interior hacia los municipios metropolitanos,
y exterior hacia la Generalitat, el Estado y
las instancias internacionales, ofrecen un
camino por recorrer de largo alcance.

3.1 La proyeccion del AMB hacia los
municipios metropolitanos

La realidad es que las competencias
reconocidas por la LAMB de 2010 tienen un
potencial de actuacion extraordinariamente
positivo con respecto a su relacion con

las politicas municipales. Destacan, por su
novedad, las relacionadas con el desarrollo
econdmico y social, asi como con la
cohesién social y territorial, ya mencionadas,
gue permiten la articulacion de una politica
econdmica y social metropolitana.

Asi, por ejemplo el articulo 14.H LAMB
atribuye al AMB la competencia para
“promover la implantacion de politicas
publicas comunes en materia de servicios
municipales y de fomento de la cohesion
social y territorial, con la finalidad de mejorar
las condiciones de vida de los ciudadanos
y el equilibrio territorial de los municipios
de la integran”. En un cierto sentido, se
trata de una versién modernizada de las
competencias provinciales previstas en

el articulo 36 LBRL, lo que favorece la
consideracion de una hipotética provincia
metropolitana, o de un &rea metropolitana
exenta de provincia.

En efecto, la funcion de promover la
implantacién de politicas publicas comunes
en materia de servicios municipales evoca
la funcién provincial de coordinacién de
dichos servicios de cara a su prestacion
integral (art. 36.1.a LBRL). La STC 111/2016
ha aclarado que la prevision introducida por
la LRSAL segun la cual las diputaciones
pueden prever formas de prestacion
unificada o supramunicipal de los servicios
municipales (art. 36.2.a in fine) no es
inconstitucional, siempre y cuando las
normas que complementen esta prevision
dejen margenes de participacion a los
municipios.

En este sentido, se puede entender que el
AMB puede estar habilitada para establecer
planes y programas de coordinacién de

los servicios municipales —establecer
politicas publicas comunes— en &mbitos
como la seguridad, los servicios sociales,
la promocién de la cultura, etc., siempre
con las finalidades senaladas de cohesién
social y equilibrio territorial, y con respeto
a la autonomia municipal. Especialmente,
en garantia de eso ultimo, la misma LAMB
establece la participacion de los municipios
en la formulacion de planes y programas
metropolitanos (art. 38).

Como se ha planteado mas arriba,

esta puede ser una via para la
‘metropolitanizacion’ de politicas publicas
locales. Las competencias metropolitanas
en este ambito son competencias propias,
no delegadas por los municipios, y por

lo tanto el AMB las puede ejercer en
régimen de autonomia y bajo su propia
responsabilidad.

3.2 La proyeccion exterior del AMB

El AMB, como todas las administraciones
o las instituciones publicas, despliegan
también la funcion de otorgar una
proyeccién exterior relacional de

estas instituciones, comunidades o
colectividades, no ya para la satisfaccion
directa de las propias necesidades ni para
la ordenacioén de los propios servicios,

no solo para la organizacion politica de la
propia comunidad, sino también para actuar
externamente como interlocutores de unas
aspiraciones que tienen una dimensién
exterior al propio territorio.

Se trata de ser actores de negociacién,
en el caso que nos ocupa, con la
organizacion politica nacional —con la
Generalitat—, con la organizacién politica
estatal —la Administracién del Estado-y
con las organizaciones politicas europeas
e internacionales. La organizacién o la
institucion de un fenémeno urbano o
metropolitano tiene que desempenar
también esta funcién de ser el elemento
de relacion y de proyeccién exterior y, por
lo tanto, de negociacién en favor de dicha
realidad (Font i Llovet, 2010).

Esto conduce a desplegar la participacion en
la formulacion de las politicas publicas del
Estado y de la Generalitat como tal entidad
metropolitana, y no solo de los municipios
agrupados o de las entidades asociativas
municipalistas.

Especialmente novedoso puede ser
plantear la relacion directa del AMB con el
Estado. Es cierto que dentro de la dindmica
de ‘interiorizacion’ del régimen local en

las CCAA, parcialmente relativizada por la
STC 31/2010, las “otras entidades locales”
diferentes del municipio y de la provincia,
tienen un “fuerte grado de interiorizacion
autonémica” (STC 214/1989), que las
distancia todavia mas de las relaciones
directas con la Administracion del Estado.

Sin embargo, en el momento actual es
preciso repensar esta orientacion con
respecto a las dreas metropolitanas, y

en concreto, al AMB. El ejercicio de sus
competencias en materia de aguas, o de
transportes, o de vivienda, por poner unos
ejemplos, no es pensable sin la participacion
previa en la definicion estatal de las politicas
publicas en estos sectores. Naturalmente,
siempre se puede ejercer una funcion

de lobby en beneficio de los intereses
metropolitanos, pero de lo que se trata es
de institucionalizar unos procedimientos y
unos organismos donde la participacion del
AMB esté legalmente garantizada.

Esta exigencia resulta todavia mas evidente
a partir de las politicas impulsadas por

la Union Europea: por poner un solo
ejemplo, ha quedado resaltada la estrecha
relacién entre, por un lado, la dindmica de
las smart cities, en un contexto de una
"agenda urbana europea” propulsada por

la Comisién Europea (Comision Europea,
2014) y aprobada en el Pacto de Amsterdam
en el mes de mayo de 2016, y por otro
lado, el fendmeno metropolitano y sus
articulaciones institucionales. O, en otro
orden de cosas, las dinamicas derivadas

de la Nueva Agenda Urbana, surgida del
Habitat Il (Quito, 2016) y recogida en la
Resolucion 71/256, de 23 diciembre de
2016, de la ONU.

Conviene pensar también, por lo tanto,

en la ‘metropolitanizacion’ de las politicas
publicas autondémicas y estatales, esto es,
en la incorporacion a dichas politicas de
las exigencias urbanas metropolitanas, y
no solo en el ejercicio por el AMB de sus
propias competencias.

3.3 Hacia el reconocimiento constitucional
de las areas metropolitanas

Todas las consideraciones anteriores
conducen a considerar el futuro del

AMB en un contexto donde resulta clave
‘blindar’ la realidad metropolitana alli donde
es reconocida, asi como su articulacion
institucional a través de una entidad de
gobierno metropolitano.

Antes se ha sefialado que una provincia
metropolitana disfrutaria de la proteccion
constitucional de su autonomia. También,
y todavia con mds potencia, un municipio
metropolitano. Estas serian opciones en la

linea de la ‘refundicion institucional’ y de
simplificacion de estructuras.

Otras opciones pasarian por la posibilidad
de incorporar el nivel metropolitano a la
misma definicién constitucional de los
elementos de la organizacion territorial

del Estado, tal y como ya ha sucedido en
Italia, con la capacidad de garantia y de
impulso de la institucion que esto significa.
Posiblemente, la competicion internacional
y mundial de las grandes metrépolis, y

la emergencia de la ciudad como nuevo
referente de construccién politica, exigen
una determinacion constitucional (Font i
Llovet, 2010).

En la medida en que en uno u otro
momento se den las circunstancias y la
determinacion politica para emprender
una imprescindible, por tantos conceptos,
reforma constitucional, en la agenda
politica no puede faltar el reconocimiento
constitucional de las &reas metropolitanas.

