
ambiente en e ambito urbano.

Uno de los principales problemas que pone sobre la mesa la cuestion de la sostenibilidad
urbana es la intrinseca dependencia de la ciudad de los flujos de materides y energia
provenientes del exterior de la misma asi como de la capacidad de los ecosistemas externos a
la ciudad para asumir impactos ambiental es debidos tanto a la provision de tales flujos como a
la asimilacion de los residuos generados por ella.  Es decir, las ciudades son importadoras
netas de materiales y energia'y exportadoras netas de residuos y emisiones. Resulta evidente
que la ciudad es un sistema abierto en materiales y energia, con una alta actividad entropica,
gue proporciona, por otro lado, importantes economias de escala para € aprovechamiento de
sarvicios y bienes colectivos, cuyo disfrute, de otra manera, seria més costoso y menos
accesible para los ciudadanos. En este contexto, ¢a qué se refiere @ término “ sustentabilidad”
aplicado alas ciudades?, y mas importante, scuades son |os criterios operativos para hacer una
ciudad “sostenible’?

En la respuesta a estas preguntas, la consderacion de la escaa espacial juega un papel
fundamental. S se interpreta a priori la escala espacid como la ciudad en sentido
jurisdicciona, podemos encontrar, por giemplo, que una ciudad es mas sostenible porque ha
reducido la contaminacion atmosférica o la generacion de residuos toxicos como resultado de
lamerarelocalizacion de actividades industriales en su area metropolitana o en otras regiones
0 paises (con menores exigencias ambientales). Ello sin embargo no implica que se reduzcan
los impactos ambientales a escala globa, incluso estos podrian incrementarse como resultado
de una necesidad creciente de transporte de materias primas y productos terminados. Otra
perspectiva, desde nuestro punto de vista mas adecuada, es considerar la escala espaciad no

'% Concretamente, en el articulo 28 del Programa 21, en e que se recoge la necesidad de que las autoridades
locales desarrollen estrategias de desarrollo sostenible local que contribuyan a solucionar los problemas
ambientales global es tales como cambio climético, pérdida de biodiversidad, desertificacion, etc.

15



Ccomo una delimitacion para observar una mayor 0 menor sustentabilidad en un territorio, sino
como un indicador de la contribucion de la ciudad a la sustentabilidad global. Segin esta
interpretacion, la escala no es un supuesto para abordar € problema, sino € resultado espacial
de las interrelaciones econdmicas, socides y ambientales establecidas por una determinada
sociedad. Desde este punto de vista, abordar la sustentabilidad de la ciudad implica estudiar
cuales son los territorios de dependencia materid y energética de la ciudad (tanto para la
disposicion de inputs como para la asmilacion de productos y residuos) y cémo afecta la
dindmica socia y econdmica de la ciudad a los ecosistemas de estos territorios. Laescaade la
ciudad a la cud ha de evauarse la sustentabilidad es, entonces, un resultado de los flujos de
materiales, energia e informacion que se establecen en @ seno de la ciudad, pero que
sobrepasan méas 0 menos ampliamente los limites jurisdiccionales de la misma. Bgo esta
perspectiva, la evaluacion de la sostenibilidad de la ciudad es significativa ya que no serefiere
meramente a la megjora de la cdidad de vida de los ciudadanos en una ciudad determinada,
sino ala contribucion (o no) en términos netos de la ciudad ala mejora ambiental global.

En este sentido, desde nuestro punto de vista, los criterios operativos de sustentabilidad
urbana, han de estar en linea con los criterios operativos generales de desarrollo sostenible
enunciados por Daly. Basicamente, podemos decir que una ciudad experimenta avances en
una senda de desarrollo sostenible cuando es capaz de evolucionar sociamente en un sentido
que implique una menor generacion de flujos horizontales de energia y materiaes, asi como
de la toxicidad de éstos. Para €llo es necesario que la edtrategia de desarrollo de la ciudad
integre de una manera decidida la variable ambiental en todas las politicas que impulse y se
coordine con las estrategias de desarrollo de los territorios principamente afectados por ela
De otra manera, la imagen de “ciudad verde’ o “ciudad sostenible’” no es més que un
epgismo de maketing ambiental que no contribuye a la solucion de los problemas
ambientales, sino que, mas bien, forma parte de ellos.

En relacidon con esto, en las secciones siguientes, haremos referencia a las implicaciones de la
consideracion del medio ambiente en las estrategias de desarrollo de dos &reas metropolitanas
mediterraneas, Barcdona y Valencia, haciendo especia hincepié en dos aspectos
fundamentales, d territorio y € transporte, através del andlisis de sus planes estratégicos.
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4. Estudios de caso: los planes estratégicos de Barcelona y Valencia

Tanto los planes estratégicos de Barcelona como € de Vaencia apuestan decididamente por
proyectar una imagen de ciudad emprendedora, moderna y atractiva, asmilando todo €
aparato conceptual del discurso urbano de la globalizacion'®. A pesar de las diferencias
geogréficas, historicas, sociolégicas, econdmicas, asi como de la posicion relativa de ambas
ciudades en Europa, resulta sorprendente la smilitud de la receta de medidas para ser
competitivas en la globalizacion que recogen sus planes estratégicos. Més alln s se consideran
afirmaciones como la vertida en a Primer Plan Metropolitano de Barcelona (2003) en la que
se dice que [u]n proceso de planeamiento estratégico No es, en este sentido, un proceso de
benchmarking. Es un proceso de imaginacion para impulsar nuevas situaciones. Es facil
comprender que s todos hacemos benchmarking, todos acabaremos haciendo las mismas

Cc0sas, més o menos. (APEMB, 2003; 11. Enfasisen € original)

A modo de gemplo y sin &nimo de exhaustividad, podemos resumir las principales iniciativas
de los Planes Edtratégicos para Barcelonay del Plan Estratégico para Valencia (incluyendo sus
revisiones), en el siguiente cuadro:

Elemento estratégico Barcelona Vdencia

Actividades L ogisticas

Ampliacion de la Zona de Actividades
Logisticas (portuariay aeroportuaria)
Creacion de espacios publicos para la
provisién de servicios logisticos

