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Guillem Espriu i Avendafio
Vicepresident de I’Area de Planificacio Estratégica de 'AMB

ATREVIR-SE A PENSAR

Sabem que no podrem tocar mai la linia de I'horitzo, perd en canvi podem dibuixar-la i, fins
i tot, imaginar quée hi ha més enlla. Quedar-se en aquesta banda de la realitat i considerar-la
inamovible, o gosar avangar i transformar alld que ens ha vingut donat per millorar-ho, per
créixer? El caracter barceloni ha inclinat sempre la balang¢a cap al plat de la innovacio, del
risc, d'atrevir-se a pensar.

Fa molt de temps que I'area d'influencia de la conurbacié barcelonina va optar per inventar, per
no conformar-se. El nostre progrés s'ha basat en una barreja creativa entre el fet d'aprendre,
i de promoure un model original i sovint molt trencador, i el de fer-ho a partir d’experiencies
provades arreu, propiciant un model que sap combinar la participacio, la implicacié ciutadana,
la emprenedoria, la concertacié i el saber més innovador del pais.

Fa més de trenta anys que I’Area Metropolitana de Barcelona (AMB) i les institucions que
la van precedir han treballat i treballen en clau metropolitana, avangant-se a un futur que ja
és present. Sén tres decades de planificacio, execucié i expertesa que han donat lloc a un
progrés formidable, i ple d’encerts, perd també d'imprevistos, de rectificacions, d'incorpora-
cions de nous reptes, neguits i anhels socials.

En el moment en qué '’AMB consolida la seva realitat administrativa, i també politica, tot
coincidint en el temps amb importants treballs de planificacié urbana, de sostenibilitat ambi-
ental i de mobilitat que han de condicionar fortament el nostre futur, hem gosat posar-nos a
pensar, a reflexionar sobre la realitat metropolitana de Barcelona amb una mirada estrategica,
a dibuixar que hi ha més enlla de la linia de I'horitzé.



Aixo és la REM (Reflexié Estrategica Metropolitana) que els presentem: no la suma, siné el
treball conjunt d'un grup de tecnics i experts que, des de I'ambit académic, de la planificacio i
des de la gesti6 del dia a dia dels diversos organs d’administracié local s'han atrevit a pensar,
a exposar la seva mirada extraordinariament solvent sobre el nostre futur econdmic, social,
ambiental, de gesti6 del territori i la mobilitat, sobre la manera d'organitzar-nos i cooperar
per millorar la nostra realitat.

La REM analitza la realitat, detecta reptes, formula prioritats, planteja objectius i proposa
iniciatives. No és el final de cap camli, sind un fonament, una base, una eina indispensable
posada a I'abast dels diferents treballs de planificacié que han de venir.

El que teniu a les mans és una reflexi¢ acurada profunda... perd no definitiva, ja que, com
tota reflexid cal que continui, que no s'interrompi, ni perdi les seves ansies de saber i de
transformar, que mantingui, en definitiva, la vocacio i voluntat de pensar i treballar per la
Barcelona Metropolitana.
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—SCENARI ACTUAL
PERSPECTIVES
DE FUTUR

ESCENARIS DEL NOU PROJECTE METROPOLITA

EXERCINT EL LIDERATGE METROPOLITA



Fa menys d’'un segle que la ciutat de Barcelona va tenir definits els seus limits territorials. Fa
poc més de cinc decades que es va comencar a pensar en la gestié del territori més enlla de
les linies que fixen en el mapa on comenga i acaba Barcelona. Producte d'aixo, de la reflexio
i d'una manera de fer territori i de “construir ciutat”, avui comptem amb una nova realitat
institucional que abasta un ambit territorial que comparteixen la ciutat de Barcelona i els
trenta cinc municipis que I'envolten.

Ja fa molts anys que sabem que Barcelona no és només el municipi de Barcelona. Per
volum de poblacio, per estructura productiva, per mercat de treball i, sobretot, per
vocacioé dels municipis que en formen part, s’han empres molts camins per solucionar
col-lectivament problemes de transport, sostenibilitat o planificacié urbana. Com a espai,
representen un format complex, dinamic, i amb forta necessitat de coordinacio i comple-
mentarietat que, si bé només representa el dos per cent del territori catala, inclou prop
de la meitat de la poblaci¢ de Catalunya. El que també sabem és que la realitat metro-
politana de Barcelona és un fet incontestable expressat en la seva fortalesa i dinamisme
economic, en la seva realitat social, mediambiental i de mobilitat, i en la capacitat per
generar activitats de tota mena.

El reconeixement i la governanga metropolitana sén avui encara una realitat dindmica i en
construccio, i les passes que s’han fet en aquest sentit no han estat exemptes de dificultats.
Més enlla de la historia i les vicissituds del reconeixement d’aquesta Barcelona metropolitana,
hi ha una experiencia enorme de gestio i reflexio feta directament sobre el territori, trepitjant
tots i cadascun dels carrers i places, per part de desenes de professionals adscrits a diferents
ambits de I'administracidé municipal i supramunicipal que planifiguen i executen un munt de
projectes; un experiéncia construida sobre un debat ric i actiu per part de la societat civil i
dels agents socials, i sobre una vivencia compartida per una ciutadania que reconeix la seva
identitat local en un entorn ampli: alldo que anomenen Barcelona com un espai que transcen-
deix els limits dels mateixos municipis (inclosa la ciutat central) que es projecta al mén en
els seus multiples aspectes culturals, socials, economics i esportius.

L'’Area Metropolitana de Barcelona és la dipositaria d’una gran part d’aquest coneixement,
generat en el dia a dia i I'encarregada d’abordar els problemes i les oportunitats que han
sorgit de la friccid tectonica entre linies divisories dibuixades en el mapa. En el moment en
queé s'encara I'elaboracié de plans importants de futur, s'ofereix aquesta reflexio estrategica
metropolitana (REM), com a element d’'analisi i proposta a I'entorn de realitats, problemes,
prospectives i propostes que, partint de la Barcelona metropolitana d’'avui, proposen eines
per facilitar la construccié de la metropolis de dema.

S’ha procedit a treballar durant diversos mesos des de diferents grups de treball sectorials
—economia, sostenibilitat, mobilitat, territori i inclusié social. S’ha tingut en compte el resultat
de grups de treball de reflexio, de recull de dades i analisi de diferents actors implicats en la
gestio, de jornades... Per primera vegada, a més, s’ha elaborat I'analisi sectorial sumant-hi una
mirada general que tingués en compte el debat i les tensions amb la globalitat d’aproximacions
al fenomen i la prospectiva metropolitana. Tots ells, més enlla de la seva especificat, s’han
interpel-lat a si mateixos en relacid amb la cohesio social i el benestar de les persones que
viuen i depenen d’aquest territori, tenint en compte les noves realitats locals i globals que
ens afecten, derivades del context de crisi economica i del canvi climatic.
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El contingut de la REM esta organitzat en 6 eixos i 15 prioritats estratégiques i travessat
per 4 vectors de caracter transversal que son pilars centrals en la construccié de la futura
area metropolitana:

1. El desenvolupament economic sostenible i inclusiu: condicié necessaria per garantir
el benestar i el desenvolupament de la societat, en el qual la creacié de riquesa va
acompanyada de la igualtat d'oportunitats, la cohesio i la inclusié social.

2. 'enfocament territorial: I'espai on es construeix la ciutat metropolitana i on els municipis
formen el teixit sobre els que se sosté i vertebra la metropolis real.

3. Lalluita contra el canvi climatic: contingut imprescindible per a una actuacié global que
mira cap al futur en una perspectiva sostenible.

4. Una nova governanga metropolitana: conforma el contingut necessari per a la construc-
cié d'un nou model per afrontar la gesti6 i I'articulacié de la ciutat metropolitana amb
els municipis en primer ordre, i els actors socials, econdmics i institucionals involucrats.

EL DESENVOLUPAMENT ECONOMIC SOSTENIBLE | INCLUSIU

La ciutat és I'espai de vida, treball, relacié i interaccio de les persones. Alla on es materialitzen
de manera fefaent la qualitat de vida, la inclusié social i la convivencia. Per tant, és impres-
cindible pensar en les condicions adients que poden garantir aquests nivells adequats de
qualitat de vida, i, en aquest sentit, el creixement economic és un element basic per assolir
la igualtat d’oportunitats i una millor distribucio de la renda. Cal, en aquest procés, garantir
la igualtat en I'accés al treball i als serveis per a tots els sectors de la societat.

La mateixa definicié d'un desenvolupament economic sostenible i inclusiu implica vincles
directes entre els determinants macroeconomics i microeconomics de I'economia i la seva



relacio i interacci6 directa, tant en aspectes referits a una economia sostenible com en una
orientacié cap a la creacié d'ocupacié i una millor distribucié de la renda que resulti d'aquest
creixement. L'enfocament de desenvolupament economic sostenible i inclusiu adopta una
perspectiva a llarg termini, ja que I'atencié se centra en la generaci¢ d'ocupacié productiva
com a mitja per augmentar els ingressos dels sectors exclosos i elevar aixi el seu nivell de vida.