4. Conclusiones

La actual regulacién del Area Metropolitana
de Barcelona permite configurarla como
una verdadera entidad de gobierno local,
dotada de autonomia, que mas all& de ser
una administracion prestamista de servicios,
dispone de las potestades y prerrogativas
necesarias para llevar a cabo politicas
publicas de ordenacion de la vida econdémica
y social en su territorio, y puede ejercer su
iniciativa en virtud de una cldusula general
de competencias propias y en virtud de la
colaboracién con los municipios.

El AMB estaria habilitada para proyectar su
accion hacia el establecimiento de politicas
comunes con los municipios metropolitanos
y hacia la interlocucién y proyeccion exterior
de todo el territorio metropolitano, a nivel
autonémico, estatal e internacional.

En una futura dindmica de reformas
constitucionales, habria que plantear

el reconocimiento constitucional de las
ciudades metropolitanas como elementos
estructurales de la organizacion territorial
del Estado.

DE LAS REDES DE
SUMINISTRO Y
DESECHO A LAS

REDES CIRCULARES.

EL PLAN DIRECTOR
URBANISTICO DEL AREA
METROPOLITANA DE
BARCELONA

JACOB CIRERA VAL Y JOAN LOPEZ REDONDO
Servicio de Redacci6n del Plan Director Urbanistico del Area
Metropolitana de Barcelona

Resumen

El Area Metropolitana de Barcelona esté
redactando en la actualidad el Plan Director
Urbanistico que, entre otras funciones, debe
establecer los elementos estructurantes
de la ordenacion urbanistica, clasificar el
suelo, establecer medidas de proteccién
del suelo no urbanizable o concretar y
delimitar las reservas de suelo para las
infraestructuras y los sistemas generales.
En este sentido, las redes de servicios
reciben una especial atencion en este
Plan, no Unicamente por su importancia
estratégica en el funcionamiento de la
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metrépoli sino también por la forma en que
son tratadas. El presente articulo parte de la
relacion que han mantenido histéricamente
las redes infraestructurales y la ciudad, para
describir las caracteristicas de las actuales
redes de servicios del drea metropolitana
de Barcelona 'y, a continuacion, explicar los
elementos que definen el nuevo paradigma
de la circularidad y sus posibilidades de
aplicacion en este ambito territorial.

Palabras clave: AMB, PDU, planeamiento,
redes, circularidad.

Las redes de servicios pueden ser
definidas de forma global como aquellas
infraestructuras destinadas a conducir

los flujos de personas, materia, agua,
energia e informacion desde sus puntos de
generacion (vinculados a la matriz biofisica)
a los puntos de consumo (vinculados a

los usos antropicos). Se incluyen en estas
infraestructuras todos los elementos de
transformacién, tratamiento, captacion y
regulacién de los flujos. Ahora bien, cada
una de estas redes comprende ciclos e
infraestructuras muy diferenciados entre sf
y con su propia logica.

La incidencia de las redes sobre el
territorio no se limita a su funcion cotidiana
suministrando recursos, evacuando
residuos o posibilitando comunicaciones,
sino que conlleva también unas
demandas y requerimientos especificos

y produce unos impactos. Con todo, su
incidencia en la actividad cotidiana de

la ciudad ha terminando convirtiéndolas
en uno de sus principales elementos
configuradores. La forma, la extension,

la densidad o la actividad de las areas
metropolitanas responden, en la mayoria
de casos, a las caracteristicas de las redes
infraestructurales que las sustentan, por
lo que la evolucion de las redes es uno

de los principales responsables de la
transformacion de las ciudades.

En este contexto, el planeamiento territorial
y urbanistico adquiere una importancia
trascendental, al permitir no solo corregir
posibles ineficiencias o adaptarse a nuevos
reguerimientos sino, sobre todo, al proponer
un nuevo modelo de infraestructura que

dé respuesta a futuras demandas y que
oriente el futuro desarrollo de las ciudades.
La tarea es especialmente ardua en un
momento en que retos globales como el
cambio climatico, la transicion energética o
el incremento de demandas sociales obligan
a un replanteamiento de sus caracteristicas.

El presente articulo tiene el objetivo

de explicar el nuevo enfoque del

papel y las caracteristicas de las redes
infraestructurales en el Plan Director
Urbanistico del Area Metropolitana de
Barcelona que se esta redactando en

la actualidad. Para ello, estructura sus
contenidos en cuatro apartados. El
primero de ellos, “La ciudad y las redes”,
describe de forma genérica y a modo de
introduccion el proceso de surgimiento de
las redes de servicios, sus caracteristicas
y sus relaciones con las dreas urbanas. El
segundo, “Las redes del darea metropolitana
de Barcelona”, explica las principales
caracteristicas y el estado actual de la
dotacion infraestructural de este &mbito
territorial. El tercer apartado, “La irrupcion
del paradigma de la circularidad”, describe
la forma en que la concienciacion de

las problematicas derivadas del actual
modelo de produccion y consumo sobre
el territorio ha conducido a nuevas formas
de obtener y gestionar los recursos que
emplean nuestras sociedades. Finalmente,
el cuarto apartado, “Redes circulares en
el area metropolitana de Barcelona”, se
centra en las posibilidades de aplicacion
de este paradigma al territorio del drea
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metropolitana de Barcelona y el papel del
Plan Director Urbanistico en esta aplicacion.

1. La ciudad y las redes

El concepto de ‘'metrépolis’ es consustancial
al de ‘red’. El origen mismo de la ciudad

es indisoluble del entramado de calles,
caminos, acueductos e incluso cloacas; a lo
largo de los siglos, carreteras, autopistas,
telégrafos, teléfonos, lineas ferroviarias,
cables de suministro de electricidad,
gasoductos, oleoductos o fibra éptica han
ido completando un tejido infraestructural
cada vez més extenso, denso y complejo.
De este modo, en la actualidad, las redes
ya no Unicamente posibilitan el complejo
metabolismo urbano, sino que han llegado
a convertirse en elementos definidores de
la misma ciudad: ;qué define mejor a las
ciudades actuales, los stocks o los flujos?
¢Los elementos estaticos que ocupan un
determinado espacio, o el conjunto de
lineas, movimientos e intercambios que
articulan internamente estos espacios y los
conectan con otros nodos?

Las redes infraestructurales cubren los
territorios de forma cada vez mas densa,

e intensifican aun més su presencia en

las dreas urbanas. Resulta casi imposible
detallar las multiples particularidades de
unas redes tan diversas, pero en la mayoria
de casos se pueden identificar algunas
caracteristicas comunes con respecto a
cuatro aspectos concretos.

1.1. Aparicion y mutabilidad

A pesar de su coexistencia actual, las
diversas redes urbanas han aparecido en
momentos diferenciados de la historia.
Cada red infraestructural aparece en un
periodo concreto de la evolucion de las
ciudades a partir del descubrimiento de
un nUevo recurso o una nueva tecnologfa
para emplearlo. Y son precisamente esta
vinculacién con el fruto de la curiosidad y
la constante inventiva humana las que han
otorgado a las redes su gran mutabilidad.

