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BARCELONA INSOSTENIBLE

Barcelona es presenta darrerament com una ciutat sostenible o ,com a mínim, aquesta és la insígnia que trobem a moltes campanyes de l’Ajuntament; i a cap ciutadà se li escaparia que, tot i no ser-ho, sembla que per la propaganda que se’n fa, avancem vers aquest objectiu. Així, no falten les estadístiques que ens demostren que milloren en qualitat i quantitat, les zones verdes, els espais naturals i platges, l’aire que respirem o els nivells de soroll. Ningú posa en dubte que d’això depengui la qualitat ambiental de Barcelona. Però, és avui Barcelona una ciutat més sostenible? Estan les polítiques públiques encaminades en aquesta direcció?
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Il·lustració 1. Greenwashing municipal.

1.- La conurbació de Barcelona 

Barcelona és avui, en el sentit administratiu, una agradable ciutat de 100 Km² on hi viuen aproximadament, un milió i mig de persones. Al seu entorn, s’estén una conurbació urbana amb límits a Mataró, Granollers, Sabadell, Terrassa, Martorell, ocupant un semicercle d’uns 30 km de radi, uns 1.500 km² i amb una població d’uns 4,5 milions de persones. Es passa doncs, de la densitat de 150 persones per hectàrea a la ciutat, a una d’uns 30 hab/ha.

Dir que un territori amb una densitat de població de 30 persones per hectàrea i , a més, amb el consum material i energètic que tenim, pot ser ecològicament sostenible és una tonteria de primera magnitud. El que sí és possible és establir una sèrie d’indicadors a diferents escales geogràfiques que assenyalin si anem cap a una insostenibilitat més gran. L’extensió de Barcelona en forma d’ urban sprawl és un procés iniciat ja molt temps endarrere i que continua amb l’actual emigració del municipi cap a les àrees conurbanes, les conegudes corones metropolitanes de Barcelona, l’ampliació d’infraestructures de transport, com el port, l’aeroport, el tren l’alta velocitat i altres autopistes i autovies urbanes i periurbanes, i el retorn de vells projectes com els túnels d’Horta.

La urbanització és un fenomen creixent de la població mundial, però la forma adoptada per aquestes ciutats emergents pot ser molt diferent. Així, podem parlar de dos fenòmens, fàcilment diferenciables amb diversos indicadors, l’ urban sprawl (literalment, escarxofament urbà) i el de la periferització. Així, si hi ha urban sprawl, l’ingrés per capita em les zones de suburbis rics és major que al centre de la ciutat, el contrari del que passa  als suburbis perifèrics; el consum d’energia i aigua és major en els suburbis rics que al centre, el contrari del que passa en les zones perifèriques; així com també els quilograms de residus produïts per persona en són més.

Hi ha dues qüestions a tractar aquí. Una, l’urbanització creixent de la població a Catalunya, concentrada a l’àrea metropolitana de Barcelona. La segona, la forma adoptada per aquesta metròpolis mediterrània, cada cop una ciutat més difusa, una ciutat escarxofada.

2.- Urban sprawl i indicadors d’(in)sostenibilitat

Les campanyes municipals dels darrers anys a Barcelona fan gran propaganda de com millora la qualitat ambiental de la ciutat; fàcilment trobarem les dades a la web de l’ajuntament de Barcelona de l’increment de la superfície d’espais verds, del nombre d’arbres i jardineres, dels kilòmetres de platges sanejades, la qualitat de les aigües, la qualitat de l’aire o el nivell de contaminació acústica. Fins i tot, els valors culturals semblen haver incrementat amb la renovació de diversos barris del vell centre urbà. Podem dir però, que som més sostenibles? Està Barcelona més adaptada a la creixent disminució dels recursos naturals, per esgotament dels no renovables o per degradació dels renovables? Quines escales geogràfica i temporal d’anàlisi ha de prevaldre?

Aquesta renovació i millora dels valors ambientals i culturals del casc antic de la ciutat no ha estat pas exempta de controvèrsia; conflictes com els del Pla Especial de Reforma Interior (PERI) del Raval i el de Ciutat Vella (Forat de la Vergonya), que no ha complert amb els criteris de barri ecològic, sota els quals l’Ajuntament havia aconseguit una partida pressupostària dels Fons de Cohesió de la Unió Europea per a la seva execució i que ha implicat l’enderrocament de molts edificis d’interès històric.