Creacion de la Zona de Actividades
Logisiticas (portuaria)

Creacion del centro de transportes de
valencia, anpliacion de
Mercavalencia

Infraestructuras portuarias

Ampliacion del puerto de Barcelona
(mercancias y turismo de cruceros),
creacion y/o ampliacién de puertos

Ampliacién del puerto de Valencia
(principa mente mercancias)

deportivos

Tren de AltaVelocidad (AVE)| AVE Madrid-Barcelona-Frontera| AVE Madrid-Valencia
francesa AVE  Vdencia-Barcelona-Frontera
Conexionesregionalesa AVE francesa

Conexion AVE a Valencia, Zaragoza,
Tolosa

Infraestructuras aeroportuarias

Duplicacion de la capacidad del
aeropuerto del Prat, habilitacion del
aeropuerto para vuel os transocenicos

Ampliacion de la capacidad actual del
aeropuerto de Manises

Infraestructuras viarias

Finalizacion de la red de autopistas /
autovias.

Finalizacion de la autovia Madrid-
Valencia. Ampliacion e calzadas de
carreteras.

Infraestructuras de transporte
metropolitano

Reduccion y/o eliminacién de peajes en
determinados tramos

Ampliacion de lared de metro.
Unificacion  tarifaria  intermodal

18 \/er seccion 2.2. de estetrabajo.
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Modernizacion de la red viaria| (dmbito ciudad de Vaencia)

secundaria Construccién de las rondas norte y sur
Unificacion tarifaria intermodal (ambito | de laciudad
RMB)

Puesta en marcha de nuevas lineas de
metro, ferrocarril y tranvia

Proyectos emblematicos (Juegos Olimpicos Barcelona’ 92) Palacio de Congresos
Forum 2004 de las Culturas Ampliaciéon y dinamizacion de la
22@, distrito de la sociedad de la| Feriade Muestras
informacion Ciudad de las Artes y de las Ciencias

(2002-2004)

Sociedad de la informacién y | Barcelona Activa Cableado de laciudad de Vaencia

el conocimiento 22@, distrito de la sodedad de laf Incorporacion de las TICs en la
informacion gestion municipal y de las empresas

Barcelona ciudad del conocimiento,
Barcelona biomédica
Formacién de capital humano

Medio ambiente Cualificacion del espacio publico, | Cuaificacion del espacio verde de la
creacion de zonas verdes ciudad, creacién de zonas verdes
Cudlificacion delas playas Qualificacion delasplayas
Cualificacion de éreas protegidas Finalizacion de la red de
Construccion de depuradoras acantarillado de la ciudad
Tratamiento de los residuos sdlidos| Educacion ambiental
urbanos Tratamiento delos RSU

Educacion ambiental

A la vista dd cuadro anterior, es clara la similitud de la estrategia de posicionamiento de
ambas ciudades, que viene marcada por un incremento en la oferta globa de infraestructuras
(de transporte, logisticas y de comunicaciones) y capital humano atamente cudificado, una
apuesta por la sociedad post-moderna (sociedad de lainformacion y del conocimiento, turismo
urbano y creacionde proyectos culturales embleméticos, que sirvan de “sello de marca’) y una
presencia testimonia del medio ambiente, principalmente en lo referente a su contribucién ala
cdidad de vida (gestion de impactos ambientales: ruido, contaminacion del aire,
infraestructuras de aprovisionamiento y tratamiento de aguas, gestion de residuos solidos;
zonas verdes, playasy promocion de areas protegidas).

4.1. Laintegracion del medio ambiente en la planificacion estratégica: € caso de
Barcelona

Aunque € proceso de planificacion estratégica en Barcelona comenzd a mediados de los afios
'80, laincorporacion del medio ambiente en € mismo tuvo que esperar hasta la segunda mitad
de ladécadasiguiente, en e |1l Plan Estratégico de Barcelona (1999-2005).

Este documento presenta de una manera clara su vocacion de servir como elemento

vertebrador de los esfuerzos por posicionar a la Region Metropolitana de Barcelona en €
18



sistema de ciudades europeas y en las redes urbanas globaes. A pesar de ser un instrumento
en principio dirigido a la ciudad de Barcelona, resultaba ineludible considerar € caracter

metropolitano del &rea de influencia de la ciudad, ya que en buena medida, la pervivenciade la
ciudad en e mapa europeo y global, asi como su capacidad de atraccion de inversiones, tiene
su origen en las economias de aglomeracién y localizacidn que se establecen en € conjunto de
|las siete comarcas'’ delaRMB2,

A esta escala territoria de region metropolitana, se incluye por primera vez una linea
edratégica en la que se incorporan consideraciones ambientales. Barcelona, region
metropolitana cohesionada, activa y sostenible. En concreto, € planteamiento estratégico es el
de una RMB sogtenible, en €l que se garantice su crecimiento en un marco de sostenibilidad
integral (es decir, econémica, social y ambiental) (APEB, 1999). Esta conceptualizacion del
desarrollo sostenible como crecimiento sostenible es un claro gjemplo de la preeminenciade la
“sogtenibilidad econdmica’ sobre la necesidad perentoria de limitar y reducir los impactos
ambientales generados por las actividades metropolitanas. Como principales medidas para
propiciar la sostenibilidad metropolitana, € I11 Plan alude ala necesidad de tratar los impactos
ambientales que genera la actividad econdmica (gestion integral del agua, reduccion de la
contaminacion atmosférica, reduccion dd ruido, gestion integral de residuos, ahorro
energético, etc.) y a impulso del transporte publico de pasgjeros, especiamente en lo que se
refiere a movilidad obligada (trabgjo, estudio) intrametropolitana’®. Sin embargo, no deja de
resultar paraddjico que en € resto de lineas estratégicas del Plan la consideracion de los

impactos ambientales de las medidas propuestas brille por su ausencia.

La revison dd 111 Plan Estratégico, cordujo a los redactores de la misma a plantearse la
necesidad de elaborar explicitamente € | Plan Metropolitano de Barcelona (APEMB, 2003)
cuyo ambito territorid vendria definido basicamente por & Area Metropolitana de

7 Barcelonés, Baix LIobregat, Vallés Occidental, Maresme, Garraf, Vallés Occidental y Alt Penedés, un total de
163 municipios.