Aqguest joc d'equilibris no és simple, perqué el creixement econdmic genera sovint externali-
tats negatives com, per exemple, I'increment de la contaminacio o I'augment desigual en els
nivells de renda. No obstant aix0, I'emfasi en la inclusié —especialment, en materia d'igualtat
d’'oportunitats pel que fa a ocupacio i accés al coneixement— és un ingredient essencial de
les estrategies d'exit.

La transcendencia d’aquest enfocament rau en la necessitat de tenir present que no n'hi
ha prou que la persona visqui en una ciutat moderna o en una gran area metropolitana: cal
que la persona tingui 'oportunitat de gaudir i aprofitar tots els recursos que aquesta ciutat li
pugui proporcionar. Aquestes son les bases del projecte metropolita d'inclusio social, ja que
aquesta escala és la millor plataforma territorial per abordar-les de manera global i col-lectiva.
En aquest mateix sentit, el desenvolupament economic sostenible i inclusiu també requereix
prioritzar, des de les politiques publiques, els problemes lligats al desenvolupament econdmic,
el transport, el medi ambient i, en general, la qualitat de vida dels residents.

LENFOCAMENT TERRITORIAL

El territori és on passen les coses. Es on es materialitzen els habitatges, els equipaments, els
espais publics, els espais d'activitat econdmica, les infraestructures. En qualsevol projecte
d’'aquesta naturalesa, la definicio, el tractament i la regulacio del territori esdevenen un ele-
ment clau. L'enfocament territorial €s un aspecte cabdal en les politiques de cohesié social
perque brinda el marc de realitzacié d'iniciatives que tendeixen a oferir accés al treball, al
lleure, a I'activitat economica, als equipaments, a I'habitatge i a la mobilitat.

El desenvolupament de les politiques territorials a Catalunya i a I'ambit metropolita de Bar-
celona s’ha transformat radicalment en els darrers 40 anys. En els 20 Ultims anys, tota la
geografia del pais s’ha transformat de manera substancial, i un dels elements cabdals incor-
porats ha estat la inclusié d’una visié transversal de I'actuacio al territori, tot tenint en compte
que actuem en un ambit fisic molt limitat, on es produeixen interaccions, interdependencies,
complementarietats, contradiccions i superposicions de diversa indole.

Aix0 exigeix no pensar en un territori des de I'Optica del planejament urbanistic classic i re-
flexionar sobre com experimentar metodologies diverses i renovades per a la definicié d'un
territori (i dels sistemes que hi operen), tenint en compte aspectes morfologics, sociologics,
historics, geografics, etc.

Per intentar abordar aquesta realitat d’interaccié de sistemes, es parteix des de perspectives
diferents:

- Des de la jerarquitzacio del paper dels municipis com a articuladors de les politiques
territorials de manera més fefaent.

- Des de la integraci6 de les diverses disciplines que conflueixen en la definicio i el des-
envolupament d’un territori.
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- Des d'un tractament de les multiples escales, reconeixent els diversos escenaris des
dels quals afrontar el tractament dels reptes i de les problematiques.

- Des de I'adaptabilitat, incorporant mecanismes d'adequacio en el temps que possibilitin
I'adaptacié a demandes, reptes o problematiques no previstes en la planificacio, sense
necessitat de revisar-ho tot permanentment.

- Des de la innovaci6 entesa com el resultat d'una transformacio en les formes d’entendre
i actuar, a partir d'una amalgama complexa (i no sempre complementaria) de marcs
tedrics renovats, tecniques i tecnologies diverses, nous posicionaments dels actors
politics i socials, i de nous models de governabilitat i governanca.

En aquest sentit, cal introduir una reflexid sobre quines han estat les condicions que han canviat
i han fet evolucionar el concepte de la Barcelona metropolitana, com ara:

- La distribucié i concentracio de pesos poblacionals i de la conformacié demografica, en
especial condicionada a causa de la immigracio en els darrers anys.

- La modificacio de la mobilitat i els fluxos de tota mena (persones, béns de consum, mate-
rials de rebuig, informacio, serveis, idees, capital, forga de treball, tecnologia, coneixement).

- L'extensi6 de la cultura de la sostenibilitat en el seu sentit més ampli, amb els limits i les
contradiccions que incorporen a l'agenda politica, i de prestacions de serveis i la seva
interaccio i relacié amb el repte del canvi climatic.

- El pas definitiu d'una societat industrial tradicional cap a una societat basada en un model
neoindustrial de nou perfil, que es caracteritza pel canvi dels sistemes de produccio,
nous models de localitzacio, importancia de la innovacio, pes i paper del valor afegit en
la cadena de produccio, impacte de la societat del coneixement, emergencia de noves
indUstries (culturals, d'informacié i comunicacio, i de suport a la industria, com ara les
de les TIC, energetiques, etc.).

- La cultura que s’ha establert a partir de I'experienciaii la tradicid gestora en la manera d’ha-
ver d’afrontar els reptes per part dels municipis i de la mateixa mancomunitat de municipis.

- El resultat de la conformacio actual de '’AMB, que exigeix llegir en noves claus el desen-
volupament dels territoris metropolitans, tot repensant la relacio entre centre i periferia,
corones concentriques de creixement, etc., i entrar en noves aproximacions basades
en la idea de policentrisme i polinuclearitzacio.

El conjunt de variables que es deriven dels aspectes destacats anteriorment, per forca, ha
de tenir incidencia no només en la REM, siné també en el mateix Pla Director Urbanistic.

LA LLUITA CONTRA EL CANVI CLIMATIC

El nostre clima esta canviant a causa a l'augment de concentracio de CO, a I'atmosfera, fruit
en gran part de l'activitat de I'home. L'increment dels gasos d'efecte hivernacle (GEH) és el
que propicia el canvi climatic i provoca que les temperatures augmentin. Aixo comporta que
les glaceres retorcedeixin, que el nivell dels oceans pugi, que els episodis de sequera siguin
més extrems i que les tempestes s'intensifiquin. Hem de recongixer els riscos que planteja
el canvi climatic i acceptar la nostra responsabilitat a I'hora d’afrontar-los.

Les constants generals ens indiquen un risc d'augment de la temperatura i que les ciutats
retenen més la calor que el medi natural. En el nostre cas particular, aixd s'agreuja pel fet



que al nostre territori s'esta creant una situacio derivada d'alld que s'anomena "illes de calor",
que es produeix per 'estructura urbana, per I'efecte street canyon, per la calor acumulada
al sistema en l'asfalt, les faganes, els motors, torres de refrigeracio, aires condicionats, etc.
El refrigerador natural del sud d'Europa, que és la Mediterrania, també augmenta la seva
temperatura, cosa que afecta la produccié agraria i t€ efectes sobre la poblacio i el medi.

Els impactes d'un escalfament planetari son multiples i en diferents ambits: afectacio a gent
gran com a col-lectiu vulnerable, afectacio a la salut de les persones, desgast d'infraestruc-
tures, augment del consum energeétic, desforestacié i desertitzacio del medi, etc. A més, com
ja hem comentant, son causa de I'increment de fenomens extrems que també afecten les
persones, les infraestructures, les ciutats i el medi.

Establir mecanismes de mitigacio i adaptacié al canvi climatic comporta pensar en estrategies
i planificacio a llarg termini. Les ciutats son grans demandants d'energia i generen bona part
dels GEH, cosa que obliga a iniciar una transicidé cap a una metropolis amb baixes emissions
de carboni, on s’aposti clarament per un model economic baix en carboni és a dir, per una
economia generada per unes activitats també respectuoses amb el medi ambient.

Malauradament, aquest €s un procés que ja caldria haver iniciat perque hem arribat al llindar cri-
tic que els cientifics havien marcat dels 400 ppm CO, a l'atmosfera. Encara que fossim capagos
ara de disminuir les nostres emissions de GEH, a les properes decades en patirem els efectes.
L'’AMB ha de ser el referent en la implantacié de politiques amb criteris de sostenibilitat,
tot enfortint la proteccié del medi ambient, la biodiversitat i la mitigacio i adaptacié al canvi
climatic, per a una millor qualitat dels ciutadans, amb l'aplicacié de criteris de millora de I'efi-
ciencia en la utilitzacio dels recursos i una clara orientacié cap a noves formes d’economia
verda. L'objectiu, doncs, ha de ser un pla d'acci¢ transversal que integri de forma coordinada
criteris de sostenibilitat ambiental en totes les politiques sectorials metropolitanes (urbanisme,
transport i mobilitat, etc.) que siguin competéncia de '’AMB.

Sabem que cap ciutat 0 metropoli pot resoldre aquest problema de manera aillada, pero cal
actuar en dos sentits: d'una banda, no esperar i liderar el desenvolupament de respostes als
problemes més urgents; i de l'altra el repte de les ciutats del segle xxi sera desplegar una es-
tratégia de sostenibilitat per garantir un creixement harmonic i inclusiu del conjunt del territori.
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UNA NOVA GOVERNANGCA METROPOLITANA

El tema de la governanga metropolitana és particularment important en un model que
respongui als reptes del desenvolupament economic sostenible i inclusiu, la cohesié social
i territorial, la sostenibilitat, la mobilitat i el desenvolupament economic. Molts dels desafia-
ments de les ciutats d’avui no es poden abordar des d'optiques que ja estan superades per
I'evolucié dels fets.

La complexitat de la governanca en les arees metropolitanes exigeix pensar en les formes
i els sistemes forcosament singulars que cal implementar per abordar les realitats que es
deriven d'un context que evoluciona amb singularitat.