D’altra banda, l’ampliació de la conurbació sota el paradigma de l’ urban sprawl, d’urbanisme dispers, ha implicat un increment del consum d’aigua per càpita en aquests suburbis rics, com a conseqüència del model de cases unifamiliars amb jardins de gespa  i piscines (al 1999 passàvem ja, d’un consum domèstic per capita/dia de 132 litres a Barcelona, als 286 d’Arenys de Munt o als 443 de Matadepera. Font: Aigües Ter-Llobregat), acompanyat d’una evident demanda de sòl urbanitzat o pavimentat per capita tant en forma de vivendes, jardins com infraestructures de transport. S’ha perdut ja gairebé tot el possible greenbelt agrícola al Maresme, al Delta del Llobregat i al Vallès. Queda encara un greenbelt forestal, però vegeu com s’enfilen les cases per Collserola. Una extensió dues vegades més gran que el terme municipal ha estat urbanitzada, asfaltada i construïda als voltants de Barcelona els últims 25 anys, però el soil sealing no és encara un tema polític a Catalunya. 

Creix la demanda energètica per el transport, tant públic com privat, per l’increment de les distàncies respecte el mercat de treball diari, les àrees comercials i d’oci; a banda de l’augment de quilograms de residu produïts per capita. Ens acostem, a mida que els desplaçaments diaris en cotxe es fan més llargs, cap als valors de 40 GJ d’energia per transport urbà per persona i any de Los Angeles, mentre que queden lluny els 4 GJ d’energia per transport per persona i any de ciutats compactes on els viatges es fan en metro o autobús (mentre que el consum directe d’energia pels humans en l’alimentació és d’uns 3,5 GJ per persona i any). Quina seria la despesa energètica per transport si poguéssim anar a peu o en bicicleta? 

Encara hi ha més raons però, per considerar no només d’error analític, sinó d’irresponsabilitat política l’ús de la paraula sostenibilitat en parlar de Barcelona. És Barcelona un paràsit o un cervell? Produeix la ciutat alguna cosa comparable amb l’energia i els materials que importa i amb els residus que excreta? L’actual urbanització de tota l’àrea metropolitana externalitza conflictes ambientals. Quan més prospera és  una ciutat, més lluny exporta els conflictes.

Barcelona importa materials de construcció que, entre altres, impliquen l’extracció d’àrids i pedres de Montcada i el Garraf i, potser, tal com es diu, caldrà passar a importar-los de l’Aragó. Barcelona importa aigua, majoritàriament del Ter i el Llobregat, necessitant de transvasaments i embassaments (com el Pantà de Sau o , potser, el de Rialb, que recentment ha inundat petits i antics pobles amb runes romàniques i alguns habitants) i segons el nou pla A.G.U.A. (Actuaciones para la Gestión y Utilización del Agua, del Ministerio de Medio Ambiente), de desalinitzadores amb el consum elèctric i la generació de salmorres que impliquen. 

La regió metropolitana importa combustibles fòssils, abandonat ja el consum de carbó de conques mineres estatals per gas natural algerià, arribat per gasoductes que travessen el mediterrani, com el MEDGAZ, actualment un dels projectes estratègics europeus de planificació energètica, un conducte submarí de 200 quilòmetres que travessarà el Mediterrani des de Hassi R'Mel a Beni Saf, Algèria, fins a Almeria, que el 2007 ha de transportar 4.000 milions de metres cúbics de gas (equivalents, grosso modo, a 4 milions de tones de petroli), assolint una profunditat màxima de 2.100 metres, i que ha de fer companyia al ja operatiu en l’actualitat, el gasoducte Maghreb-Europe Gas (MEC o Pedro Durán Farell) que des d’Algèria va fins al Marroc per després creuar l’estret de Gibraltar i arribar fins a Còrdova. Importa petroli, extret de blocs petrolers a països ofegats pel deute extern on no manquen els conflictes per contaminació d’aigües superficials o aqüífers i canvi d’usos del sòl fruit de l’extracció. 