18 ..[1]os 4,3 millones de habitantes ef ectivamente integrados en el mercado laboral y de consumo metropditano a
dado a Barcelona una masa critica que la sitGia en condiciones mucho mejores para atraer inversiones privadas,

servicios, sedes de empresas e inversiones en obras plblicas. Asi, Barcelona constituye la sexta region

metropolitana de Europa, superada unicamente por Londres, Paris, € Ruhr, e Randstad y Madrid. (Nel.lo, 2002;
11

19 S)obre el temadel transporte volveremos aincidir méas detenidamente en las paginas siguientes.
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Barcdona®®. En este nuevo Plan no se hacen referencias explicitas en forma de linea
edtratégica a objetivo de desarrollo sostenible, sino que éstas aparecen dispersas en €
documento bajo dos vectores edtratégicos. Desarrollo econdmico, basado en criterios
sogtenibles y ocupacion, y, Modelo territorial y de movilidad. En elos la concrecion en
objetivos y medidas referidos a los aspectos ambientales aparecen subordinados a
mantenimiento de la competitividad econdmica, y enfocados, en € mejor de los casos, a la
calidad de vida de sus habitantes®".

4.1.1. Territorioy usosde suelo

El leit-motiv del | Plan Metropolitano de Barcelona es justamente su carécter supramunicipal
y metropolitano a la hora de hacer frente a los retos econémicos y sociales del siglo XX122.Sin
embargo, la escaa espacid a la que se define su territoridlidad dista bastante de la redidad
metropolitana de Barcelona. Mientras la definicion de Area Metropolitana de Barcelona?® ala
que se cifie el Plan Estratégico acanza a 36 municipios sobre una superficie total de 628 knt y
2.923.114 habitantes®®, e hecho metropolitano barcelonés es mucho més cercano a la
definicion de Region Metropolitana del Plan Director del Area Metropolitana de Barcelona de

% Barcelona y los 35 municipios que la rodean, que forman parte de alguna de |as entidades metropolitanas de
Barcelona.

21 Objetivo 5. Mejorar 1a calidad de vida (entendida también como factor de atraccion de capital humano para el

territorio), asegurar unos niveles de suministros basicos de alto nivel y garantizar un entorno de calidad
(espacioslibres...) A través de la puesta en marcha de dos medidas:

Entendiendo la densidad de la ciudad como un hecho positivo, hay que resolver los problemas de ruido y de la
contaminacion que pueden disminuir de maneraimportante la calidad de vida

Disponer de unos servicios y suministros basicos — agua, energia, residuos y telecomunicaciones — en base a
cntenos sostenibles y con esténdares propios de un territorio pionero en Europa. (APEMB, 2003; 30)

2 Todos los indicadores confirman gue la ciudad real se ha ensanchado de forma definitiva hasta superar los
limites determinados por las fronteras administrativas de los municipios. La ciudad metropolitana se ha
convertido en una red de municipios situada en un territorio rico y complejo, con las maximas potencialidades.
Somos una de las principal es regiones metropolitanas de Europay €l motor de Catalufia. (Joan Clos, Alcalde de
Barcelona y Presidente del Consgjo General de la Asociacion Plan Estratégico Metropolitano de Barcelong;
Presentacion del Plan Estratégico Metropolitano de Barcelona, http://www.bcn2000.es)

Definida en el Plan por Barcelona y los 35 municipios més préximos a ella: L' Hospitalet de Llobregat, Sant
Adria del Besds, Sta. Coloma de Gramenet, Badalona, El Prat de Llobregat, Comella, Esplugues, St. Just
Desvern, St. Felit del Llobregat, St. Joan Despi, St. Boi de Llobregat, Viladecans, Gava, Castelldefels, Sant
Climent del Llobregat, Begues, Torrelles del Llobregat, Sta. Coloma de Cervell6, St. Vicent del Horts, Cervell,
Pallgja, Corbera del Llobregat, Molins de Rei, el Papiol, St Andreu de la Barca, Castellbisbal, St Cugat del
Valles Cerdanyoladel Vallés, Badia, Barberadedl Valleés, Ripollet, Moncada, Tianay Montgat.

Segun €l censo de poblacion de 1996
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1966, recogido en € Plan Territorial General de Cataluiia de 1994: 163 municipios, 3234,5
kn? y 4.228.048 habitantes.

Sin embargo, s atendemos a la dindmica de metropolizacién del territorio, aplicando €
criterio de movilidad obligada (residencia-trabajo, residencia-estudio) para delimitar el area
metropolitana, encontramos que en 1996 ésta se extendia més ala de la demarcacion
administrativa de region metropolitana: 216 municipios, 4597 kn?y 4.348.248 habitantes?®
(Nel.lo, 2002, 109-110; Carrera, 2000, 249-250) Ello implica que entre 1981 y 1996 la
extension del area [metropolitana] se ha multiplicado por 4,55 y su poblacion por 1,22
(Carrera, 2000, 250).

Esta dindmica de extensién del &rea metropolitana sobre € territorio ha venido propiciada por
una creciente dispersion de la poblacion y de las actividades econdmicas. los municipios que
més han crecido en poblacion en la Ultima década han sido los municipios pequefios, més
agados del centro metropolitano, con peores servicios publicos de trangporte y con un patron
de ocupacion territorial suburbana de baja densidad (Carrera, 2000, 251). De los 3234 knt
que conforman la Regidn Metropolitana, solo € 33% tiene una pendiente inferior d 10%. En
1972, 215 knt estaban urbanizados; en 1992, 451 knt; en 1997, alrededor de 470 kn?, y enla
actudidad, € ritmo de transformacion de suelo urbanizable en urbano es cercano a 10
kmf/afio. Mientras, la poblacion se ha mantenido précticamente constante desde 1981, en
torno a los 4.230.000 habitantes, con claras perdidas y envegecimiento de la poblacion en
Barcdonay en la comarca del Barcelonés, y un crecimiento de la poblacion en las comarcas
de la segunda corona®’. En palabras de Oriol Nel.lo, la configuracion del espacio
metropolitano ha pasado [..] a depender sobre todo de migraciones intrametropolitanas
asociadas al mercado de la vivienda (Ndl.lo, 2002, 109): en particular a los diferenciales de
precios de la vivienda conforme nos agamos del centro metropolitano, a la ausencia de