Las mejoras tecnoldgicas no Unicamente
han permitido aumentar las capacidades y
prestaciones de las redes o utilizar materiales
maés adecuados a su funcién especifica,

sino también modificar los trazados e

incluso ampliar su alcance territorial. La
transformacién de los caminos rurales

en autopistas de calzadas segregadas

con secciones de anchura superior a los
cincuenta metros que permiten alcanzar
velocidades mucho mayores y multiplicar

los volimenes de trafico transportado; el
paso de las primeras redes eléctricas de baja
tension y corriente continua de corto alcance
territorial a las lineas de muy alta tension que
transportan electricidad en corriente alterna
a cientos de kilometros; o la sustitucion de
los primeros trazados ferroviarios por lineas
de alta velocidad con radios de giro que rara
vez bajan de los 7.000 metros, pero que
conectan en pocas horas puntos que distan
cientos de kilémetros, son ejemplos de
cémo las redes infraestructurales trasladan
sus innovaciones al territorio al que sirven.

Las redes tienden a formarse a partir

de pequenas estructuras aisladas e
independientes y van configurando de
forma progresiva una estructura de
complejidad mayor, no Unicamente por su
extension, sino también por su densidad,
sus caracteristicas técnicas y su propia
organizacion interna. Es decir, a pesar de
su solidez infraestructural y apariencia
inmutable, las redes cambian. Y en este
proceso permanente de cambio ofrecen
nuevas posibilidades de desarrollo, pero
plantean también nuevas demandas

y producen nuevos impactos sobre el
territorio que las sustenta.

1.2. Titularidad y gestion

Histéricamente, a medida que muchas de
las redes se iban desarrollando, el sector
publico ha visto la necesidad de intervenir.
En algunos casos, como las calles, caminos
y carreteras, la titularidad y la gestién han
correspondido al sector publico desde

el primer momento. En otras ocasiones,

sin embargo, cuando las redes han
respondido a tecnologias mas complejas o
han introducido un elemento nuevo en las
ciudades, el sector publico ha desempenado
un papel distinto, que ha ido evolucionando
a medida que la red se consolidaba. Asi, en
la mayoria de ocasiones, el sector publico
se ha convertido en un primer momento

en un simple regulador de un servicio de
interés general gestionado por agentes
privados. Progresivamente, sin embargo,
se ha ido implicando como un agente
activo mas vy, finalmente, a veces incluso
ha llegado a controlar monopolisticamente
el sector. Esta progresiva implicacion

del sector publico en la gestion de las
redes no se explica Unicamente por los
requerimientos cada vez mayores de
capital o por la necesidad de coordinar un
desarrollo infraestructural en unos territorios
cada vez mas extensos, sino también por la
comprension de la importancia estratégica
los elementos servidos por las redes.

A pesar de esta implicacién del sector
publico, el nimero de agentes involucrados
en la gestién o, simplemente, en la
propiedad de la mayoria de redes de
servicios es muy elevado, y se ha visto
incrementado en Ultimos afos favorecido
por el proceso de liberalizacion. Como
resultado, alli donde la regulacién sectorial
no ha podido acotar el nimero de
prestadores de un servicio determinado, la
diversidad de agentes ha provocado, como
es logico, una dura competencia para servir
a un mismo colectivo.

De este modo, las redes infraestructurales,
disenadas para ofrecer un servicio a la
poblacién, responden en muchos casos
a una légica econdmica, de competencia.
En algunas ocasiones la consecucién de
los objetivos econdmicos se corresponde
con la satisfaccion de las demandas de

la poblacién, pero en otros se producen
situaciones de ineficiencia e, incluso,
desatencion de determinadas areas no
provechosas econémicamente.

1.3. Coexistencia con otras redes

La competencia entre las redes
infraestructurales en la metrépoli, sin
embargo, no se limita a los usuarios
finales, sino que tiene al mismo tiempo
una vertiente espacial. Las diferencias en
la funcién, las caracteristicas técnicas e,
incluso, el momento de aparicion de las
diversas redes hacen que su integracion
territorial no siempre resulte sencilla, al
transcurrir varios trazados por un mismo
espacio: el espacio que pugnan por servir.
Junto a las légicas individuales a que
responden estas redes, el dinamismo con
gue evolucionan incrementa también la
diversidad de situaciones en las que deben
coexistir.

En muchas ocasiones los requerimientos
de las redes son similares vy, por lo tanto,
coexisten pacificamente o incluso llegan

a producir relaciones simbidticas, al
aprovecharse una red del trazado o de

las infraestructuras de apoyo de otra. En
otras, sin embargo, los requerimientos
son distintos y se producen problemas

de integracion, ya sea en forma de
competencia o incluso de incompatibilidad,
lo que plantea numerosos problemas de
seleccion, priorizacion y coordinacion de los
trazados.



La diversidad de funciones, tecnologias,
flujos a transportar, responsables de la
gestion, requisitos técnicos (de presion,
temperatura, aislamiento) o caracteristicas
de la demanda (constante o con fuertes
oscilaciones) genera situaciones complejas
con un elevado grado de exigencia sobre un
territorio que no Unicamente es fisicamente
limitado, sino que tiene muchas otras
funciones que desarrollar.

1.4. Relacién con el territorio

En este escenario de complejidad creciente,
a menudo el territorio por donde transcurren
las redes de servicios ha sido visto
exclusivamente como mero soporte fisico,
sin valorar los impactos que el desarrollo
infraestructural podia tener sobre el resto
de elementos que lo integran.

En el caso de las éreas urbanas la realidad
no ha sido siempre la misma. Su nivel

de consolidacién y el elevado numero de
personas y de actividades que se concentran
ha dado como resultado un abanico de
situaciones mdas complejas. Este proceso
de evolucién conjunta de los tejidos urbanos
y de las infraestructuras de suministro se

ha manifestado histéricamente a partir de
tres formas bésicas: el desarrollo de las
infraestructuras ‘en’ la ciudad existente,
‘con’ la ciudad y ‘creando’ nuevas formas
de desarrollo urbano. En el primer caso,

el desarrollo ‘en’ la ciudad existente, los
elementos construidos condicionan la

forma vy las caracteristicas de las redes.

En aquellas partes donde la ciudad se
encuentra consolidada, las redes tienden

a respetar el entorno construido y, con
pocas excepciones, buscan alternativas
subterrdneas o aéreas que, a pesar de

tener unos costes elevados, se benefician
de la elevada concentracién de usuarios
finales en aquellas areas. A veces, incluso,
ha sido el mismo desarrollo de las areas
urbanas el que ha forzado a modificar

el trazado o soterrar algunas de estas
infraestructuras. En el segundo caso, en

el desarrollo de las redes ‘con’ la ciudad,

el proceso tiende a producirse de forma
coordinada. El planeamiento (urbanistico,
territorial o sectorial) puede ejercer ahi su
capacidad de prevision y de integracion

para que tanto el desarrollo urbano como el
infraestructural puedan producirse del modo
mas eficiente, con el méximo de beneficios
y los minimos costes econémicos, sociales y
ambientales. En el tercer tipo de crecimiento,
son las mismas redes las que ‘crean’ la
morfologia de la ciudad y se convierten en
elementos que posibilitan nuevas formas de
desarrollo urbano. Las redes y los flujos que
transportan permiten acceder a lo que antes
solo era disponible por proximidad fisica vy,
en consecuencia, cambian radicalmente

la relacion entre la ciudad preexistente y

su entorno. De este modo surgen nuevas
tipologias urbanas, pero también nuevos
paisajes, nuevas pautas de ocupacion del
territorio y, en consecuencia, nuevas formas
de vivir.

En la escala local, pues, los patrones de
ocupacion del territorio (de densidad, de
compacidad) van intimamente ligados a las
caracteristicas de la red infraestructural.