També cal tenir en compte el canvi de fesonomia de les zones metropolitanes actuals, cada
vegada més allunyada de les formes tradicionals de ciutats. La identitat tradicional de la ciutat,
sobretot a Europa, era la d’una aglomeracié amb anells concéntrics de desenvolupament d'es-
pais residencials i d’activitat economica, aquesta Ultima moltes vegades en els propis intersticis
de la ciutat. La seva representacio va anar de les portes i muralles de I'Edat Mitjana cap als
bulevards i eixamples dels segles xix i xx que conformaven el dins de la ciutat.

Les arees metropolitanes contemporanies sén molt més complexes i diverses. S’hi combinen
elements provinents del moén rural i de I'urba sovint accentuats per 'augment de la diver-
sitat social i cultural i pel pes fonamental de la globalitzacié, que han produit segregacions i
desenvolupaments d'espais d'usos diversos, no sempre ben barrejats i moltes vegades en
un marc de diversitat que pot mostrar indicis de segregacié social, econdomica o ambiental.

Aquesta realitat requereix combinar un model de transformacioé amb una gestid que contempli
tots els aspectes cabdals del procés: adaptabilitat, flexibilitat, transversalitat, innovacié. LAMB
ha de ser capag, en els propers anys, de liderar el canvi institucional necessari per afrontar els
reptes del segle xxi en els aspectes que despleguem al llarg d’aquest treball. S’ha de pensar
i actuar tot comprenent I'espai metropolitd com un ambit de referéncia divers i policéntric,
amb treball concertat i compartit entre tots els municipis.

L'ambit metropolita ha de convertir-se en I'espai que supera la competencia entre territoris
per donar pas a la cooperacio supralocal, que permet llegir i projectar la ciutat real.

ESCENARIS DEL NOU PROJECTE METROPOLITA

ELS ANTECEDENTS PRINCIPALS

L'aprovacié pel Parlament de Catalunya de la Llei 31/2010, de 3 d’'agost, de creaci6 de
I’Area Metropolitana de Barcelona (AMB), ha estat el punt de conclusié d’un llarg procés
que ha restituit un projecte compartit per un conjunt de municipis des de fa 60 anys (Pla
Comarcal i Comissi6 d'Urbanisme de 1953). Aquest reconeixement, que ha tingut diverses
formules institucionals al llarg de tot aquest periode historic, abasta I'ambit d'influéncia
més immediata d'un espai que compren la ciutat de Barcelona i els municipis del seu en-
torn més proper i que, amb el temps, han anat constituint el nucli central d'una gran regié
metropolitana.

La consolidacié formal de 'AMB com a nova entitat del sector public, sobre la base de la fusid
de tres organitzacions existents (Entitat Metropolitana del Transport, Entitat Metropolitana



del Medi Ambient i Mancomunitat de Municipis de I'Area Metropolitana), estableix un nou
marc de govern i, per tant, una nova perspectiva de governanga adequada a la realitat fisica
i institucional d’aquest territori supramunicipal.

Les funcions i responsabilitats en matéria de transport i medi ambient, historicament assigna-
des a les entitats dissoltes, es complementen en la nova llei amb un conjunt de competencies
en materia d’'urbanisme, desenvolupament econdmic, convivencia i cohesio social que refor-
cen de manera transversal i des de politiques comunes i complementaries les responsabilitats
i competencies dels municipis, omplint un buit en matéries cabdals en el context actual i que
requereixen una visié global del fet metropolita.

Aguest nou enfocament exigeix una redefinicié, no només de la mateixa entitat, sind també
del model de complementarietat i cooperacio institucional. El paper de 'AMB canvia per donar
un nou valor i sentit a les relacions entre els municipis de la metropolis i d’aquests amb altres
nivells i instancies de govern. Es una nova realitat que reformula els sistemes de cooperacio i
col-laboracio entre els ajuntaments metropolitans i d'aquests amb altres administracions amb
iniciatives publicoprivades i, a la vegada, obre la porta a una nova relacié amb la ciutadania i
el conjunt d’actors que operen en el territori.

D'altra banda, la severa crisi econdmica i social s'ha convertit necessariament en un estimul
més per endegar una reflexid sobre el present i el futur d’aquest territori, de la qual es des-
prenguin noves iniciatives d’actuacié en un marc de governanga més proactiu, eficag i eficient
que permeti evitar duplicitat administrativa d’ambit territorial supramunicipal.

Es en aquest context que neix el projecte de Reflexid Estrategica Metropolitana (REM),
iniciativa de 'AMB que actua com a instrument de reflexio, interaccié i debat sobre el futur
de I’Area Metropolitana de Barcelona i el territori que representa.

La finalitat del REM és apuntar unes linies mestres sobre desenvolupament d'aquest territori,
orientades als seglents objectius:

- Analitzar i reflexionar sobre els escenaris i les estrategies que cal impulsar des de 'AMB
a mig i llarg termini (10/20 anys).

- Impulsar la construccié d’un relat metropolita adequat als nous reptes en tots els aspectes
que conformen la realitat social, econdmica, politica, ambiental i institucional del territori.

- Aportar coneixement, metodologies i enfocaments des d'una perspectiva innovadora i
que apunti cap a un model d'una intel-ligencia de ciutadania.

- Promoure mesures de coordinacio, cooperacio i interaccié entre els diversos plans
sectorials que s'emprenen dins de '’AMB com a resultat del desplegament de la Llei de
I'AMB i dels compromisos establerts en el Pla d’Actuacié Metropolita.

- Donar suport a la recerca de nous models de governanga necessaris per al marc insti-
tucional vigent i aquells que hagin de venir en el futur.

- Col-laborar i cooperar amb el Pla Estrategic de Barcelona, en tant que associacioé

' Sén moltes les referéncies i agraiments. En primer lloc, als ajuntaments que havien format part de les tres entitats metropolitanes (Medi Ambient, Transport i Mancomunitat de
Municipis) que han mantingut viu el debat. També cal fer esment al Pla Estrategic Metropolita de Barcelona, a I'agencia Barcelona Regional (BR) i a I'lnstitut d'Estudis Regionals
i Metropolitans de Barcelona (IERMB), que han estat peces clau en el procés de maduracié del projecte metropolita. | volem fer especial menci6 als col-legis i associacions
professionals, a I'’Associacié Espanyola de Tecnics Urbanistes, a les quatre universitats de I'entorn metropolita de Barcelona i als agents economics i socials, tots actors que han
aportat una visi6 molt important en la definici6é d'aquest projecte.
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publicoprivada, aixi com amb aquelles altres iniciatives o instancies de col-laboracioé
transversal que puguin afavorir la definicié i la realitzacié de politiques i actuacions
d'interes metropolita.

Aguesta feina també guarda un important deute amb un nombre considerable d’actuacions
i iniciatives previes' que s’han generat des de fa molts anys i des de diversos ambits.
['experiencia que presentem tampoc és aliena a una realitat en que Barcelona ciutat i el
territori metropolita, amb els seus 36 municipis, que arriba més enlla de I'ambit d’actuacié
de 'AMB, han estat un referent mundial pel que fa a I'aplicacié de diverses iniciatives de
planificacio estrategica de les ciutats i els territoris?.

Un dels aspectes recollits la REM és el disseny d’un escenari prospectiu a mig i llarg termini
que defineix i projecta qué ha de ser I’Area Metropolitana de Barcelona en diverses orien-
tacions i ambits d’actuacié futurs, que podriem periodificar en els anys 2015, 2020 i 20253,

LA REALITAT ACTUAL | LA NECESSITAT DE SALT D’ESCALA

Des de 1987, quan es dissol la Corporacié Metropolitana de Barcelona, la realitat del territori
metropolita s’ha transformat profundament. Hi ha hagut, en primer lloc, un gran canvi que
respon al fenomen global de I'expansié del fet urba com a resultat de diversos factors, com
ara les creixents tendencies a la concentracié de la poblacid en les ciutats, I'extensié de la
urbanitzacio en el territori, 'augment de la mobilitat obligada i la no obligada, les millores de
connectivitat per al desenvolupament de les infraestructures, els mitjans de transport i les
telecomunicacions, etc. Aquesta expansio replanteja les dinamiques urbanes en nous con-
textos territorials que es despleguen simultaniament a diverses escales, amb el protagonisme
d’'una multiplicitat d'agents i amb noves i complexes necessitats de governanga.

2 Ens referim especialment a alld que s'anomena “Model Barcelona”, que ha representat una forma concreta de fer les coses en termes de planificacio i implementacio de

projectes a diversa escala.

3 Aqui s'incorporen diverses aportacions, comptant la Visio 2020 elaborada pel Pla Estratégic i els diversos programes d’actuacié de les entitats metropolitanes, particularment

els darrers dos mandats.



Una de les manifestacions d'aquestes tendencies a la Barcelona metropolitana ha estat el
canvi d'escala de la seva aglomeracié urbana. L'extensié de les dinamiques metropolitanes
(mobilitat per treballar, mercat de I'habitatge, localitzacio industrial, noves arees comercials,
etc.) i els serveis corresponents (transports, abastament d’aigua, etc.), ha provocat que,
més enlla dels 36 municipis que conformen el territori metropolita (TM) competencia de
I'’AMB, s’hagi consolidat una regié metropolitana (RM), molt més amplia, de 164 municipis.
La gesti6 d'aquesta nova realitat s’ha anat abordant progressivament amb alguns instru-
ments especifics d'abast territorial regional. Aixi, el sistema integrat de transport és planificat
i gestionat des de 1997 pel consorci public ATM i el de I'abastament d’aigua, per 'empresa
ATLL. Més recentment, s'ha endegat també la planificacié territorial d'ambit regional, amb
I'aprovacié del Pla Territorial Metropolita de Barcelona (2010).