25 Segun el censo de poblacion de 1996

26 Carrera (2000; 249-250)

*" En d Informe Generd de la Encuesta de la Region Metropolitana 2000 (Ingtitut d'Estudis Regionds i
Metropolitans de Barcelona, 2002) se delimitan para el andlisis: Barcelona como municipio central del &rea, una
primera corona, y una segunda corona, que abarca €l resto de la Region Metropolitana. La primera corona
metropolitana de Barcelona esta integrada por 27 municipios, coincidentes con los contenidos en & ambito
territorial del Plan Estratégico Metropolitano a excepcion de los siguientes. Begues, Torrelles del Llobregat,
Cervell6, Corberadd Llobregat, St Andreu de laBarca, Castellbisbal, Badia, Barbera del Valles.
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suficiente oferta de viviendas de proteccion oficid y en aquiler a precios asequibles, y a la
competencia entre usos residenciales y usos terciarios en € centro metropolitano. Ademas, en
el Plan Territorid Metropolitano de Barcelona (1998, pag. 214) se constata que € 48% del
suelo urbanizado en 1992 estaba ocupado por viviendas unifamiliares aidadas.

Por otra parte, € paso desde una economia de base industrial a otra de base crecientemente
terciaria, asi como la flexibilizacién de los procesos productivos, ha devenido en una
especializacion de Barcelona y su primera corona en € sector terciario, especiamente en lo
gue respecta a servicios avanzados, financieros y logisticos, mientras que en la segunda corona
se sittian la mayoria de los puestos de trabajo industriales de la region metropolitana (Nel.lo,

2002, 109). Al mismo tiempo, Barcelona ha reducido su importancia relativa en la distribucion

de puestos de trabgo en la Region Metropolitana, creciendo més significativamente la
importancia de la segunda corona. De hecho, Barcelona ha pasado de ofrecer € 45% de los
puestos de trabgo de la Region Metropolitana en 1995, a 41% en 2000; mientras la segunda
corona ha pasado en el mismo periodo del 32,3% a 35,1% (Ndl.lo, 20023, 34). Ello havenido
facilitado ademés por la construccién de autopistas y vias de servicio segregadas durante los
ultimos 20 afios, que han contribuido a esta expansion, dispersion y especializacion territorial

dd &rea metropolitana.

Ante esta redidad de la region metropolitana, la escala territorial a la que se refiere  modelo
territorial del Plan Estratégico Metropolitano de Barcelona es claramente insuficiente. Como
hemos apuntado anteriormente, la dindmica de crecimiento territorial metropolitano se expresa
més alé de la primera corona, ya que ésta se encuentra en la actualidad practicamente saturada
por usos residenciales, atividades economicas, infraestructuras de transporte y logisticas y

equipamientos. Ello a tenido como consecuencia la desaparicion y segmentacion de espacios
naturales y suelo agricola de dta productividad, la creacion de espacios intersticiaes entre
infraestructuras y € continuo urbano cuyas dimensiones hacen inviables tanto actividades

agricolas como su utilidad en cuanto a reservas ecolégicas. Un giemplo de €lo es € término
municipa de Viladecans, que se ve atravesado por autopistas, carreteras, Mas ferroviarias y la

nueva via de dta velocidad. Sin embargo, lgos de revertir esta Stuacion, la propuesta
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territorid del Plan Estratégico Metropolitano de Barcelona incide, por gemplo, en la
necesidad de ampliaciéon de infraestructuras de transporte (puerto y aeropuerto) y logisticas
que implicaran la préctica desaparicion de tierras cultivables en € Deltadel Llobregat y de los
valores ecologicos y culturales asociados a ellas. No sabemos de que manera los promotores
del plan pretenden [c]ompatibilizar |a satisfaccion de las necesidades de crecimiento de las
areas urbanas y de construccion de nuevas infraestructuras con la preservacion de los
valores naturales, paisajisticos y culturales del territorio (APEMB, 2003, 38. Enfasis en &
origina) 9§ no es preservando los territorios que contienen aquellos valores naturaes,
paisgjigticosy culturaes.

4.1.2. Territorioy transporte

Como explicabamos en e apartado anterior, la configuracion de las areas metropolitanas viene
en buena medida definida por las relaciones funcionales que se establecen entre los habitantes
y d teritorio. Un eemento que nos permiten identificar la escala supramunicipa y/o
metropolitana de tales relaciones es la necesidad de movilidad de |as personas para desarrollar
sus actividades cotidianas. Mientras que un esquema de ciudad compacta se caracteriza por la
facilidad de accesbilidad y cercania a los servicios publicos y las actividades cotidianas
(trabgjo, estudio, consumo y ocio), e esquema de ciudad difusa y funcional mente segregada
predominante en la region metropolitana barcelonesa implica una creciente demanda de

transporte parallevar a cabo las actividades cotidianas.

La fata de una planificacion territoria que abarque la realidad metropolitana ha dado lugar a
un crecimiento cadtico y desordenado de la urbanizacion, regulado fragmentariamente por los
planes de ordenacion urbanistica municipales. En los Ultimos 20 afios @ crecimiento de la
urbanizacion (residencia e industria) ha venido ligado a la extensién de las infraestructuras
viarias rgpidas (autopistas, autovias y vias segregadas) y d espgjismo del automaovil privado

como medio de transporte eficaz en la articulacion del territorio .