Las redes, por lo tanto, no son Unicamente
artefactos complejos que atraviesan un
entorno territorial también complejo, sino
gue se encuentran inmersas en un entorno
social y administrativo aln mas complejo.
Este entorno condiciona su desarrollo, su
implementacién y su transformacién. Pero,
al mismo tiempo, las redes poseen una gran
influencia transformadora del entorno. Estos
rasgos béasicos, comunes a la mayoria de
areas metropolitanas, se pueden reconocer
igualmente en Barcelona. El siguiente
apartado, al describir con detalle sus
caracteristicas, permite su identificacion.

2. Las redes del area metropolitana de
Barcelona

En el drea metropolitana de Barcelona

el proceso de desarrollo de las diversas
redes infraestructurales responde en
buena medida a los rasgos descritos en

el apartado anterior, si bien, como es
l6gico, cada una de ellas presenta sus
propias particularidades. El presente
apartado describe de modo resumido las
caracteristicas de las redes de transporte
viario y ferroviario, de suministro y de
evacuacion de agua, de suministros de
combustibles y de electricidad. Otras redes
infraestructurales como las asociadas a
las ondas electromagnéticas (torres de
telecomunicaciones), los traficos aéreos y
maritimos (puertos y aeropuertos) u otras
de caracter mas local, como son las redes
neumaticas de recogida de residuos o

las redes de climatizacion y refrigeracion
de distrito (que aprovechan energias
residuales de otros procesos, y que tienen
una implantacion destacable en el drea de
Barcelona —22@ y Forum, Zona Franca y
Marina-, Molins de Rei o Parque del Alba
—en Cerdanyola del Vallés-) no han sido
consideradas en este apartado.

2.1. Transporte viario

La combinacién de tres elementos han
determinado la configuracién de la red
viaria metropolitana actual: la dotacién de
infraestructura que requiere la funcion

de capitalidad, la limitacion que supone
desarrollar esta red a través de unos

pocos estrechos naturales y la escasa
disponibilidad de suelo. Superando estas
limitaciones, el &rea metropolitana de
Barcelona ha desarrollado mas de dos mil
kilometros de vias que articulan sus nucleos
urbanos, a las que habria que anadir las
calles de las diversas ciudades y pueblos,
asi como los caminos que atraviesan las
areas forestales y agricolas. A pesar de

su extension y el espacio que ocupa (no
Unicamente de forma directa, sino también
a partir de los espacios intersticiales,
maérgenes y servidumbres), la red viaria vive
a menudo episodios de saturaciéon en que
las vias absorben transitos de procedencias,
caracteristicas, recorridos, frecuencia 'y
destinos muy diversos.

2.2. Transporte ferroviario

De un modo similar al transporte viario, la
red ferroviaria metropolitana ha seguido
en buena medida las pautas impuestas por
el relieve. La construccion de las primeras
lineas, a mediados del siglo XIX, recorriendo
los escasos llanos disponibles entre la
cordillera prelitoral y la litoral o entre esta 'y
el mar, asi como los pasos abiertos por los
principales cursos fluviales (de Barcelona

a Matar¢ y de Barcelona a Martorell, para
iniciar lo que seria més adelante el ‘ocho
ferroviario cataldn’). Las necesidades

de trazado y el potencial econémico del
ferrocarril, sin embargo, permitieron superar
pronto tanto las limitaciones del relieve
como de la elevada ocupacién del suelo a
partir del soterramiento de las vias. Una
vez desarrolladas las principales lineas y los
tendidos hasta la conexion con el resto de
ciudades espanolas y la frontera francesa,
las actuaciones en la red ferroviaria

se centraron en el desdoblamiento

de los tramos més transitados y en la
realizacién de la red local, que, aparte

de las actuaciones en el metroy en el
tranvia, cuenta como ultimas actuaciones
destacadas la construccion del ramal al
aeropuerto de Barcelona (1975) o la unién
de las lineas del Llobregat y del Besos a
través del Valles (1982). Sin embargo, la
diversidad de iniciativas empresariales

que impulsaron la construccion de la red
ferroviaria han comportado histéricamente

disfuncionalidades significativas (como

la conocida convivencia de varios anchos
de via en un territorio tan reducido como
el del &rea metropolitana de Barcelona),

y a pesar de los procesos de fusién vy la
progresiva intervencion del sector publico,
ya sea como regulador, como gestor o
como operador, la coherencia de lared y

la eficiencia en su funcionamiento estan
todavia lejos de las de otras metrépolis
europeas. La introduccién del tren de alta
velocidad (inaugurado en 2008 el tramo
Barcelona-Madrid y en 2013 el tramo
Barcelona-Figueres) ha representado un
salto cualitativo del transporte ferroviario
metropolitano, si bien su objetivo de
transporte y sus caracteristicas funcionales
son totalmente distintas a las del ferrocarril
convencional.

En la actualidad la red ferroviaria de
Barcelona tiene una extension de més de
450 kilémetros, y sirve, en alguna de sus
modalidades, a 27 de los 36 municipios
metropolitanos, si bien en algunas
ocasiones las estaciones se hallan bastante
alejadas de los nucleos urbanos.

2.3. Abastecimiento de agua

En la actualidad se distinguen dos
categorias principales en la red de
abastecimiento de agua: la red de
abastecimiento en alta y la red de
abastecimiento en baja. La primera

esté formada por las conducciones que
transportan el agua desde los puntos

de recogida (como los cursos fluviales y
canales de aportacion, los acuiferos o la
planta desalinizadora del delta del Llobregat)
a las plantas de potabilizacion o desde
estas a los depositos de regulacion de
cabecera). La segunda esté formada por
las conducciones que distribuyen el agua
potable desde el deposito de cabecera a los
usuarios finales. A estas dos redes habria
que anadir la red de agua regenerada, que
transporta agua tratada en las depuradoras
mediante procedimientos terciarios que
permiten volver a utilizarla, y la red de agua
fredtica, que transporta esta agua con
estandares de calidad no aceptable como
agua potable pero si para otros usos.

En el area metropolitana de Barcelona la red
de suministro de agua tiene una longitud

de més de mil kilémetros, con cuatro
conducciones principales que recogen el
agua de la planta potabilizadora de Sant
Joan Despi, los pozos de extracciéon de los
acuiferos del Llobregat (del principal, en el
Prat de Llobregat, y otros menores en varios
municipios del Ultimo tramo del rio) y del
Besos (Barcelona), la planta desalinizadora
del Prat de Llobregat y la conduccién de
aguas del Ter proveniente de la planta
potabilizadora de Cardedeu, para llevarla

a la red secundaria vy, a partir de ahi, a los
consumidores finales.

2.4. Saneamiento

El sistema de saneamiento se inicia

con la recogida de las aguas residuales
provenientes del uso doméstico, comercial,
industrial, sanitario o publico, a través del
alcantarillado, o colectores en baja, que
gestiona cada municipio. El alcantarillado
municipal conecta con la red de colectores
metropolitanos, o colectores en alta, que
transportan las aguas residuales y pluviales
a las estaciones depuradoras, algunas de
las cuales incluyen la posibilidad de realizar
tratamientos (estaciones de regeneracién)
que permiten nuevos usos del agua,

tales como de barrera contra la intrusion
salina, uso ambiental del rio, riego agricola,
riego de zonas verdes, limpieza, usos
ambientales, etc. La red de colectores
también es la principal infraestructura que
permite evacuar el agua pluvial y reducir
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el riesgo de inundaciones conjuntamente
con los depositos anti-DSU, que regulan

el agua de grandes lluvias para evitar el
colapso de las depuradoras vy la liberacion
incontrolada de agua residual al medio.
También se incluye en el saneamiento el
colector de salmueras que transporta los
afluentes salinos existentes en la cuenca
del Llobregat, para liberarlos al mar a través
de emisarios submarinos, evitando asi la
contaminacién del agua que transcurre por
el rio Llobregat.