Importa electricitat, per les projectades autopistes elèctriques, les línies d’alta tensió que porten l’electricitat generada per centrals nuclears a França creuant els Pirineus per l’Alta Ribagorça o la Jonquera, o de les tres centrals nuclears que actualment estant en funcionament a Catalunya, Vandellòs II (Baix Camp), Ascó I i II (Ribera d’Ebre) a uns 160 km de Barcelona. Cal recordar que Barcelona va passar, en plena transició democràtica, a consumir d’un 18,5 % de l’electricitat d’origen nuclear al 1979 a un 71,81% al 1995, alhora que incrementava el consum total d’energia elèctrica.
La conurbació urbana ha continuat creixent, especialment, gràcies a una xarxa de transport públic i privat que facilita els viatges, disminuint el temps i el valor crematístic d’aquests. La Barcelona real és la Barcelona mobilitzada, sobretot, en automòbil (la inversió en nou transport públic és inferior a la inversió en les noves autopistes urbanes i periurbanes, que a més són quasi totes gratuïtes). Ha calgut incrementar la superfície de sòl pavimentat o segellat. Gràcies a l’increment del nivell de vida a la ciutat, el parc automobilístic s’ha elevat, només al municipi, fins als 400 turismes per cada 1000 habitants. Mentrestant, les rieres del Maresme, que eren espais naturals, s’han pavimentat a molts llocs i s’han convertit en pàrkings. I malgrat parlar de mobilitat sostenible i Transport Públic Col·lectiu , la veritat és que a la gran conurbació de Barcelona s’ha incrementat el nombre de desplaçaments fora del municipi per treballar, alhora que el percentatge de transport privat. La conurbació s’estén a tot el territori que forma un mercat de treball amb desplaçaments diaris per feina o per anar a estudiar, o també per anar a comprar o a badar als nous supermercats suburbials de cap de setmana.

El cinturó verd al voltant de la ciutat ha estat consumit per la lògica de la renda diferencial. Es pot guanyar molt més diners edificant que conservant l’agricultura. Per això  Ebenezer Howard proposava la propietat pública dels greenbelts.
Els residus en quantitats creixents, directament proporcionals al consum, són dispersats per corrents atmosfèrics al conjunt de l’esfera planetària, o bé, enviats i enterrats conjuntament al centre del parc natural del Garraf, o bé enviats (com a òxids de nitrogen i ozó superficial) cap a altres territoris propers o com a residus sòlids tractats als Ecoparcs del Vallès, o en plantes de residus nuclears força lluny del consumidor i segellats en sarcòfags durant els 20.000 anys o més que mantindran d’activitat radioactiva.

En quina escala hauria de mesurar-se la (in)sostenibilitat? Quins son els principals conflictes ambientals? A quina escala geogràfica? Hem d’arribar fins al paisatge nuclear del sud de Catalunya, hem d’arribar fins Algèria i el Marroc per veure el tub de gas, hem de seguir la petjada de la ruta de les emissions de CO2 des de la conurbació de Barcelona fins als seu enfonsament als oceans o en la seva estància temporal a l’atmosfera, hauríem d’anar als barris obrers per escoltar les queixes pel soroll de les autopistes? Però a la ciutat és difícil l’aparició de tendències espontànies cap a l’ús de formes més sostenibles d’energia o cap a una menor producció de residus materials, donat que les protestes contra les externalitats de les ciutats es desplacen cada vegada cap a àrees més llunyanes, alhora que la ciutat aconsegueix allunyar la font dels seus recursos i el destí dels seus residus.
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Il·lustració 2. Estan fent-se les ciutat europees més sostenibles? A quina escala s’ha d’avaluar la sostenibilitat? Model europeu, per exemple, Barcelona.

	Què és la petjada ecològica?
	La petjada ecològica és un índex de l'ocupació d'espai ambiental exterior per una població donada. Representa l’àrea de terra necessària  per sostenir el nivell de consum de recursos i descàrrega de residus per la població



	Com es calcula la petjada ecològica?
	Les principals categories d’ús del sòl pel càlcul de la petjada ecològica són les següents:

· Terres de conreu i ramaderia per produir els aliments.

· Terres de plantació de boscos per fusta i paper.