Por su parte, la estrategia promovida para superar 1os periodicos problemas de congestion en

la ciudad central como en los accesos a la misma ha apostado por incrementar la oferta de
infraestructuras viarias 0 bien su capacidad (rondas, autopistas urbanas, tuneles, etc.). Sin

embargo, mas que aportar una solucion a problema, ha contribuido aincrementar su escala.
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Seglin la Encuesta de la Region Metropolitana de Barcelona 2000%8, & uso del vehiculo
privado para desplazarse d lugar de trabgjo ha crecido respecto a los niveles de 1995, en
detrimento de los desplazamientos a pie y en transporte publico, tanto en & dmbito de la
ciudad de Barcelona como en la primeray en la segunda corona. Esto se reflgja claramente en

el sguiente cuadro:

Cuadro 1. Medio de transporte utilizado por |a poblacién de laRMB para sus desplazamientos
a lugar de trabgjo (%). Comparacion 1995-2000%°

Medio de 1995 2000

transporte Barcelona 12 Corona 22 Corona RMB Barcelona 12 Corona 22 Corona RMB
Privado 36,3 48,5 62,0 47,9 41,7 52,0 65,6 53,5
Plblico 36,4 23,8 7,0 23,5 34,8 21,1 73 20,6
A pie 22,7 21,7 28,1 24,1 18,7 20,3 24,0 21,1
Otros 4,6 6,0 29 45 3,8 6,4 25 42
NSINC 0,0 0,0 0,0 0,0 1,0 0,2 0,6 0,6
Tota 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Este hecho ha venido acompafiado por un descenso generalizado de las tasas de
autocontencion municipd: es decir, cada vez € niimero de habitantes de un municipio que se
desplaza a otro para gjercer su actividad profesional es mayor, incluso en € caso de la ciudad
de Barcelona. Es més, en los municipios de la segunda corona, |os desplazamientos a lugar de
trabgjo dentro del mismo municipio son en su mayoria en automévil privado, dada la
segregacion de usos industriales, comerciales y residenciades prevaentes y la escasa o
inexistente oferta de transporte publico en las areas y poligonos industriales. En palabras de
Mirdles y Cebollada € uso de los medios privados aumenta a medida que nos alggamos de la
ciudad de Barcelona, en cambio, en lo que se refiere al transporte colectivo se da la relacion
inversa. Y es que € hecho de optar por una u otra forma de desplazamiento esta fuertemente
condicionado tanto por la longitud del recorrido como por las prestaciones de la red de
transporte publico existente en cada lugar. En este sentido, € uso dd transporte plblico es
mas elevado en |os viajes que tienen como origen o destino la ciudad central, mientras que €
uso del vehiculo privado es especialmente importante en los viajes intermunicipales dentro y
entre las diversas coronas metropolitanas. (Mirallesy Cebollada, 2002, 44)

8 Egte apartado se basa en la explotacion de los datos de la encuestarealizado por Miralesy Cebollada (2002, 42

¥SS) .
Fuente: Mirallesy Cebollada (2002, 44)
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En lo que se refiere a los transportes, € Plan Estratégico Metropolitano de Barcelona sefida
como objetivos que € vector Modelo Territorial y de Movilidad ha de perseguir (a) [d] otacion
general de transporte publico de alta capacidad. Dotacion de servicios de superficie de bajay
media capacidad; (b) [d]isefio de politicas de movilidad sostenibles y seguras, que tengan por
objetivo final la reduccién progresiva del vehiculo privado, asi como (c) dar [r]espuesta a los
retos medioambientales que plantean € agua, los residuos y las emisiones de CO;. (APEMB,
2003; 32)

Si bien es un paso positivo que se reconozca el valor estratégico del transporte publico parala
articulacion del territorio metropolitano y para limitar € impacto negativo de la movilidad de
los ciudadanos en € medio ambiente (especiamente respecto a las emisiones de gases de
efecto invernadero), es muy probable que las ganancias derivadas de la posible reversion de la
tendencia actud a uso de vehiculo privado se vean més que compensadas por la
intensificacion del transporte de mercancias (ampliacion del puerto y zonas logisticas) y del

transporte de larga distancia de pasgjeros (duplicacion de la capacidad del aeropuerto, AVE,
cruceros, etc). Por otra parte, S no cambia mucho la gestion del transporte de mercancias por
ferrocarril, parece més que probable que los incrementos de transporte de mercancias para su
distribucién serén absorbidos por € transporte por carretera. Todos estos €l ementos presionan
hacia un crecimiento del consumo energético y material, de las emisiones de gases de efecto
invernadero y de la fragmentacion del territorio metropolitano. Un escenario que muestra una
vez mas la escasa integracion del medio ambiente como valor estratégico en la planificacion, y
la subordinacién de las cuestiones de sostenibilidad ambiental 0 ssimple evitacion de impactos
alacuestion central de la sostenibilidad econdémica, entendida como permanencia de la ciudad

metropolitana en los rankings internacional es de ciudades.

4.2. Laintegracion del medio ambiente en la planificacion estratégica: € caso de
Valencia, “ ciudad verde, ecoeficiente, sostenibley ecoldgica.”

En los diferentes documentos del Plan Estratégico de Vaencia se recoge de manera explicita
la dimensién ambiental como uno de los ingredientes propios de los objetivos de primer nivel,
s bien su formulacion es variable y en numerosos casos ambigua. Asi, € objetivo centra del
Plan Estratégico de Vaencia, en € horizonte tempora de 2015, es Hacer de Valencia ciudad
verde europea, abierta al mar, integradora en lo social y activa culturalmente; capital
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vertebradora de la Comunidad Valenciana y articuladora del sistema de ciudades europeo y
peninsular con € Mediterraneo, con una elevada posicion competitiva de sus sectores

econdmicos en € mercado internacional. (ProVaencia 1997; 46)

Desde esta expresion inicial del afio ‘97 hasta los documentos mas recientes (2002) € lengugje

seva actualizando, pasdndose de ciudad verde a ciudad sostenible y eco-€ficiente:

Valencia como ciudad sostenible se caracteriza por ser una ciudad compacta, de alta
densidad urbana, que permite rentabilizar la inversion en infraestructuras y servicios, que
reduce € consumo de suelo y donde se da una pluralidad en los usos del suelo, integrando
multitud de usos y funciones en todo su espacio urbano (actividad econémica, residencial,

ladica, cultural).