2.5. Oleoductos

Los oleoductos transportan petréleo y
derivados. La red de oleoductos del area
metropolitana de Barcelona conecta con
las nueve refinerias que hay en la Espana
peninsular a través del oleoducto que sigue
el cauce del Llobregat hasta el puerto de
Barcelona, donde hay una instalaciéon de
recepcion y distribucion. De este ambito
parte también la red especifica para llevar
el carburante de aviacion al aeropuerto. El
otro tramo de la red principal de oleoductos
pasa por detrds de la sierra de Collserola

y continla hacia Girona. La extensién de
estas conducciones en el &mbito del 4rea
metropolitana de Barcelona supera los
setenta kilémetros de longitud.

2.6. Gasoductos

La red de gas natural en el érea
metropolitana de Barcelona tiene sus
origenes en el llamado ‘gas ciudad’ (de
caracteristicas distintas al gas natural) que
se empezd a implantar a partir de 1842, con
la construccion en Barcelona de la primera
fabrica de gas de Espana. El surgimiento
de varias redes culminé con su unificacion
en 1923 por parte de la empresa La
Catalana de Gas y Electricidad. No es hasta
1972 cuando se introduce el gas licuado
procedente del norte de Africa a través del
puerto de Barcelona. La creacion de nuevas
plantas regasificadoras en otros puertos del
Estado y la construccién de los gasoductos
que traerian el gas natural directamente
desde Argelia redimensioné el concepto de
‘red de transporte’ que super6 el dmbito
local para unificarse a nivel estatal a partir
de la década de 1990.

Las redes de suministro de gas se
pueden dividir también entre redes de
transporte (grandes conducciones desde
las regasificadoras a los depdsitos, o
de depdsito a depdsito) y las redes

de distribucion (conducciones desde
los depositos a los usuarios). Las
regasificadoras son instalaciones que
convierten el gas natural licuado en
gas natural para poder transportarlo
adecuadamente.

En el &rea metropolitana de Barcelona la
red de transporte consta de un gasoducto
submarino (el Sea-line Puerto de Barcelona-
Besos) que discurre bajo el mar frente a

la costa de Barcelona. Esta conduccion
une los dos gasoductos Barcelona-Bilbao-
Valencia (desdoblados desde el afio 2010)
que siguen el curso del rio Llobregat hasta
el Puerto de Barcelona, donde se encuentra
la planta regasificadora de la compafia
Naturgy, con el gasoducto que sigue el
trazado del rio Besos aguas arriba. Otro
gasoducto de transporte recorre el Valles
por el norte de la sierra de Collserola y
rodea de este modo el nlcleo barcelonés.
A partir de esta red principal se articulan

el resto de gasoductos de media y baja
presion hasta las acometidas domésticas.
Esta red de distribucion, enterrada y de
estructura muy mallada, llega a todos

los municipios metropolitanos. La red
metropolitana de transporte y distribucion
de gas natural tiene una longitud superior a
los 6.000 kildometros.
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2.7. Electricidad

La red de suministro eléctrico se divide

en dos grandes categorias: la red de
transporte, gestionada por Red Eléctrica

de Espana, y que transporta la electricidad

a grandes distancias y en voltajes de

220 kV a 400 kV; y la red de distribucion,
gestionada por Endesa mayoritariamente
dentro del territorio metropolitano y que
consta de lineas con tensiones de 132 kV o
inferiores. Entre la red de produccion y la de
distribucién se encuentran las subestaciones
de transformacién que permiten reducir el
voltaje. En cuanto a la red de distribucion

se puede distinguir entre la red de reparto,
que, partiendo de las subestaciones de
transformacién, reparte la energia con
tensiones entre 25y 132 kV, normalmente
mediante anillos que rodean los grandes
centros de consumo, hasta llegar a las
estaciones transformadoras de distribucién;
y la red de distribuciéon propiamente dicha,
que parte de las estaciones transformadoras
de distribucion intercaladas en estos

anillos, y encargadas de reducir la tension
desde el nivel de reparto al de distribucion
en media tension de 3 a 30 kV. La red de
distribucion termina en una serie de centros
de transformacién que reducen aiin mas la
tension para traspasarlos a las acometidas de
los edificios.

La red eléctrica del &rea metropolitana
tiene una estructura bastante mallada y
jerarquizada, si bien la presencia de lineas
de voltaje superior a 400 kV es escasa,

ya que la mayoria de estas lineas reducen
la tensién en subestaciones situadas en

el limite del &rea metropolitana (Begues,
Rubi) o en localidades un poco més alejadas
(Terrassa y Sentmenat). La mayoria de las
lineas son aéreas, exceptuando los tramos
que discurren por el centro de las ciudades,
el que abastece la zona del aeropuerto y

el que conecta la subestacion de Badalona
con la de Canyet. Como en el caso del

gas, la estructura de la red responde a una
|6gica estatal, donde las numerosas plantas
de generacion de toda Espana vierten su
produccién a un Unico sistema que, gracias
a la diversidad geografica y tecnologica
puede ser gestionado de forma més segura,
al poder compensar més facilmente las
puntas y valles que se producen, tanto

en cuanto a la oferta como a la demanda.
La longitud de la red de transporte y la de
reparto del &rea metropolitana supera los
600 kilémetros.

3. La irrupcion del paradigma de la
circularidad

3.1. Las redes y el metabolismo urbano

Como ecosistema, las ciudades se
convierten en sistemas ecolégicos abiertos
y heterotroéficos es decir, que dependen de
la produccién primaria de otros sistemas.
Se trata, pues, de sistemas que para
mantenerse organizados necesitan otros
sistemas que les proporcionen alimentos,
agua, energia y materiales, que son
utilizados y transformados en la ciudad

y que después se expulsan en forma de
residuos, o contaminantes por aire, el agua
o el suelo, mucho mas alla de sus limites.
La vida y la organizacién de la ciudad se
sustentan sobre este flujo constante.

Este conjunto de entradas de materiales

y energia, los posteriores procesos
internos de transformacion y las salidas de
materiales y contaminantes derivados es lo
que conforma el metabolismo urbano.

Dentro de este marco conceptual, las

redes han sido histéricamente los canales
necesarios para garantizar el funcionamiento
de las ciudades y el medio para ampliar
cada vez més su ambito territorial de
interaccioén con los recursos de la matriz

biofisica. Las redes y los recursos utilizados
para su desarrollo han condicionado la
relacion de las ciudades con su entorno.