Juntament amb aquests organs tecnics sectorials, la governanga metropolitana exigeix,
cada vegada més, disposar també d'instruments de participacio, representacio i decisié que
responguin a la realitat d’administracions multinivell i a una vocacio de dialeg i cooperacio
regional. Es en aquest context que el paper i lideratge de TAMB i la seva col-laboracié amb
altres administracions o entitats existents —com els Consells Comarcals de la regié, la Di-
putacio de Barcelona o la plataforma voluntaria de coordinacié de municipis de la segona
corona, alld que es coneix com a Arc Metropolita i Eix B-30—, es fa més necessari que mai.
Més enlla de I'ambit regional, I'extensid urbana, la progressiva metropolitzacio i la millora
de les comunicacions tendeixen arreu, en un nou salt d’escala, a la conformacié de graons
superiors d'urbanitzacio. Estudis recents, com el de les “megaregions” mundials de Richard
Florida, identifiquen “Barce-Lyon” com una de les principals aglomeracions europees, amb 25
milions d’habitants. Tot i que aquesta unitat pot semblar avui una simple aproximacio teori-
ca, el desenvolupament d'una infraestructura amb tantes potencialitats com I'Eix Ferroviari
Mediterrani-Europa Central i del Nord, ja acordat per la Comissié Europea, podria contribuir
decisivament a la seva conformacio efectiva.

En aquesta perspectiva, que manté la seva evolucid constant i creixent, es comenca a con-
solidar una articulacié de Catalunya com a Unic sistema urba, amb subsistemes a I'entorn de
grans nuclis metropolitans (Barcelona, Girona, Tarragona, Lleida, Reus i Manresa), relligats
per trens regionals de gran velocitat amb trajectes de menys d’una hora. L'area metropolitana
de Barcelona seria la més destacada d'aquestes “ciutats reals” de vida quotidiana, i I'area
metropolitana constituiria el nucli central, el core en terminologia urbanistica anglosaxona,
de la regi6 i de tot el sistema urba catala.

Es, per tant, 'adequacio a I'exercici d’aquesta funcié central i rectora la que orienta les pro-
postes estrategiques de 'AMB, aixi com les de planificacié territorial i urbanistica que possi-
bilitaran i facilitaran la de I'assentament fisic, d'acord amb criteris de sostenibilitat ambiental,
econdmica i social irrenunciables.

25 ANYS DE CANVIS AL TERRITORI

El territori metropolita ha crescut poc en poblacié en els darrers anys (de 3,1 a 3,3 milions
d’habitants), ja que en l'etapa expansiva 2000-2008 els creixements més significatius van
desplagar-se cap a la resta de la regié metropolitana i la resta de Catalunya. En canvi, la
configuracié social ha canviat de manera substancial, ja que ha passat d'un 2 % de poblacié
estrangera a un 17 %.
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La densitat de poblacié segueix sent de les més altes d’Europa, i el grau d'ocupacié del sol
ha augmentat d'un 35 % (22.500 ha) a un 48 % (30.500 ha).

La mobilitat ha crescut de manera molt significativa: des de 900.000 desplagaments amb
vehicle privat diaris per mobilitat obligada (treball i estudis) fins a 1.300.000. El parc de ve-
hicles ha passat de 1.500.000 a 1.900.000 i I'is del transport col-lectiu ha guanyat pes (ara
supera els 900 milions de desplagaments anuals, quan al 1996 no arribava als 700 milions).

El1987, 'aeroport comptava amb 9 milions de passatgers. Ara supera els 30 milions i, amb la
nova terminal, fa vint anys inimaginable, t& capacitat per acollir-ne fins a 55 i podra arribar als
70 amb la futura terminal satel-lit. El port, que estava limitat pel riu Llobregat i que gracies al
desviament d’'aquest esta experimentant una ampliacio, doblara la seva capacitat i el situara
com el primer port de la Mediterrania.

La demanda energeética s'ha transformat amb les noves exigéncies i modes de vida de la
societat, de manera que en 20 anys ha augmentat un 52 %, mentre que la poblacié ha
crescut poc més d'un 7 %.

La renda familiar disponible metropolitana ha crescut en la darrera decada, tot i que pels
efectes de la crisi aquest augment s’ha estancat i fins i tot ha disminuit en els darrers dos
anys.

La poblacié ocupada ha passat del poc més d'un milié d’afiliats a la Seguretat Social a gai-
rebé 1.600.000. El perfil econdomic de I'area metropolitana és ara més diversificat i orientat
majoritariament al sector serveis, tot i que la indUstria encara hi té un pes forga rellevant. El
1990 arribaven a Barcelona 1,7 milions de turistes i ara (2012) hem superat ja els 7 milions.



En resum, s'ha configurat un espai metropolita amb més creixement, perd sobretot més
complex, més divers i amb nous reptes, perque sobretot ha canviat la societat, especialment
en materies de comunicacio, coneixement, globalitzacio, noves economies i noves conforma-
cions del mercat de treball. Es per aixd que no podem seguir pensant com als anys setanta.

LA INSTITUCIO METROPOLITANA

Com apuntavem al principi, la creacié institucional de '’AMB es converteix en una gran opor-
tunitat per a la millora de la qualitat de vida i el benestar de la ciutadania d’aquest territori,
i serveix per ser un important actiu de la regi¢ i de Catalunya en el seu desenvolupament
social, econdmic, territorial i en una perspectiva sostenible, responent a la voluntat de millorar
I'eficacia i I'eficiencia de les administracions que actuen en aquest ambit territorial.

En el text vigent de la Constitucié Espanyola de I'any 1978, no hi figura explicitament el
reconeixement de cap tipus d’organitzacio institucional supramunicipal amb capacitat de
mancomunacio i que s'identifiqui amb el que entenem actualment com a aglomeracié metro-
politana. No obstant aixo, I'actual Estatut d’Autonomia de Catalunya, aprovat pel Parlament
de Catalunya el juliol de I'any 2006, hi fa referencia en el seu Article 93. «Els altres ens locals
supramunicipals es fonamenten en la voluntat de col-laboracié i associacio dels municipis i
en el reconeixement de les arees metropolitanes. La creacid, la modificacio i la supressio, i
també l'establiment del regim juridic d’aquests ens, sén regulats per una llei del Parlament.»

La Llei 31/2010, del 3 d’agost, de I'Area Metropolitana de Barcelona, va ser aprovada per
unanimitat al Parlament de Catalunya just abans d’acabar la 89 legislatura des de la restauracio
democratica de la Generalitat de Catalunya. Aquesta llei és I'encarregada de definir i regular
els aspectes de contingut, de formacié de la nova institucio, dels municipis que en formaran
part, de la seva estructura organitzativa i d’establir-ne el seu marc competencial i normatiu.

La millor manera d'explicar aquest fet és a partir de I'extraccié de paragrafs de la mateixa llei.
En el preambul recull: «La institucionalitzacié de ’Area Metropolitana de Barcelona respon a
la voluntat de millorar I'eficiencia i I'eficacia de les administracions que actuen en el territori
metropolita, garantint la prestacio d'uns serveis publics de qualitat, per mitja de la configuracio
d’una administracio propera i capac d'incrementar la implicaci¢ i la participacio ciutadanes
en una realitat de continuitat urbana, densitat demografica i caracteristiques economiques
i socials que ho facin necessari.»

Respecte als municipis que en formen part diu: «Aquesta llei determina el nombre de mu-
nicipis que s'integren a I’AMB prenent com a base els que actualment formen part d'algun
dels tres ens existents (fa referencia a les extingides MMAMB —Mancomunitat de Municipis
de I'Area Metropolitana de Barcelona— , EMMA —Entitat Metropolitana del Medi Ambient— i
EMT —Entitat Metropolitana del Transport-). Igualment, determina el procediment per a
incorporar-hi nous municipis, i garanteix la continuitat territorial entre els diversos municipis
que la integren, assumim les competencies que exerceixen les actuals entitats metropolitanes
del transport, de serveis hidraulics i tractament de residus i la Mancomunitat de Municipis i,
en materia d'urbanisme, les competéncies establertes per la legislaciod urbanistica vigent.»
Tal com marca l'article 14, les competencies generals de 'AMB son: urbanisme, transport i
mobilitat, aigles, residus, medi ambient, infraestructures d'interés metropolita, desenvolu-
pament economic i social, i cohesié social i territorial.
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Liderar i aprofundir aspectes que fins ara limitava el marc competencial, poder afrontar els reptes
del nou cicle economic i I'aposta per la creacio d’ocupacio, i desplegar les competéncies vigents
i noves en una nova optica que respongui als desafiaments de I'entorn actual en termes de
mobilitat, infraestructura, sostenibilitat i cohesid, son els principals objectius de funcionament
de la nova Administracio. Els municipis hauran de ser solidaris i generosos amb els de I'entorn,
sense perdre I'autonomia ni les identitats locals diferenciades. Només construint identitat i
territori des de la suma d'esforgos podra sorgir reforgada la idea de posicionament en el mapa
mundial de la potencialitat de la nostra area, alhora que es reforca la singularitat local.