· Terra ocupada o degradada o construïda, com sòl urbà  –segellament del sòl (built enviroment)

· Terres per a l’absorció d’emissions de CO2 amb  fotosíntesi o, en el seu cas, la terra requerida per produir l’etanol equivalent al consum actual d’energia fòssil.



	Un exemple:
	En la ciutat de Vancouver (W. Rees), les xifres corresponents a aquests quatre elements, per persona, serien: 1 ha., 0,6 ha., 0,2 ha. i 2,3 ha. (d’un bosc temperat de mitjana edat), és a dir, més de 4 ha. per persona. Només es considera el CO2 i no altres deixalles, no per una qüestió de principis, sinó per simplificar el càlcul. També s’ha d’advertir que no inclou l’àrea de recàrrega aqüífera.




Requadre 1. La petjada ecològica, segons W. Rees i M. Wackernagel.

3.- Racionalisme urbanístic o urbanisme orgànic

De fet però, moltes coses de la Barcelona actual no són noves, la tendència venia de més enrere, arrenca dels anys 1950 i 1960, quan es va fer la planificació de la gran metròpolis, però també dels plans d’expansió urbana d’inspiració corbuseriana de 1932-34. A Barcelona no van aplicar-se els plans de Cebrià de Montoliu, hereus d’Ebenezer Howard o Patrick Geddes; una planificació urbana nascuda de la visió ecològica que emfatitza el “metabolisme social” de les ciutats amb una entrada de materials i energia (la dimensió de la qual dependrà del nombre d’habitants i del seu consum exosomàtic) i generarà uns residus. Parlaven, no només de planificació urbana, sinó de town and country planning, entenent la ciutat dintre del context ecològic regional, amb una percepció clara del paper del flux de matèria i energia en l’economia humana. Segons aquesta línia de la història de la planificació urbana la ciutat no és separable, ecològicament, de la regió. Aquests fluxos d’entrada i sortida de materials són diferents en funció de les pautes d’urbanització i segons les tècniques de transport de persones i coses, segons el grau de recuperació de l’aigua de pluja i de les aigües brutes, segons els sistemes de recollida de residus, segons els tipus de calefacció, segons les maneres de construir vivendes. El sòl rústic  del voltant no és vist en l’urbanisme ecològic com un terreny de reserva per la “producció” de sòl urbanitzable per vivendes i vies de comunicació, sinó com un espai on l’energia solar produeix la matèria vegetal necessària per l’alimentació, estèticament agradable, climàticament funcional. Calen assentaments humans de mitjana densitat, d’arquitectura energèticament eficient, amb reciclatge local de residus en horts, amb transport a peu, en bicicleta, en autobús, tramvia, metro o tren; assentaments que serveixin alhora per viure, treballar i divertir-se. 
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Il·lustració 3. Pla d’infraestructura viària (la Granvia com a autopista), destrucció de la Ciutat Vella i gran port de Barcelona elaborat pel GATPAC i Le Corbusier (1934).

Però no, a Barcelona es va imposar l’urbanisme subordinat a l’automòbil i al petroli, al desplaçament dels costos ambientals a escales espacials superiors i a escales temporals més llargues. Aquesta Barcelona (amb el gran port) és la que va preveure el Pla de Le Corbusier (i el GATPAC) al 1932-34. Aquesta és la Barcelona que trinxa el territori contigu amb autopistes, que destroça el Delta del Llobregat, que voldria ser la Rotterdam del Mediterrani, que pavimenta i construeix acceleradament en tot el possible cinturó verd, que importa enormes quantitats d’energia i creix en forma de “taca d’oli”. L’urbanisme alternatiu, la ciutat regional, va ensopegar amb diversos obstacles, en la teoria, amb la il·lusió de l’expansió il·limitada, i en la pràctica, amb els interessos crematístics dels propietaris del sòl urbanitzable i dels administradors municipals.
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Requadre 2. Urbanisme expansiu o limitat? El debat a Barcelona des de 1859.

Actualment a Barcelona no hi ha una planificació urbana generalista, sinó un urbanisme com a intervenció per trossos, fragmentària. A Barcelona, els arquitectes han manat massa els últims anys aliats amb els economistes, i ni uns ni els altres serveixen per ser urbanistes. Els urbanistes haurien de ser ecòlegs humans, que surtin dels seus boscos i de les seves zones humides, i que es disposin a mullar-se políticament.