Si bien las primeras ciudades dependian
de alimentos y recursos hidrolégicos de su
entorno cercano; el desarrollo tecnolégico,
conjuntamente con la explotacion de los
combustibles fosiles, permitié el desarrollo
de las comunicaciones de las primeras
ciudades industriales. Este desarrollo se

ha ido acelerando a medida que avanzaba
la tecnologia y se descubrian fuentes
energéticas aun con mayor potencial, y

ha generado una expansion sin limites de
la produccioén industrial y agricola, y una
explosion demografica de las urbes que a
la vez ha retroalimentado la necesidad de
seguir ampliando las redes de transporte
para satisfacer las necesidades metabdlicas
de unas ciudades cada vez méas grandes.
Dentro de esta vision, se podria decir

que es igual donde se sitlen los nucleos
urbanos (centros de consumo), ya que se
dispone de unas redes para hacer llegar los
recursos que requieran. De ahi el nombre
de estas redes: redes de servicio.

En el caso del area metropolitana de
Barcelona, algunos datos desagregados
para cada uno de los vectores ambientales
gue garantizan su funcionamiento pueden
ayudar a entender esta dependencia de
territorios lejanos:

— Alrededor del 80% del consumo
energético del drea metropolitana se
nutre de combustibles fésiles, recursos
no renovables importados de otros
territorios.

— Aproximadamente el 75% del agua
utilizada en el territorio metropolitano
proviene de cuencas externas
(considerando que el agua del Llobregat
proviene, en su practica totalidad, de
territorios externos al metropolitano).

— La produccién de frutas y hortalizas
del &rea metropolitana de Barcelona
representa solo el 5% de las
necesidades actuales de este ambito.

— Aproximadamente la mitad, en peso,
de los residuos generados en el
territorio metropolitano, se depositan
fuera de sus limites.

Esta dependencia del exterior ha forzado
el desarrollo de grandes y complejas redes
de transporte asociadas a cada uno de
estos flujos y a la vez unas externalidades
en forma de fragmentacion de los
ecosistemas, pérdida de biodiversidad,
degradacioén de los servicios ecosistémicos,
emision de gases de efecto invernadero
responsables del cambio climético,
contaminacién de los acuiferos y de las
aguas superficiales, agotamiento de los
nutrientes del suelo y su contaminacion,
dispersion de residuos y contaminacion del
aire de los centros urbanos, entre otros.

La huella ecoldgica del territorio
metropolitano ha sido estimada entre 107
y 215 veces su superficie atendiendo a su
biocapacidad. Considerando el indicador
en términos globales, se puede decir

gue si todos los habitantes del mundo
vivieran como los del drea metropolitana
de Barcelona, se requerirfan entre 3y 6,2
planetas para su mantenimiento (Mayor,
2013). Es decir, se esta acumulando una
deuda ecoldgica y ambiental que comienza
a repercutir ya no solo en los ecosistemas
sino también en el &mbito econdmico y
social.

3.2. El paradigma de la circularidad

Desde los afios 70 la insostenibilidad
del modelo de crecimiento se ha hecho



evidente y, por lo tanto, es necesario
responder con una estrategia adecuada
para revertir la situaciéon. En este sentido, el
Informe Brundtland (United Nations, 1987)
y la cumbre de Rio de 1992 introducian

el concepto de desarrollo sostenible y la
necesidad de considerar la proteccion del
medio ambiente como parte del proceso
de desarrollo, y no por separado. Se
impulsaba el Programa 21 para hacer frente
a las problemaéticas ambientales desde

el mundo local y, poco a poco, aparecian
nuevos conceptos asociados a la mejora del
metabolismo urbano y su impacto sobre el
planeta.

Desde entonces, la aparicion de conceptos
como la ‘ley de las 3 R’ (reducir, reutilizar

y reciclar) evolucionada hasta el modelo

de las 7 R’ (repensar, redisenar, reutilizar,
reparar, remanufacturar, reciclar y recuperar),
los recursos renovables, la economia
circular, el upcycling o la economia baja

en carbono, entre otros, han perseguido

el objetivo de pasar de un modelo lineal

de utilizacion de los recursos (consumo y
desecho, explotacion de los recursos de un
sitio y deposicion de sus residuos en otro)

a un modelo circular (aprovechamiento de
los residuos como nuevo recurso). Este
paradigma pretende aplicar un concepto muy
analizado desde la disciplina de la ecologia
con respecto a los ecosistemas forestales
(ciclo de la materia, ciclo de los nutrientes,
ciclo del agua, ciclo de la energia, etc.) a los
ecosistemas urbanos. De hecho, el término
‘residuo’ es un concepto que no existe como
tal en la mayoria de ecosistemas naturales,
en los que los materiales rechazados por
determinados organismos se convierten en
recursos para otros.

Actualmente las iniciativas encaradas

a transitar hacia un modelo circular se
multiplican por todas partes. Desde el
ambito tecnoldgico, innovaciones como el
blockchain, la digitalizacién o la fabricacion
con tecnologia 3D persiguen conseguir

una menor utilizaciéon y movimiento de los
materiales, a partir de la globalizacién y
mejora de la transferencia de informacion.
En el &mbito de la planificacién de los usos
del suelo existen iniciativas como el modelo
PDR (production, distribution and repair),
nacido en San Francisco, que reconoce el
papel fundamental que pueden tener los
espacios de actividad econémica integrados
en la trama urbana en el funcionamiento

de la ciudad y las cadenas de valor que se
producen. Por su parte, en el dmbito de la
gestion de los residuos existen ya objetivos
fijados por la misma Unién Europea, que en
la Directiva 2008/98/CE determina que en
el ano 2020 el 50% de los residuos sean
destinados a reciclaje y preparacion para la
reutilizacion.

Sin embargo, trasladar esta légica a los
entornos urbanos no es sencillo. En

las ciudades y &reas metropolitanas la
concentracion de demanda de consumo de
recursos es tan elevada que reaprovechar
la totalidad de su recurso se convierte

en una tarea aparentemente imposible.

Si queda claro, sin embargo, que cuanto
mas lineal, més intenso y més vinculado al
exterior es el modelo de aprovechamiento
de los recursos, més externalidades e
impactos se generan en el entorno, y esto
termina afectando a la calidad de vida de las
personas, por el consiguiente deterioro del
medio receptor de estos flujos residuales.

Queda un largo camino por recorrer en
cuanto a la circularidad en las ciudades y
las &reas metropolitanas. Ahora bien, si la
circularidad pretende, finalmente, que los
flujos de materia y energia se produzcan en
entornos cada vez mas locales y cercanos,
deberd adaptar la planificacion y el disefio
de las redes que vehiculan buena parte

de estos flujos ambientales. Solo asi sera
posible una verdadera transicién del modelo
lineal actual a un modelo circular.

4. Redes circulares en el area
metropolitana de Barcelona y su
tratamiento en el marco del Plan Director
Urbanistico Metropolitano

Desde la 6ptica de la actuacion en las
ciudades y dreas metropolitanas, la
argumentacion expuesta presenta varios
interrogantes: ;cémo afrontar el reto

de la circularidad? ;Como se pueden
modificar las redes para que sea posible
esta circularidad? ;Cémo puede facilitar el
urbanismo la transicion hacia un modelo
circular?

Estas son, en efecto, algunas de las
principales cuestiones que se planted
desde el inicio el Plan Director Urbanistico
del drea metropolitana de Barcelona que
actualmente se estd redactando y que, en
consecuencia, fueron objeto de debate en
las mesas temaéticas con expertos en la
materia, que se organizaron para encontrar
respuestas.