Ademés, es una ciudad con alta calidad del aire, baja contaminacion aclstica, es eco-
eficiente ... (APEV 2002; 66)

Esta puesta d dia del vocabulario no debe interpretarse como un avance conceptud. El
documento pone un énfasis especia en distanciarse de posicionamientos que pudieran ser
interpretados como ecologistas, o sencillamente alineados con los principios que inspiran la
politica ambiental europea -precaucion, prevencion e intervencion en la fuente, integracion

etc.- y advierte de las nefastas consecuencias que otro enfoque acarrearia.

La cualificacion ambiental de Valencia debe hacerse con inversién. El Plan rechaza una
vision contemplativa sobre el medioambiente urbano [ ...]

Por ello la opcion que € Plan propone parte de una vision integral del desarrollo de la
ciudad, consste en identificar unos objetivos de calidad de vida, como € objetivo central del
Plan[1], compatibles con € desarrollo competitivo de la ciudad, sin impedirlo, ya que de otro
modo esto significaria € declive de la ciudad, su marginacion del sistema de ciudades
europeo Yy la degradacion de su entorno medioambiental al no generarse inversion para la
mejora de la calidad ambiental.
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En consecuencia, nuestro planteamiento no tiene nada que ver con las posiciones que
confunden sostenibilidad con inmovilismo. No se trata de poner frenos, sino de avanzar en la
direccién dela calidad ambiental. (APEV 2000; 52)

La desconfianza hacia concepciones més serias de la sostenibilidad se tranduce también en la
interpretacion sui generis que se propone. Segun € documento de 2002 € desarrollo sostenible
[c]onsiste en la adopcion de un modelo econdmico que tenga tres caracteristicas esenciales:

la satisfaccion de las necesidades basicas de los ciudadanos, austeridad en € consumo de

recursos naturales y energéticos, calidad del medio ambiente urbano, que satisfaga las

demandas de calidad de vida contemporanea. (APEV 2002; 65)

Establecida la subordinacion del objetivo ambiental a prioritario de la competitividad de la
ciudad y enfocado € desarrollo sostenible a la satisfaccion de las demandas de calidad de vida
contemporanea, la cuadratura del circulo adviene mediante la Sociedad de la Informacidn: La
Sociedad de la Informacion es una sociedad sostenible, pues una mayor informacion permite
ahorrar recursos naturales y energia. El mito de la desmateridizacion se encarna en esta
nueva panacea, que pretende ocultar las necesidades de espacio de las actividades logisticas o
los requerimientos de materiay energia de |os soportes fisicos de la comuni cacion.

4.2.1. El uso € suelo.

El Plan Estratégico de Vaencia es desde su origen un instrumento muy limitado por su propia
definicion espacid. Es intrinsecamente contradictorio pretender desarrollar un modelo
edtratégico urbano tomando en consideracion tan solo la parte de la ciudad funciond definida
por la demarcacion administrativa municipal de laciudad de Vaencia

Como consecuencia de esta contradiccion, todos los documentos generados por la Asociacion
PEV 2015 adolecen de la ambigliedad que se deriva de la definicién ad hoc del espacio de
referencia. S bien en agunos casos la relevancia de la dimension espacia es menor —por
gemplo, a efectos de considerar € papel de las universidades, es irredlevante que parte de sus
instalaciones no se ubiquen en & municipio de Vaencia no es asi cuando la cuestion centra

es laorganizacion dd territorio, especia mente en cuanto a transportes y usos del suelo.
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Las ventgas de la ciudad compacta mediterranea frente a algunos modelos anglosgjones y
centroeuropeos han sido “descubiertas’ a tiempo que los nlcleos urbanos se desparramaban
por e territorio. Cuando € Plan Estratégico ensaza e carécter de ciudad compacta de
Vaencia®® se refiere estrictamente al municipio, ocultando los desarrollos en manchade aceite

asociados a la estrategia de posicionamiento competitivo del conjunto del Area Metropolitana.

AUn asi, la poca huerta que quedaba dentro de los limites municipales ha sucumbido ante la
gecucion del Plan Estratégico. Este hecho adquiere una relevancia especial en € contexto del

presente analisis porque gemplifica la debilidad de los objetivos ambientales del Plan frente a
los proyectos de construccion de infraestructuras.

En e documento de presentacion del Plan (ProVaencia, 1997) se define un sistema

jerarquizado de propuestas estratégicas, que podemos representar de la siguiente manera,

OBJETIVO CENTRAL > Linea Edratégican (n=1-7)>
Objetivo de linea> 1-1 Subobjetivo de linea> 1-1.1 Propuesta o medida

Asi pues d subobjetivo 1-15 Congtruir la Zona de Actividades Logisticas portuaria, con €

adecuado respeto al medio ambiente y d 2-24 Megorar |la calidad medioambiental de la

Huerta como espacio verde ocupan € mismo nivel en la jerarquia de prioridades del Plan. Y
se puede decir que exclusivamente ahi, pues en € resto de documentos, primero se constata la
supremacia del objetivo portuario frente al ambiental, luego se buscan justificaciones externas
y, por ultimo se remite a futuro una proteccién simbdlica de elementos selectos de huerta.

En la primera evaluacion del Plan se reconocia abiertamente que la construccion de la ZAL
era a expensas dd sacrificio de la huerta: El desarrollo de la ZAL se efecttia sobre suelo
calificado en e PGOU vigente como zona de Huerta. Este hecho ha producido una
contestacion al Proyecto de sectores ecologistas y de algunas asociaciones de vecinos.
(APEV 1999; 71) Por otra parte, se consgnaba claramente la inactividad respecto a

subobjetivo de linea referente a la Huerta, aunque reduciendo € acance del fracaso a un leve