4.- Conclusions

Arribem a tres conclusions generals: 

D'una banda, l'estudi de l'urbanisme de Barcelona ens serveix per rememorar els debats entre dues tendències des de fa 100 anys, que encara són vives. D’una banda l'urbanisme ecològic de Patrick Geddes, d'Ebenezer Howard (i a Barcelona, de Cebrià de Montoliu). De l'altra banda, l'urbanisme "racionalista" de Le Corbusier, amb tant de predicament encara a Barcelona. El debat continua.

La segona conclusió és que Barcelona exporta en el temps i en l’espai molts conflictes ambientals i socials que genera, tant en la producció, transport i consum dels recursos que importa, com en l’emissió, transport, tractament i abocament dels residus que genera. Barcelona no és sostenible, no té en compte cap dels principis que implica aquest concepte; genera impactes irreversibles, degrada recursos renovables  i crea desigualtat intrageneracional i intergeneracional, sense aplicar el principi de precaució. La ciutat és mes rica, i aleshores diminueixen els conflictes ambientals interns i augmenten els conflictes generats per la ciutat en altres escales geogràfiques i temporals.

Per últim, l‘Ecologia Urbana, com a nova disciplina, ha de tenir un paper polític més important que fins ara en el planejament urbà, si realment els debats sobre sostenibilitat han d'anar més enllà de la retòrica municipal. L‘Ecologia Urbana fa servir diversos indicadors físics amb tendències diverses a diferents escales. Per jutjar situacions i proposar alternatives cal aplicar mètodes participatius d'avaluació que respectin el pluralisme i la incommensurabilitat dels valors, a escales geogràfiques que siguin pertinents per a les decisions.
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I. CERDÀ (quadrícula il·limitada)





AGREGACIONS (Sants, Gràcia, St. Andreu, St. Martí...). 1897: el creixement de la CONURBACIÓ amb Rius i Taulet.





POBLACIONISME NACIONALISTA BURGÈS, IDEOLOGIA DEL CREIXEMENT URBÀ, EL GRAN PORT AL DELTA DEL LLOBREGAT      (Ex. Puig Sais, 1915)





ROVIRA I TRIAS (discontinuitat urbana)





OPOSICIÓ (REPUBLICANA I ANARQUISTA) A LES AGREGACIONS (fins els processos de Montjuïc)


NEOMALTHUSIANISME ANARQUISTA (1904...)





MOVIMENT DE LA CIUTAT-JARDÍ CONTRA L’EXPANSIÓ URBANA, 1912-1920 (Cebrià de Montoliu influït per Pre-Rafaelites, Geddes, Howard). Autoexili de Montoliu.





Pla de LE CORBUSIER –GATPAC 1932-1934. La Gran via com autopista (Sert), el gran port, etc.


Pseudo-”Regional Planning”, 1933 de RUBIÓ I TUDURÍ (Collserola: “Central Park”, el Vallès edificat...)





Plans d’expansió urbana en el Franquisme (1953; 1975), túnels de Collserola, UAB. Pèrdua del cinturó agrícola (al Maresme, Vallès, Baix Llobregat), pèrdua parcial del cinturó forestal. Anys 1980 i 1990, conurbació amb radi de 30 km. Urban sprawl fins Mataró, Granollers, Terrassa, Martorell. Autopistes circulars, 1992. Ampliació del port, 1998-2005)





Propostes anarquistes de “desurbanització”








(A. Martínez Rizo, 1932, “La Urbanística del Porvenir”). Derrota dels anarquistes, 1937.








Anys 1980: primers estudis d’ECOLOGIA URBANA de Barcelona (J. Terradas). 


	Anys 1980-90: tímides campanyes “Residu mínim”, “Barcelona estalvia energia”, “Amics de la bici”, “Aprofitem els Aqüífers”, “Petjada Ecològica”.





FINAL GUERRA CIVIL
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Mapa 18. Pla Macii. Esquema d’infraestructura vidria de. Barcelona elaborat pel GATCPAC i per Le Corbusier (1934).
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