4.1. El punto de partida y los retos futuros

En primer lugar, hay que ser conscientes
del punto de partida. Como se ha visto,

la vinculacion a recursos externos del
territorio metropolitano comporta que la
estructura de las redes actuales configure
un modelo centralizado, es decir, pocos
puntos de generacion de recurso y grandes
redes de transporte. Ademds, un modelo
vinculado a recursos no renovables (como
los combustibles fésiles) o altamente
presionados (como el sistema del Ter en

el caso del agua) se plantea como inviable
en el futuro, no solo por el agotamiento de
estos recursos y el incremento de precios
que se puede dar en el futuro, sino por una
emergencia aun mas relevante: el cambio
climatico, que hace imposible seguir con
un modelo de consumo de energia como
el actual.

Por este motivo, el PDU realiza una apuesta
decidida para lograr un modelo de metrépolis
que incorpore el paradigma de circularidad.
Asi, en cuanto a la energia, cabe decir que,
en 2018, el Area Metropolitana de Barcelona
ha aprobado el Plan Clima y Energia, donde
asume la necesidad de seguir una hoja de
ruta para la transicion energética del territorio
metropolitano. El plan sigue los objetivos

del Acuerdo de Paris para el afno 2030: una
reduccién de, al menos, el 40% de los gases
de efecto invernadero; al menos un 30%

de la energia consumida proveniente de
fuentes renovables, y un minimo del 30%

de mejora en eficiencia energética. Estos
objetivos fuerzan a transitar hacia un modelo
de mayor aprovechamiento de energia
renovable. Ahora bien, ;dénde se localizan
los principales aprovechamientos potenciales
de este recurso en el &mbito metropolitano?

Si se toma como referencia el recurso

con mayor potencial segun los andlisis

del Plan de Sostenibilidad del AMB, es
decir, la energia solar, se puede ver que
este potencial se produce de forma

muy distribuida sobre el territorio, lo que
contrasta con el actual modelo centralizado
de las redes vinculadas a la energia. Lo
mismo sucede con los flujos residuales
que podrian ser aprovechados como nuevo
recurso, como el calor y frio residual que
generan numerosas actividades industriales
€ instalaciones; o el agua residual tratada en
varias depuradoras del &rea metropolitana.

Estos patrones de localizaciéon requieren
adaptar las redes existentes a un modelo
més descentralizado que favorezca las
redes locales y el autoconsumo.

4.2. Transitar hacia un modelo mas circular

De hecho, la transiciéon hacia un modelo
mas distribuido de las redes ya ha
comenzado en el territorio metropolitano,
donde actualmente existen 4 redes de
climatizacioén y refrigeracion de distrito
(conocidas habitualmente por su acrénimo
en inglés DH&C, district heating and
cooling) que permiten optimizar la energia
utilizada para este fin y aprovechar la
energia de diversas fuentes para generar y
distribuir agua caliente y agua fria de forma
eficiente:

— Red de levante, 22@ y Forum:
aprovecha la energia del vapor que
se libera en la planta de valorizacion
energética del Besos. De momento
esta red da servicio a la zona entre
el Besos, el barrio de Sant Marti de
Barcelona (22@) y el Hospital del
Mar, pero esté previsto que se vaya
ampliando dentro de esta zona y
eventualmente llegue a dar servicio a
otros ambitos, como por ejemplo la
Sagrera.

— Red de poniente - puerto de
Barcelona: suministra calor y frio a
los consumidores de los alrededores
mediante biomasa, electricidad y
gas natural, y en el futuro podria
incorporar frio residual proveniente
de las regasificadoras del puerto. La
red de ecoenergias se halla en una
zona en proceso de transformacién
con gran potencial para este tipo de
instalaciones, siendo las posibilidades
de crecimiento muy favorables.

— Red de Molins de Rei: produce
Unicamente calor mediante calderas de
biomasa destinado a consumos del tipo
residencial en la zona de la Granja de
Molins de Rei. Actualmente dispone de
un trazado de red de aproximadamente
3 km, con un potencial de crecimiento
limitado.

— Red del Parque del Alba: proporciona
frio y calor a partir de una planta de
cogeneracion, chillers y un depdésito
de agua, el Sincrotrén del Alba, y
los equipamientos ubicados en los
alrededores. Esta instalacion dispone
actualmente de 4,48 km de red de
calory 4,7 km de red de frio. El Parque
del Alba prevé un escenario final con
una red de traza de 8 km donde se
conectarfan todos los edificios de
uso no residencial existentes en los
alrededores o que puedan desarrollarse
en un futuro.

En cuanto al agua, también se han
desarrollado en los ultimos anos redes
asociadas a la regeneracion, es decir,

de agua residual depurada que ha sido
sometida a un tratamiento adicional que
permite adecuar su calidad al uso al que
se destina. Actualmente existen redes
asociadas a los sistemas de tratamiento
terciarios de Gava-Viladecans, el Prat de
Llobregat y Sant Feliu de Llobregat, que
permiten distribuir este flujo residual
reconvertido en nuevo recurso para usos
como el caudal de mantenimiento del rio
Llobregat, aportacién a lagunas, inyeccion
al acuifero para crear barreras a la intrusion
salina, riego agricola, riego de parques y
jardines, usos industriales o recarga del
acuifero.

Estas iniciativas son de gran importancia si
se tiene en cuenta que, como se ha dicho,
en la actualidad aproximadamente el 75%
del agua utilizada en el &rea metropolitana
proviene de cuencas externas, que existe
un compromiso (Mesa del Ter) para reducir
drasticamente esta dependencia en los
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préximos anos, y que los escenarios de
calentamiento global e irregularidad en el
régimen de precipitaciones que augura

el cambio climético agravaran ain mas el
desequilibrio entre méximos de consumo y
disponibilidad de agua.

4.3. El papel del Plan Director Urbanistico
Metropolitano

El PDU toma estas experiencias sobre
energia y agua como ejemplos de lo

que se puede extender al conjunto del
territorio metropolitano, para multiplicar
asi los efectos de un modelo circular y
descentralizado. Las posibilidades son, en
este sentido, inmensas.

Ahora bien, hay que tener en cuenta, en
primer lugar, que la mayoria de redes se
encuentran en manos privadas y dependen
de planificacién sectorial. Sin embargo,

el flujo de materiales y de energia que
representa el metabolismo urbano, relaciona
unos elementos consumidores (Usos
antrépicos) con unos elementos naturales
generadores de recursos y servicios
ecosistémicos (matriz biofisica) a través

de un canal de aprovechamiento (redes

e infraestructuras de servicio). En este
contexto de demanda y oferta relacionada
con la distribucion territorial de intensidades
de uso antrépico y de recursos y servicios
ecosistémicos, el urbanismo si puede

tener un papel relevante en la mejora del
metabolismo.

Partiendo de este esquema, la aportacion
del PDU al fomento de un modelo méas
distribuido y circular se puede desarrollar

a partir de varias lineas de actuacion:

por un lado favoreciendo la preservacion
de los recursos de la matriz biofisica de
mayor proximidad (energias renovables,
preservacion de los espacios de recarga de
los acuiferos, reconocimiento y mejora de
los espacios con interés para la regulacion
de la escorrentia superficial, etc.); por

otro lado, incidiendo en la ordenacion y
regulacion normativa del uso para asegurar
una relacion coherente con los recursos,

y para facilitar el impulso de la utilizacion
de recursos renovables o provenientes de
fuentes residuales; vy, finalmente, incidiendo
también en la ordenacion del espacio fisico
y la regulacion urbanistica para facilitar

la implementacion de redes locales o
descentralizadas.