EXERCINT LIDERATGE METROPOLITA

Com hem volgut remarcar en repetides ocasions, ates el moment de crisi actual, és im-
portant haver-nos dotat d’'un nou mecanisme per coordinar actuacions que sobrepassen
les fronteres municipals: d’un nou marc competencial en promocié economica, en gestid
urbana del territori, en promocié de I'habitatge, en transport, en la gestié de l'aigua, en medi
ambient i en mancomunar serveis que ens déna una visié conjunta del territori metropolita
que configura una continuitat urbana de més de tres milions d’habitants. Aquestes ciutats i
pobles i urbanitzacions representen un format complex i dinamic, amb una forta necessitat
de coordinacié i complementarietat, que inclou prop de la meitat de la poblacié de Catalunya.

No hi ha cap dubte, avui dia, de la necessitat de promoure un model de territori metropolita
que tendeixi a fer més equitatiu I'accés als serveis, a promoure formes mes igualitaries en
les condicions de vida i les oportunitats dels ciutadans, a homogeneitzar la qualitat de I'espai
territorial, a fer més sostenible la gestio dels recursos i a coordinar els esforcos per assolir
un espai economic més competitiu i més ben posicionat en I'entorn europeu i internacional,
i provocar un desenvolupament econdmic sostenible.

En aquest context, la formulaci6 dels tres components centrals del discurs sobre la identitat i
el posicionament del territori metropolitd en una perspectiva de futur contenen els principals
desafiaments des de diferents visions:

1. Des d’'una perspectiva de cohesi6 social i territorial, combatent les desigualtats, po-
tenciant estratégies en materia d'igualtat d'oportunitats, d’equitat en els serveis, de
sostenibilitat, de dotacié d'infraestructures i equipaments necessaris de tota mena.

2. Des de la perspectiva del creixement i desenvolupament economic adequat als
reptes de la competitivitat, impulsant estrategies centrades en models innovadors,
creatius i de resposta als reptes de la societat del coneixement, que contemplin
diversos aspectes del cicle econdmic i abastin el conjunt de les tipologies de serveis
i indUstria que es troben al territori metropolita, sense perdre de vista el seu paper
innovador en altres aspectes com bon govern, participacio, politiques socials, etc.,
i que es facin en un procés inclusiu; és a dir, sense deixar a ningl pel cami, des de
la integracio i la igualtat d’oportunitats i equitat en I'accés als serveis i possibilitats
d’insercio professional.

3.1, des d’'un punt de vista del lideratge, promovent estrategies que es concretin en un
projecte de capitalitat mediterrania, que impulsi aquest espai sota un enfocament eco-
nomic, de dialeg cultural entre els pobles, i que, alhora, el converteixi en porta d'entrada
i d’interaccio economica, social i cultural amb Llatinoameérica, Africa i Asia; que exerceixi



la coordinacié de les mesures i actuacions d'abast metropolita impulsades des de les
institucions que participen en el territori com a operadors (Port, Aeroport, Consorci de
la Zona Franca, Fira, ADIF-Administracion de Infraestructuras Ferroviarias, Ministerio
de Fomento, els ajuntaments de l'area metropolitana, Diputacié de Barcelona, etc.),
tenint sempre presents la necessitat i vocacio d'implicar-hi i d'involucrar-hi la societat
civil i els actors socials i economics.

REPTES | OPORTUNITATS EN EL TERRITORI METROPOLITA D’AVUI DIA

Producte de la reflexi6 i I'analisi de la realitat actual des d’una perspectiva historica, politica,
social i economica del territori metropolita, i a manera de sintesi, identifiguem els segUents
reptes principals, gue ens formulem en terme d'interrogants pergué abordar-los requereix
una triple aproximacio: identitat de la realitat, estrategies d'abordatge i model de governanca
que se'n deriva. Atenent-nos a aquest fet, proposem 15 grans reptes:

- Com abordem els temes de les desigualtats, la inclusié social i la convivencia? Com
articulem les politiques dels ajuntaments en matéria de cohesié per garantir equitat en
I'accés als serveis i igualtat d’oportunitats?

- Com repensem, a la llum de les necessitats actuals i les realitats emergents, els temes
relacionats amb I'habitatge —transformacio, tinenga, gestio, etc— als municipis des de
la perspectiva més propera com els barris i I'Gs de I'espai public?

- Com treballem la necessitat de poder posicionar millor la Barcelona metropolitana sen-
se degradar les condicions de produccié, mitjangant un augment de la productivitat i
la competitivitat empresarial, des de la perspectiva d'un desenvolupament economic
sostenible i inclusiu?

- Com abordar la problematica real de I'ocupacio en tots els seus components: precarietat,
ocupaci6 de dones, joves, aturats de llarga durada? Quin paper tindra el capital huma?
Com adaptem i millorem els recursos humans per als nous escenaris economics?

- Quin paper ha de tenir la Barcelona metropolitana en el seu vessant de capitalitat i
projeccié exterior?

- Com s’insereix i interactua I'economia amb el territori?
- Quin paper tindran els processos innovadors i lligats amb I'economia del coneixement?

- Com abordem de manera transversal i collectiva, partint d’actuacions territorials, una
veritable lluita contra el canvi climatic?

- Com treballem per ser més eficients en I'Us de recursos des d'una perspectiva de sos-
tenibilitat ambiental i general al territori metropolita?
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- Com actuem proactivament en els temes de planificacié de la xarxa de transports, tot

adequant-la a les necessitats globals actuals (eficiencia, sostenibilitat global, partenariat)?

- Com abordem els temes de governanca, autoritat i sostenibilitat financera del transport

public?

- Com ens plantegem una nova forma d'abordar les estrategies d'intervencié territorial que

contemplin un nou enfocament en aspectes diversos com governanga o sostenibilitat?

- Com abordem el marc normatiu de la planificacio urbanistica i territorial a la llum dels

canvis en I'entorn i dels nous instruments a construir?

- Com abordem els desafiaments i contingencies en materia d'ocupacié i usos del sol?

- Com construim un nou model de governanga metropolitana d’acord amb les necessitats

i exigencies actuals i que, a la vegada, jerarquitzi el rol de la Barcelona metropolitana
com veritable espai de multiples capitalitats (de Catalunya, de la Mediterrania, pont
amb América i Asia, etc.)

FIXOS | PRIORITATS ESTRATEGIQUES

Com a resultat d'aquests grans reptes, proposem 6 eixos estrategics i 15 prioritats per reforcar
i consolidar la metropoli de Barcelona.

Enles pagines anteriors s'han descrit els aspectes que inspiren la REM. En les que segueixen, s'hi
trobara gran part dels resultats, amb diferents nivells de concrecio, que identifiquen els reptes |
dels quals es deriven anhels, propostes, objectius i mesures molt concretes.

En els propers apartats del marc general procedirem a descriure, de manera sintética, la
realitat actual i els principis generals del projecte.

D’aquests eixos i prioritats se’'n desprenen posteriorment 150 objectius i més de 400 inicia-
tives/projectes de 'AMB que es desenvoluparan en els apartats posteriors.

- Inclusié social i combat contra la pobresa.

> Inclusié social, combat contra les desigualtats i convivéncia
> Habitatge, barris i espai public

- Desenvolupament economic sostenible

> Productivitat, reindustrialitzacié i societat del coneixement

> Augment de I'ocupaci6 i capital huma

> Barcelona, capitalitat, captacio d'inversions i projecci6 exterior
> Economia, territori, governanca i millora de processos

- Sostenibilitat ambiental

> Lluita contra el canvi climatic
> Eficiencia en I'Us de recursos

- Mobilitat eficient

> Canvi en la governanga i millora en el finangament
> Gestid del transport de manera global
> Planificacié de les xarxes en un nou marc de dinamiques socials i econdomiques

- Territori cohesionat

> Innovacio en estratégies d'intervencio territorials
> Renovaci¢ i adaptacié de I'estructura juridica
> Redefinici6 i adaptacio dels usos del sol

- Capitalitat i governanga

> Lideratge de capitalitat i innovacio en la governanga
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EIX ESTRATEGIC:

INCLUSIO SOCIAL

PRIORITAT 1. COMBAT A LES DESIGUALTATS SOCIALS,
COHESIO | CONVIVENCIA

11. REALITAT SOCIAL | COMBAT A LA POBRESA, 'EXCLUSIO I LA VULNERABILITAT
1.2. LA CONVIVENCIA A LA METROPOLI

PRIORITAT 2. BARRIS, ESPAI PUBLIC, EQUIPAMENTS | HABITATGE
2.1. BARRIS COHESIONATS
2.2. ESPAI PUBLIC
2.3. EQUIPAMENTS DE PROXIMITAT
2.4. HABITATGE



En el context de les societats democratiques avancgades, i particularment en el marc de
la Unié Europea, la cohesié i la inclusié social han esdevingut un compromis col-lectiu per
intentar reduir les desigualtats, evitar dinamiques de polaritzacié social i garantir processos
d’integracio de tots els sectors de la poblacio. Per aix0, les estratégies que hem plantejat al
llarg del projecte REM fan del concepte de desenvolupament social i economic inclusiu un
dels seus pilars centrals.