30 valencia como ciudad sostenible se caracteriza por ser una ciudad compacta (APEV 2002; 66)
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retraso en la redaccion de un estudio previo. Sin embargo, en @ Plan Estratégico la apuesta
por la conservacion de la huerta municipal es clarac La alta calidad urbana que proporciona
la recuperacién de la Huerta y la singularidad europea de Valencia, con una extensiéon de
Huerta en su municipio equivalente a la mitad del Parque Natural del Delta del Ebro,
refuerza la linea 5 [turismo] aumentando la capacidad de atraccion y proyeccion turistica de
la ciudad, especialmente s la Huerta recibe un tratamiento unitario con la Dehesa y la
Albufera. Y mas abgjo, tras identificar tres visiones sobre la Huerta que no deben confundirse
—las dd ecologismo urbano, € ecologismo patrimonial y ambientalista y € productivismo
agricola- ofrece la propia: El planteamiento del Plan Estratégico de Valencia parte de que lo
fundamental es asegurar la calidad de vida de los ciudadanos, que integra la calidad
ambiental y paisgjitica, con la disposiciéon y accesibilidad de servicios y equipamientos de
bienestar, y e nivel de ocupacion y renta, y esta se relaciona con € valor de su patrimonio
natural y con la valorizacion del agricultor como productor de calidad agricola y ambiental .
(ProVaencia, 1997; 136)

Con la congtruccion de la ZAL en marcha, d problema de la huerta pasa a ser un problema
metropolitano, Es especialmente oportuna una importante accion metropolitana de
preservacion de una Huerta de calidad, puesto que es en e conjunto del Area Metropolitana,

mas que en la ciudad central, donde en el futuro se va a generar presion sobre la Huerta, por
el crecimiento del parque de viviendas en respuesta a las necesidades de las pargas jovenes.
(APEV 2000; 56) Por lo demés, La construccién Z.A.L. portuaria, necesaria desde € punto de
vista del desarrollo econémico y logistico de la ciudad y de la ordenacién dd trafico de

mer cancias, puede aprovecharse para regenerar toda la Huerta no afectada directamente por
tal proyecto, y liberarla de los contenedoresy de otros usos. (APEV 2000; 56)

Mientras el desparramo urbano roe imparable € terreno de la huerta, y no principalmente por
el crecimiento del pargue de viviendas en respuesta a las necesidades de las pargas jovenes,
sino por la proliferacién de amacenes, centros comerciales y de ocio, depdsitos, autovias,
enlaces y rotondas, infraestructuras eléctricas, hidricas, de telecomunicaciones, etc. la Ultima
evaluacion del Plan constata que la reduccion del porcentgje de superficie totd de las
explotaciones agrarias es menor en e municipio que en e conjunto del Area; y remite d
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futuro la proteccidn (restringida) de la huerta: sigue vigente € reto de catalogar |os espacios
de Huerta en la comarca de I’ Horta, justificados por su valor ambiental y agricola, y como
forma de reafirmar su caracter identitario para los valencianos y valencianas. De este modo,
sera posible mgorar su calidad como espacio verde singular dado € impacto que tiene en la
calidad de vida de los ciudadanos y ciudadanas. (APEV 2002; 76)

4.2.2. Lostransportes

El nicleo duro del Plan lo condtituyen las infraestructuras de transporte. La expresion mas
clara es la formulacion original de la Linea Estratégica 1 que después seria desagregada para
la creacion de los Grupos de Impulso y Seguimiento y posteriormente rebautizada con
atractivos nombres. Segun e Plan € objetivo estratégico consistiaen Hacer de Valencia una
ciudad bien comunicada con € exterior, vertebradora del Arco Mediterrdneo y de las
conexiones del resto del territorio nacional insular y peninsular, asi como la éptima relacion
con € entorno internacional capaz de ser € enlace de las areas de Madrid y Lisboa con €
Mediterraneo, y conectar con Alicante, Barcelona y Palma. Asi como con Burdeos para
enlazar e Mediterraneo con e Atlantico francés. (ProValercia, 1997; 228).

La desagregacion por subobjetivos se articula en los siguientes apartados. Alta velocidad
ferroviaria, autopistas y autovias, aeropuerto, puerto, telecomunicaciones 'y centro logistico de
mercancias. Hay que sefidar que no existe una priorizacion entre los distintos subobjetivos,
por lo que se debe interpretar que se apuesta simultaneamente por todos los medios, sSin una
valoracién de posibles alternativas. Ello no es ébice para € reconocimiento de cierta prioridad

de la Alta Veocidad frente a transporte aéreo de vigjeros.

La dimensién ambienta brilla por su ausencia, aunque no falta alguna referencia estrafaaria.
Bien parajustificar el AVE: La prioridad europea del tren de alta velocidad como medio de
comunicacion entre ciudades se debe a: [...] 3. El bajo impacto medioambiental, al no ser
contaminantey utilizar menos espacio que las autoviasy autopistas, adaptandose megjor a las
caracteristicas de los paisgjes. (ProVadencia, 1997; 58) Bien para negar los impactos
ambientales de la ZAL: Se ha afirmado en distintos medios que la Zona de Actividades

Logisticas supone un impacto negativo para € medio ambiente porque se localizara en zona
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de huerta [...] Sn embargo, debe tenerse en cuenta que la huerta situada en los alrededores
portuari os esta seriamente deteriorada por ser zona de depdsito furtivo de contenedores.
(ProValencia, 1997; 103).

Con larevision del Plan de 2000 se produce también una espectacular renovacion del lenguagje
muy expresiva de la concepcion “ambiental” del Plan, que permite a sus autores titular €
capitulo 3 como La movilidad metropolitana facil y ecol égica.

La movilidad metropolitana es, por asi decir la otra cara del modelo de expansion urbana. El

desparramo urbano slo es posible con una creciente dotacién de inf raestructuras de transporte
gue lo sustente. La opcién del Plan Estratégico es -a pesar de las declaraciones retéricas la de
mayor impacto ambiental: politica de ofertay prioridad del automovil privado.