Junto a estas tres grandes lineas que
guian el modelo de metrépolis, el PDU
aborda también la problematica derivada
de la falta de vision de conjunto que ha
caracterizado hasta ahora el desarrollo

de las redes existentes. Esta falta de
vision ha supuesto en muchos casos
dificultades para ubicar algunas de estas
infraestructuras —-muchas de las cuales
han llegado a generar rechazo social-, ha
imposibilitado encontrar los corredores
adecuados para desplegarlas, no ha
permitido satisfacer las nuevas demandas
exigidas o ha supuesto un encarecimiento
final de su implantacion.

En cuanto al urbanismo, parte del reto de
la circularidad radica en la consideracién de
los elementos de la matriz biofisica como
parte estructural en el ciclo de cada uno

de los vectores asociados al transporte,
distribucion y regulacion de los flujos de
materia y energia que se producen en la
metrépolis. Es preciso entender que las
redes infraestructurales son solo un canal
mas en el ciclo de materia y energia que
tiene lugar en la metrépolis, por tanto,

hay que contextualizarlas en la red més
importante y a menudo mas olvidada de la
metrépolis: la infraestructura verde. Solo de
este modo se podré garantizar el transito a
un modelo realmente circular.
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Ya hace mas de un siglo, Sir Patrick Geddes,
socidlogo y bidlogo que se dedico a la
planificacion urbanistica —lo que a dia de
hoy todavia es visto como transgresor—,

ya vincul6 el concepto ‘region’ a la
arquitectura. Segun Geddes la ciudad tenia
que evolucionar considerando su entorno,
la ciudad era un sistema vivo y abierto,

un organismo en constante evolucion
(biopolis). EI modelo bueno de ciudad
(eutopia) debfa conservar la energia para
organizar su entorno y asi permitir una
adecuada evolucién de la vida colectiva e
individual, frente al modelo malo (cacotopia)
que disipaba energfa para la obtencién de
beneficios monetarios individuales. Ya hace
maés de un siglo.

GOBERNANZA
ECONOMICA
METROPOLITANA:
PERSPECTIVAS DE
FUTURO Y PAPEL
DE LA AGENCIA
DE DESARROLLO
ECONOMICO

HECTOR SANTCOVSKY

Area Metropolitana de Barcelona
Resumen

La realidad de las &reas metropolitanas

se ha transformado en los Ultimos afios
como consecuencia de la transformacion
economica —en especial por el efecto de
la globalizacién y el cambio tecnoldgico—,
con un importante proceso de crecimiento
que sin embargo ha generado nuevas
desigualdades en el territorio.

Para superar un modelo de crecimiento
limitado y con riesgos de exclusién, es
preciso impulsar un nuevo modelo de
gobernanza que incluya la lucha contra las
desigualdades y que, al mismo tiempo,
aborde el hecho de que el desarrollo
economico debe ser inclusivo y sostenible;
este nuevo modelo de gobernanza debe
tomar una forma multidimensional que
suponga una intervencion global (territorio,
movilidad, industria, sostenibilidad,

social, etc.), que favorezca la innovaciéon
tecnolodgica, asumiendo los nuevos retos
econdmicos, como la industria 4.0, y que
se sustente en un pleno consenso entre los
actores sociales y los institucionales.

Y de forma especifica es preciso desarrollar
programas concretos para la reactivacion
economica del territorio, concertados

con agentes sociales y econémicos,

y que promuevan instrumentos de
implementacion de politicas publicas, como
las agencias de desarrollo metropolitanas,
que sean versétiles, dindmicas y con
capacidad adaptativa ante nuevos retos.

Palabras clave: desarrollo econémico
sostenible, crecimiento inclusivo,
gobernanza econémica metropolitana.

1. Introduccion

Las formas de gobernar y gestionar el
territorio, especialmente en las ciudades y
areas metropolitanas se han transformado
sustancialmente en los Ultimos afios. La
crisis de legitimidad, la transformacion
economica (en especial por el efecto de la
globalizacién y el cambio tecnolégico), las
desigualdades emergentes, los efectos y

el impacto de la gran crisis financiera, entre
otros factores, han incidido en las formas
de hacer politica y gestionar la res publica.
Es aqui donde el monopolio del poder entra
en cuestion y da paso a una situacion en la
gue muchas decisiones deben ser producto
del consenso y de la articulaciéon entre
gobiernos y sociedad.

El otro elemento importante es la necesidad
de superar la crisis econémica y social
mencionada, dando paso al crecimiento
inclusivo y sostenible, modelo que requiere
pleno consenso entre los actores sociales
y los institucionales. En este marco, la
gobernanza econémica se convierte en una
piedra angular del desarrollo econémico, y
los territorios, la ciudad y la metrépoli, en
los escenarios principales de concertacion.
Asi pues, cabe destacar tres aspectos

a tener presente en el andlisis de la
gobernanza:

— El primero es que la desigualdad entra
en la agenda politica en condiciones
tan importantes como las variables
de crecimiento, alterando la vision
tradicional de la “gobernanza
econdmica”, normalmente referida a
la concertacién por temas estrictos de
crecimiento, pero sin contar con las
implicaciones sociales, especialmente
los riesgos de exclusion.

— El desarrollo econémico toma forma
multidimensional (territorio, movilidad,
industria, sostenibilidad, social, etc.)

y cada intervencion tiene singularidad
en tiempo, actores, agendas de
intervencion y capacidad decisoria de
los dmbitos que intervienen, generando
|6gicas diversas y no pocas veces
contradictorias, o0 al menos con ritmos
diferentes.

— El tercero es que deben implementarse
instrumentos especificos (como
las agencias) que sean versétiles,
dindmicos, de respuesta agil para
intervenir y con potencialidad de hacer
participes al conjunto de actores del
territorio.

El articulo concluye con las actuaciones
que el Area Metropolitana de Barcelona
(a partir de ahora, AMB) impulsé y acordd
en el espacio de concertacién promovido
a tal efecto: la Mesa para la Reactivacion
y la Reindustrializacién y la Agencia
Metropolitana de Desarrollo Econémico
(a partir de ahora, Mesa y Agencia,
respectivamente).

2. La gobernanza de las politicas de
desarrollo econémico metropolitano: una
aproximacion al estado de la cuestion

La crisis social, econémica y de legitimidad
exige implementar nuevos modelos de
abordaje del desarrollo econdémico, asi como
una nueva estrategia de accion politica. Los
factores més importantes que condicionaron
la apariciéon de este tema en la agenda
publica (Aguilar, 2007; Rosanvallon, 2016)
se encuentran en la crisis del estado

del bienestar que viene acompanada de

una crisis de legitimidad de los poderes
publicos; el impacto de la globalizacion

con procesos de deslocalizacion de la
produccion y la destruccion de puestos de
trabajo; la mayor complejidad de la sociedad
en muchos aspectos: cambio de valores,
nuevas culturas, estructuras familiares y
formas de exclusion y pobreza; un descenso
en los movimientos sociales tradicionales

y su capacidad de influencia. Todos estos
factores condicionan la evolucién de las
politicas publicas y exigen nuevos modelos
de gobernanza para abordarlos. Uno de los
principales atributos de la gobernanza es

la busqueda de nuevos equilibrios entre