En els darrers anys, la nostra metropolis ha canviat de manera substancial. Els nous reptes per
a la inclusi¢ social han de comportar un discurs proper, tenint present que el més important
son les persones, com aquestes conviuen en 'espai urba i com es despleguen politiques que
puguin garantir els elements basics per viure dignament, en condicions d’igualtat d’oportu-
nitats i d'equitat en la prestacio de serveis, independentment de la seva tradicio cultural, de
la seva procedencia, de la llengua que practiquen o del seu origen etnic.

La crisi actual obliga a treballar per a la inclusié social i contra les desigualtats creixents, a
replantejar nous objectius en la prestacio de serveis, a afrontar la problematica de les per-
sones o col-lectius amb dificultats, a garantir uns serveis minims de referencia i a no perdre
en qualitat de prestacié de serveis. Cal, a més, evitar discriminacions en funcié del territori
i, a la vegada, s'han de saber afrontar el reptes que planteja la convivencia, alterada sovint
a causa de les desigualtats.

Una politica orientada al creixement economic i a la potenciacié dels aspectes clau per al
desenvolupament global del territori és fonamental, i ha d’implicar politiques inclusives que
sobretot incideixen en la reducci6 de I'atur, en una major equitat social, una politica activa
d'igualtat d'oportunitats, un ple accés al dret a la mobilitat i a un medi ambient sostenible. En
aquest sentit, les politiques, conjuntes en uns casos i comunes en el cas que les actuacions
siguin estrictament locals, seran les que garantiran la cohesi6 territorial i demostraran una
governanga exemplar.

Tot i el marc competencial limitat de 'AMB, haurem d'intentar reforgar els serveis publics, en un
moment en qué moltes persones de la nostra metropolis passen per importants dificultats, la
qual cosa ens exigeix redoblar els esforcos per fer una societat més equitativa, justa i inclusiva.
Es una actuacio que, l'altra banda, només es pot fer amb la implicacié del conjunt dels actors
involucrats, ja sigui des de la societat civil i els agents socials, com de les altres administracions
i, per descomptat, amb I'impuls i el lideratge dels ajuntaments metropolitans.

La proposta de politiques comunes ha de servir per treballar transversalment la cohesié social,
amb I'exercici d'una intervencid que, lluny de circumscriure’s al propi ambit, estigui fortament
coordinada i complementada amb la resta de serveis i ambits de 'AMB.

Hem d'aplicar politiques transversals dirigides a les persones, a I'actuacio sobre els espais comuns,
els barris, espais de produccié, de convivencia i equipaments, i sobretot a I'espai public, per poder
respondre a les necessitats de tots els col-lectius, especialment els més vulnerables. En aquest
sentit, les actuacions hauran d'anar dirigides especialment a una acci6 decidida en la dignificacio
de 'entorn que conforma la qualitat de vida de la ciutadania: politiques de rehabilitacié i millora
d’habitatges, accio sobre els barris i equipaments, millora de I'espai public, enfortiment de la con-
vivencia. No per haver estat dit moltes vegades és menys cert que I'accés a I'habitatge s’ha de
conformar com un element clau per enfortir la cohesié social i I'equilibri territorial.
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En definitiva, s’ha d’aprofundir en el model social de la Barcelona metropolitana cohesionada
socialment i territorialment, amb un lideratge compartit amb els ajuntaments i col-laborant
en estrategies i actuacions amb el teixit social, des dels valors que han impregnat des de fa
més de 50 anys el projecte metropolita.

En relacié amb la governanca dels serveis publics relacionats amb les politiques de cohesid
i inclusio, també cal pensar en nous enfocaments. Alld que abans era essencial avui esdevé
basic, un cop superada la primera fase de I'abastiment dels serveis minims d'educacid i salut
(avui encara no garantida al 100 %). Cal afrontar, doncs, el segon nivell, el dels serveis a les
persones. L'aglomeracioé d'equipaments i de recursos no garanteix, per se, I'dptim funciona-
ment del servei, ni la gestié més eficient de I'actuacié publica.

Pero, sobretot, cal pensar que equipaments i serveis dissenyats fa 30, 20 0 10 anys ara estan
sotmesos a nous condicionants derivats del canvis demografics (I'envelliment d'avui dia no
té res a veure al de fa 30 anys), de noves realitats culturals (arran de nouvinguts o del canvi
de pautes culturals de la societat en el seu conjunt) o de la utilitzacié dels espais publics. Cal,
doncs, un nou punt de vista sobre les necessitats i demandes.

En aquest context, cal tenir una mirada amplia metropolitana i a la vegada baixar el zoom a
la realitat convivencial dels barris, dels nuclis urbans més reduits, de les polaritats i centra-
litats. Es el moment de pensar com s’ha de procurar garantir que els serveis dels municipis
que conformen 'AMB tinguin estandards assimilables i, si és necessari, superar les fronteres
municipals per abordar la prestacié de serveis en igualtat de condicions per a tot I'ambit
metropolita. Segurament una nova Optica haura d'explorar al maxim les politiques comunes i
compartides en molts casos entre els municipis i reformular en aquest context la coordinacio
amb la resta d’administracions.

LA REALITAT SOCIAL METROPOLITANA

Es evident que una mirada a 'espectre social metropolita s’ha de fer des de diversos para-
metres que afecten la composicio i I'evolucid de I'’AMB: la mateixa evolucié de la societat,
la composicié demografica, el creixement fisic de les centralitats urbanes, el paper de con-
nectivitat que tenen les infraestructures de mobilitat, I'habitatge i els nous assentaments,
les migracions, les barreges culturals i de tradici¢ i com han afectat a la convivéncia i I'Us
social que es fa de I'espai public. De ben segur que hi ha altres parametres que condicionen
aquesta evolucio social metropolitana, que té una naturalesa heterogenia, i que al llarg de tota
la Reflexio Estrategica Metropolitana ha anat sorgint en gairebé tots els apartats.



EVOLUCIO SOCIAL

Als anys cinquanta, la poblacio del territori metropolita actual va comengar a experimentar
un creixement molt important i un procés de redistribucio territorial degut a factors demo-
grafics, urbanistics i socials. L'arribada de poblacié immigrada en diferents moments, el nivell
de densificacio de la ciutat de Barcelona, I'ampliacio i millora de les xarxes de transport, la
descentralitzacié cap a les corones metropolitanes i altres processos de redistribucié de la
poblacié van contribuir a ser la principal causa d’aquest creixement “descontrolat” que va
transcorrer per diferents etapes i no va tenir un desenvolupament lineal ni homogeni. Men-
tre la ciutat de Barcelona perdia pes sobre el conjunt, la resta de municipis en guanyava, i
aix0, Obviament, es va traduir en poblacions que anaven creixent a velocitat desigual. Les
construccions fora d'ordenacio es van convertir en una de les toniques habituals a tots els
municipis, comengant per la ciutat de Barcelona.

Fins als anys vuitanta, el territori metropolita va experimentar un creixement intensiu de
poblacié amb I'arribada d'un mili6 i mig de nous habitants. Prop de mig mili6 es van instal-lar
a la ciutat de Barcelona i la resta als altres municipis metropolitans, que en molts aspectes,
com I'habitatge, la prestacio de serveis, etc, va suposar un col-lapse.

A partir dels anys vuitanta hi ha un canvi de tendéncia demografica que es tradueix en una
perdua de poblacié a la ciutat i en un manteniment a I'ambit metropolita. En el conjunt de la
regié metropolitana la poblacié total es va mantenir estable durant aquests vint anys, pero al
mateix temps es va produir una redistribuci¢ interna a través d’'una migracié continuada des
de Barcelona i la primera corona metropolitana cap a la resta de la regié metropolitana. Quan
S'acaba el procés migratori extern, provocat per 'augment de I'atur i la crisi del petroli, hi ha
dos fets rellevants: un cessament de la migracié laboral i una davallada generalitzada de les
taxes de natalitat.

El procés directe de péerdua de poblacio del nucli urba barceloni a favor d’altres ciutats, vil-les
o pobles veins, ha succeit també a altres grans ciutats europees de densitat similar que van
patir situacions similars de desconcentracié. Pel que fa a I'evolucio social, a partir dels anys
vuitanta, amb l'increment continuat del nivell de renda, es va consolidar I'ampliacié de la
classe mitjana que ha estat la base sobre la qual s’han fonamentat molts dels canvis socials
i culturals que s’han esdevingut en els darrers trenta anys.

No és fins al comengament del nou cicle de bonanga economica que es produeix una reversio
d’aquesta situacio. Durant els primers anys del segle actual es produeix un altre canvi de
tendencia demografica: la ciutat de Barcelona i les ciutats grans del seu entorn comencen
a guanyar poblacié amb I'arribada d'una nova onada migratoria procedent basicament de
I'América Central i del Sud, del nord d’Africa i d’Asia. Aquest creixement compensa les pérdues
d’emigracié de les ciutats més grans de I'entorn metropolita.
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Amb T'inici de la crisi financera i I'esclat de la bombolla immobiliaria de 2007 s'aturen els mo-
viments migratoris a la gran metropolis. A partir d'aquest moment, el retorn de la immigracio
per manca de recursos i possibilitat de consolidar-se, lligat al fet que la poblacié nascuda a
la regié ha comengat a migrar per cercar nous projectes de vida davant les dificultats que
I'entorn econdmic i de serveis ofereix, fa que la projeccid esdevingui incerta i poc segura. Un
nou horitzé poc imaginable s'espera en aquesta segona década del segle xxi.