La movilidad metropolitana se considera a todas luces como algo positivo. Es un indicador de
dinamismo, que sitlia a Vaencia por delante de otras aglomeraciones urbanas. La movilidad
por razones de trabajo, estudios, compras u ocio se ha incrementado notablemente en d érea
metropolitana de Valencia, de hecho, se hacen mas viajes al dia [por personal que en otras
aglomeraciones urbanas. (APEV 2002; 71). Obligacion de moverse y “metropolitaneidad” se
pueden considerar casi sinénimos: Una movilidad metropolitana facil es imprescindible para
un buen funcionamiento de la ciudad real metropolitana, que se define fundamental mente por
los flujos de movilidad obligada. Pero sobre todo, y mas dl& de la obligacion, quien se
desplaza gjerce un derecho: Una afirmacion merece destacarse: en Valencia lo que no cesa de
incrementarse en € periodo considerado es la movilidad ciudadana, que es un derecho

elemental de todo ciudadano en una ciudad avanzada. (APEV 2000; 43)

Esta vision excluye cuaquier planteamiento de gestion de la demanda, de politicas de
proximidad o de cuestionamiento de la movilidad obligada. La Unica accion posible es €
incremento permanente de las infraestructuras de transporte. Permanente porque, como es
sabido, los incrementos de capacidad de las infraestructuras atraen nuevos flujos que las
saturan en un tiempo (relativamente) breve 3%,

% Enel caso del by -pass, poco més de una década.
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A pesar de las reiteradas declaraciones a favor dd transporte publico -En € Plan destacan,
|6gicamente, las medidas favorecedoras del transporte publico y, en especial, del ferrocarril
(APEV 2000; 43)-, en redidad se siguen multiplicando las infraestructuras viarias -la
finalizacion de las rondas de la ciudad, la ampliacion del by-pass, y la realizacién de las
medidas previstas en € |l Plan de carreteras. (APEV 2000; 43)- y los atascos cotidianos,
mientras permanece la descoordinacion tarifaria en € transporte colectivo y los incentivos a
uso del automovil privado. Se trata de una cuestion de principios. En esta perspectiva de
multiplicacion de los viajes metropolitanos, € pretender gjercer una politica de disuasion del
coche privado aparece como Una entelequia autoritaria. (APEV 2000; 42. Enfasis afiadido)

5. Conclusiones

Durante la Ultima década las cuestiones ambientales han Ilamado crecientemente la atencion
de ciudadanos y politicos. La constatacion de crecientes problemas local es relacionados con la
urbanizacion expansiva y dispersa del modelo industrid, los patrones de produccién y
consumo Y las relaciones entre las presiones humanas y problemas ambientales globales como
el cambio climético o € agujero de ozono, han sido factores que han contribuido a resdtar la
escalalocal de la politica ambiental como una escala de accidn relevante. Por otra parte, se ha
hecho referencia crecientemente a la caidad ambiental de las &reas metropolitanas como un
factor de draccidon de inversiones y capita humano, en un contexto de jerarquias y redes
urbanas globales, por |0 que las estrategias de las ciudades recogen en alguna medida la
reduccion de algunos impactos ambientales, particularmente, a través de la getion de
residuos solidos urbanos, aguas residuales, ruido y contaminacion atmosférica.

A través del concepto de desarrollo sostenible aplicado a distintas escalas (local, regional,
global) se ha intentado integrar e medio ambiente en e resto de las esferas sociales,
econdmicas e ingtitucionales. Sin embargo, dirimir entre s las ciudades simplemente intentan
proyectar una imagen de sensibilidad ambiental 0 9 realmente estén contribuyendo a un
desarrollo mas sostenible desde € punto de vista global, es una cuestion en laque la eleccion

de |la escala de referencia no es neutral y juega un papel central.

Los Planes Estratégicos juegan deliberadamente con la ambigliedad de la escala: al mismo

tiempo que muestran atractivos socio-econdmicos de escaa metropolitana (por gemplo,
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infraestructuras, tamafio y calidad del mercado labora y de consumo, €etc.) para promocionar
la potencialidad urbana de la ciudad, no dudan en referirse estrictamente ala escala municipal
para resdtar la calidad ambiental (ciudad compacta mediterranea, transporte publico “no
contaminante” como € tranvia, zonas verdes, etc.). Incluso en @ caso de que & Plan
Estratégico se refiera explicitamente a la realidad metropolitana, como es € caso de de
Barcelona, la escala metropolitana que potercia su posicionamiento en las redes europeas de

ciudades es claramente mas amplia, complgjay problematica que la abarcada por € Plan.

Por otra parte, los modelos territoridles metropolitanos que se promueven mads 0 menos
implicitamente son fuertemente impactantes y se articulan en torno a la movilidad con
vehiculo privado, y la segregacion de usos del territorio. Ademés se hace énfasis en la
necesidad de incrementar la oferta de infraestructuras de transporte y logisticas. A esto se ha
de afadir la ausencia de desarrollo de una adecuada planificacion de la ordenacion territorial a
escala metropolitana y regiona. Todo €lo tiene como consecuencia desarrollos urbanos
cadticos y desordenados, que se extienden sobre € territorio siguiendo los principales
corredores viarios metropolitanos, y que contribuyen a fragmentar e impermeabilizar €l
territorio, a incrementar e consumo energético ligado a los transportes, asi como & consumo
de aguay materiales.

Al mismo tiempo, € modelo econdmico de competitividad urbana basado en la flexibilidad, la
gestion dd tiempo, la productividad y € uso de las tecnologias de la informacion y las
comunicaciones ha incrementado significativamente tanto la velocidad como & volumen de
materides y energia desplazados por, paray a través de las ciudades y las aglomeraciones
urbanas.

Esta incoherencia en la consderacion de las escdas de atractivos y las escdas de
manifestacion de los impactos ambientadles pone de manifiesto que la estrategia de
posicionamiento urbano se nutre de la interndizacion de ventgas socio-econdémicas 0O
disponibilidad de recursos generadas a otras escalas, al tiempo que externaliza de impactos

ambientalesy sociales a otras escalas, regionaes o globales.
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As las ciudades insisten en presentar una imagen “Verde’ “Ecolégica’ o “Sostenible’ que no
se corresponde con la redidad de los flujos de materiales y energia que € modelo econdmico
y territorial implica. Laintegracion del vocabulario ambiental en e discurso socio-econémico
urbano no reflga una mayor preocupacion por lograr un desarrollo sostenible o contribuir a la
sostenibilidad ambiental del planeta, Sho més bien a los fines instrumentales del marketing
ambiental urbano.
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