Tots aquests fluxos demografics han transformat les urbs i el territori al llarg de la gran fase
evolutiva de I'entorn metropolita. Fenomens com el barraquisme, els poligons residencials
d’alta densitat, el reompliment dels teixits residencials historics i I'extensio i densificacio
dels nuclis dels municipis de la primera corona metropolitana sbn mostres del pes del factor
demografic en la conformacié de la ciutat metropolitana. En el nostre cas, el creixement de
la poblacié ha estat directament relacionat amb el creixement urba o amb l'increment de la
densitat dels centres urbans o polaritats.

LUHABITATGE | EL CANVI DEL PAISATGE URBA

La crisi financera iniciada a l'estiu de 2007 i la seva translacié a I'economia continuen marcant
de manera molt notable la demanda i I'oferta d’habitatge, aixi com la mitjana dels preus de
mercat. A més, els impactes de la crisi economica es fan notar amb molta intensitat: d’'una
banda, en el nombre de families que no poden satisfer les seves necessitats residencials
basiques, i, de l'altra, en els canvis en el regim de tinenca. Els factors principals d’aquesta
situacio estan determinats per:

- La reducci6 de la demanda arran de la manca de recursos per part de la poblacio, en
particular del col-lectiu d'immigrants, que ha estat un gran factor activador, com també
de la gent jove que ha estat expulsada del mercat de treball en els darrers anys.

- La manca de credit a causa de la situacié de crisi financera.
- La manca d'incentius de tipus fiscal a I'adquisicié d’habitatges.
- L'empobriment de la renda familiar, que no permet canviar per millorar.

Aquests factors conclouen en l'aparicidé de noves necessitats i noves demandes degudes
al fort impacte de la crisi. El fort risc d'exclusio residencial, derivat de I'elevat endeutament
adquirit per les llars durant el boom immobiliari i per la conjuntura econdomica negativa dels
darrers anys, ha transformat enormement les necessitats residencials de la poblaci6 i les
caracteristiques de la demanda d’habitatge.

En primer lloc, es consoliden de manera dramatica i generalitzada les situacions en que les
persones no poden fer front al pagament de I'habitatge, tant de propietat com, sobretot, de
lloguer; en segon lloc, ateses les dificultats per accedir al mercat de compravenda, les llars
opten principalment pel lloguer.

La segona de les consequiencies més evidents de la conjuntura actual pel que fa a I'habitatge
es pot apreciar en el regim de tinenga. Aixi, després de més de mig segle durant el qual la
propietat de I'habitatge no ha deixat de pujar fins a consolidar-se com el regim de tinenca
clarament majoritari, des de I'esclat de la crisi el lloguer s’ha anat incrementant de manera
molt notable. En efecte, si 'any 2001 el 20,9 % de les llars de I'area metropolitana vivien en
un habitatge de lloguer i el 75,7 % en un de propietat, el 2011 les llars que viuen de lloguer
han augmentat fins al 28,4 %, mentre que la propietat ha caigut fins al 67,9 %.



Finalment, el comportament dels preus ha canviat de manera substancial. Com és sabut, en
el mercat de I'habitatge els factors de la demanda determinen en bona mesura el compor-
tament de I'oferta, especialment pel que fa a la nova construccié i els preus resultants. Aixi,
no és d'estranyar que en els darrers anys la construccio d’'obra nova hagi caigut en picat i
que els preus en tots els segments del mercat presentin una tendéncia al descens.

Un altre dels factors clau del canvi de tendéncia ha estat el parc de vivendes public, la vo-
luntat i la capacitat que molts ajuntaments han desenvolupat en els seus territoris. D'una
banda, per donar resposta a la demanda i a I'efecte expulsié i, de l'altra, per la intervencioé
de les empreses publiques d’habitatge, subjectes a menys restriccions administratives, per
tal d'anar perfilant el creixement en funci6 de les possibilitats del Pla General Metropolita.
'habitatge public, a la vegada, ha estat I'excusa per a la transformacié o la urbanitzacié
d’espais, afavorint la dinamitzacio i el creixement de les ciutats d’'una manera “controlada”.
Les darreres projeccions de llars realitzades per 'Area Metropolitana de Barcelona per al pe-
riode 2007-2017 donaven com a resultat que hi hauria una demanda de 200.000 habitatges.
Tres quartes parts d’aquesta demanda es podria satisfer amb el parc d’habitatges existent;
és a dir, amb els habitatges que entrarien al mercat per buidatge, principalment per mortali-
tat, i l'altra quarta part amb obra nova, la qual cosa comporta un ritme de construccié mitja
anual de 5.000 habitatges/any.

'actualitzacioé d’aquestes projeccions donara com a resultat, de ben segur, un escenari que
compta amb un descens considerable de les migracions internacionals, sobretot pel descens
que ja s'observa, perd també perque l'elevat atur que hi ha actualment trigara molts anys
a ser absorbit. En canvi, la sortida de poblacié de I'area metropolitana de Barcelona podria
alentir-se en relacio amb periodes precedents, ja que I'efecte de la crisi s’ha traduit en un fort
descens d'aguestes migracions, pero també per factors estrictament demografics. En aquest
sentit, I'evolucié de I'estructura per edats tindra efectes molt notables sobre la demanda i
I'oferta. Des del punt de vista de la demanda, les generacions de joves que s'emanciparan
seran menors que les dels quinze anys anteriors, i aixd fara que, des del punt de vista de
I'oferta, hi hagi molta més quantitat d’habitatge.

Tant en els casos de transformacions en sol urba com en els nous desenvolupaments en
sol urbanitzable, s’haura produit una aposta decidida per la formacié d'un parc d’habitatge
assequible per al conjunt de la poblacié. Si no és aixi, I'nabitatge o, més ben dit, el problema de
I'habitatge, continuara condicionant enormement la cohesié social, la igualtat d’oportunitats
i la competitivitat de I'economia.

ELS EQUIPAMENTS | SERVEIS
Els serveis i equipaments no han crescut a la mateixa velocitat que la seva necessitat. No
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estem parlant dels serveis de subministrament, sind dels serveis sobretot adrecats a la
ciutadania per desenvolupar I'anomenat "estat del benestar": equipaments com escoles,
centres d'atencid primaria, instal-lacions esportives, biblioteques... s’han portat a terme
molt després que el barri ja s’hagués consolidat, cosa que ha provocat la seva saturacio
sobtada. En ocasions, la demanda ha estat tan gran que, en el moment de fer la previsio, ja
sobrepassava |'oferta.

L'evolucié dels equipaments i serveis, cal situar-la en el temps, en la constitucié de les primeres
eleccions democratiques, quan els deficits aconsellaven una bona planificacié i avancar-se
al creixement. Fet que no va ser possible atesa la demanda d'inversié economica que aixo
suposava. Els primers equipaments que s'assoliren per cobrir els serveis basics universals
foren els educatius i sanitaris (tot i que actualment encara no arriben al 100 % de resposta).
A posteriori s'ha anat treballant en altres serveis com els esportius, de seguretat, culturals,
funeraris, de lleure, etc. Quant als equipaments de prestacid social, no ha estat fins a I'inici
de la crisi que s’ha posat en relleu la seva veritable necessitat.

Si bé pel que fa als sociosanitaris, una ampliacio i adequacio de ratios ja estava justificada,
els especificament socials s’han vist desbordats. S’han posat de manifest mancances no
nomeés d’equipaments o serveis, sinG de recursos, aixi com una certa desorientacio de les
administracions per la incapacitat de fer front a la nova situacié generada per la crisi, que es
combina amb la manca d’iniciativa des del sector privat i associatiu per les mateixes raons.

Caldra afrontar, doncs, una millor reflexié per planificar des del vessant dels serveis socials i
dels equipaments en general, no només en l'orientacié de nous equipaments o serveis, sind
en l'aprofitament dels existents i en la recerca de formules de manteniment i de col-laboracio
a totes bandes: intramunicipal, supramunicipal, publicoprivades, de concessio, de cessio...
L'organ gestor caldra que sigui responsable i anticipador i que s’obri a la possibilitat, no no-
meés de prestar el servei, sind d'incrementar I'oferta i estendre el consens a la participacio i
exploracié d'aquesta mateixa gestié en nous formats.

L'ESPAI PUBLIC

Des del segle xix, la revolucié industrial fa que es canviin aspectes determinants de I'espai
public, derivats tant d’actuacions per facilitar la mobilitat de persones i mercaderies —que
han obligat la ciutat a adaptar els seus espais publics al ferrocarril, tramvia i cotxe—, com de
I'impacte gue tenen els emplacaments. La millora de la salubritat i de I'entorn urba va portar
un altre canvi en exportar fora dels nuclis centrals I'activitat industrial.

Com a resultat, la planificacié urbana va fer més intensa la seva actuacio, buscant els models
de zonificacié que separaven el servei productiu, el comercial i el residencial, amb la transfor-
macio de la naturalesa mateixa de I'espai public, que basa la seva vitalitat en la combinacio
de caracteristiques especifiques, com ara I'oportunitat de coneixer i relacionar-se entre la
ciutadania i ser expressio clau del desenvolupament d’'una societat.

En la societat del segle xxi I'espai urba ja no es limita només a les antigues centralitats, sind
que gira al voltant de les polaritats, i I'espai discontinu es transforma en una realitat urbana
metropolitana. El cas de la Barcelona metropolitana respon a aquests parametres de crei-
xement i de relacions. Es en aquest sentit que I'espai pUblic s’ha convertit en un tema clau i
gue requereix una nova lectura a la llum de I'evolucié dels temps. S’ha de reformular alld que



Henri Lefebvre definia com el “dret a la ciutat”, en tant que horitzé practic que ha guiat molts
dels moviments urbans i del pensament urbanistic que entenen I'espai public com aquell que
permet, suggereix, i també prohibeix, certes accions. Ara cal, segurament, reformular una
idea que s’hauria de construir al voltant del que vol dir el “dret a la metropolis”.

En aquest context, el creixement urba contemporani esta marcat pels processos d'especi-
alitzacié funcional encara més pronunciats, factor que comporta una certa privatitzacié de
I'espai d'Us col-lectiu (com poden ser els grans centres comercials) i la segregacio residencial
(amb enclavaments tancats protegits, amb accés restringit només a residents). Aquest
procés de fragmentacio, dispersid funcional i territorial empobreix encara més 'espai public
com a espai d'accés multifuncional i lliure, que hauria de ser la columna vertebral de la ciutat.
En els darrers decennis, les ciutats i els pobles metropolitans de Barcelona han tingut una
evolucié marcada pel Pla General Metropolita i per la rapida crescuda poblacional, que ha estat
desigual depenent del municipi. Lesforc dels primers anys de la democracia ha aconseguit
endegar 'espai en el seu conjunt, tot i que ha estat desigual i que encara queden indrets on
la intervencié en els propers anys ha de venir marcada per una mirada estrategica des de la
globalitat metropolitana. Molts dels problemes urbanistics i socials son derivats d’aquesta
planificaci6 inicial que, a vegades, en no haver-se pogut resoldre, tendeixen a agreujar-se.
Aquests espais encara per solucionar son arees on es concentren processos de regressio
urbanistica, problemes demografics, carencies urbanes, etc.

Malgrat aquesta contradiccio, I'estat del benestar va inaugurar una politica urbanistica
(amb precedents en experiencies diverses arreu) d'un renaixement de I'espai public que
va estar promogut pels governs locals i per nombroses associacions ciutadanes. En els Ul-
tims decennis, la politica de les administracions de les grans ciutats europees ha treballat
a favor de la recuperacioé d’alguns espais publics del centre de les ciutats i dels suburbis.

El creixement accelerat de les ciutats al territori metropolita barceloni, particularment durant
el periode predemocratic, ha comportat dificultats per controlar els processos d’urbanitza-
Cio, la qual cosa va anar en detriment de l'espai public. Els primers anys de la democracia
a les nostres ciutats va significar un moment d’actuacions urgents, moltes basades en el
microurbanisme, per tal de regenerar i dignificar els espais comunitaris. En aquest context,
el que es pretenia era millorar la qualitat de vida dels seus habitants, adequar els espais on
habiten i es relacionen els ciutadans, construir espais més amables, ordenats sota un model
de desenvolupament urba planificat, amb espai public adequat i amb mesures d’accessibilitat,
articular tots els components de mobilitat, crear i dotar d’espais de zones verdes de qualitat.
L'existencia d'espais publics, la dotacié d'equipaments, la concentracio de grups de ciutadans
amb necessitats especials —aspectes lligats a I'accessibilitat— son altres factors que ajuden
a ampliar el ventall de greuges d’'unes zones respecte d'altres. La ciutadania que viu en els
barris més infradotats pel que fa a I'espai public té problemes de cohesid social i, per al seu
correcte desenvolupament, es requereix una atencié especial de totes les administracions.
Aquesta atencio hauria de superar les intervencions sectorials i hauria de permetre empren-
dre-hi accions integrals, dirigides també a la rehabilitacio fisica dels edificis, apostar per una
dinamica de sostenibilitat ambiental, potenciar el benestar social i dinamitzar I'economia local.
Les accions haurien d’anar destinades al conjunt de les comunitats i dels barris, generant
teixit social, economic i cultural, per afavorir la cohesié social.
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En la reactivacié de I'espai public ha d’existir el compromis de tots els actors que reclamen el
dret a la seva lliure utilitzacio, per protegir els parcs i zones verdes d'acord amb els principis
d'un model sostenible i resilient, per crear vies per a una mobilitat intel-ligent basada en I'Us
de les bicicletes i el amb un espai per a vianants, per desafiar la construccio de nous edificis
que perjudiquin la qualitat de I'espai public i la vida quotidiana. La principal influencia de la
societat civil en la gestié de I'espai urba ha donat lloc a noves formes de planificacié urbana
gue han d'implicar la participacio dels ciutadans (planificaci¢ participativa) per a la preparacié
i verificacio dels projectes urbans.

El factor de la globalitzacié ha comportat els fendmens migratoris, que contribueixen a donar
forma a les realitats urbanes com una intensa barreja de cultures i que porten a haver de
redefinir els drets/deures de la ciutadania, i a promoure els processos d'integracio i debat
sobre els nous i inedits projectes d'estatuts de I'espai public.

Pero I'espai public, més enlla de la dimensid urbana, es refereix també al lloc simbolic de les
libertats civils: llibertat d’expressid, de paraula, de comunicacié. Aquest lloc simbolic es regeix
per les lleis i les formes de la terra de les llibertats democratiques, que permeten ajustar els
conflictes socials i politics i la confrontacié amb els poders factics. L'espai public és, doncs,
representat basicament en els barris, i aixd €s una nocidé fonamental per entendre els nous
reptes de governanca a la ciutat i el seu valor en el procés de construccio de la ciutat me-
tropolitana del present i futur.

EL REPTE DE LA CONVIVENCIA EN EL NOU MOSAIC SOCIAL

Els canvis socials, i sobretot la incidencia de nous fendmens globals que afecten molt direc-
tament l'espai public metropolita, obliga a superar els plantejaments classics en matéria de
convivencia i seguretat, i a emprendre un nou enfocament: més cobertura, una coordinacio
més efectiva, més proximitat i més anticipacio als problemes.



Els barris son unitats socials de relacié que han d'esdevenir espais on exercir el civisme en un
context de convivencialitat i seguretat. Entenem els barris com I'entorn urba més proper a la
ciutadania, delimitat pels desplagcaments quotidians a peu propers al domicili. Per tant, és on
cal desenvolupar els programes i les politiques de convivencia, actuant-hi i tenint en compte
les diferents veus i actius del barri. Es des de la proximitat del barri i des del seu coneixement
que cal definir les actuacions en materia de convivencia i de percepcié de seguretat, posant
especial emfasi en les actuacions preventives. La proximitat s’ha de traduir en una resposta
adequada i immediata a I'heterogeneitat de les realitats socials, culturals i economiques que
tenen lloc a les nostres places, carrers i parcs.

Reforgar aguest fet des de la proximitat, per servir més i millor les necessitats de la ciutadania,
i el desplegament de politiques transversals, especialment pel que fa a mesures preventives,
ens ha d'ajudar a trobar solucions als problemes actuals de trencament de la convivencia.
Una societat madura ha de ser aquella que afronti els desajustos convivencials en el si de la
normalitat en I'ambit relacional, on I'administracié pugui garantir I'arbitratge, no com a mode
de desistiment dels reglaments juridics, siné per prevenir i arranjar situacions que son fruit
de les dinamiques convivencials.

Com afavorir el marc relacional a peu de carrer amb la transformacié de I'entorn més immediat
i un espai public més amable, com afavorir I'economia de proximitat a través de la incentivacio
de politiques i promocid del comerg local, com afavorir el civisme a través de campanyes de
sensibilitzacié adrecades a tothom o especifiques per a col-lectius —com ara els escolars—,
com ordenar el transit viari i la convivencia entre bicicletes i vianants o entre els mateixos
vehicles, son algunes de les questions que ens hem de plantejar.

Una altra quiestid seria com fer aconseguir que no hi hagués d’haver una frontera municipal
per detectar comportaments relacionals, la qual cosa obliga a canalitzar esforgos en un mateix
sentit i a unificar criteris d’intervencio i d’accié del territori. Es a dir, el camp de treball és
extens, de la mateixa manera que els treballs son multidisciplinars i transversals, i des d'una
perspectiva metropolitana es pot, no només observar, sind proposar marcs de referencia
d'actuacio o de posada en comu per millorar la gestié de la convivencia.

UNA GOVERNANCA PER A LA INCLUSIO

Tal com venim insistint, la cohesi6 territorial i la inclusié social, el benestar i la garantia dels
drets socials ha de ser un eix central de les politiques de 'AMB dins del marc institucional i
competencial assignat, conjuntament amb els ajuntaments i en coordinacié amb tota la resta
d'administracions que hi intervenen, assolint el rol que a cada situacio pertoca. Precisament, la
racionalitzacio i I'aclariment d’aquest rol fara que s'optimitzin els recursos cap a la ciutadania
d'una manera més rapida i eficac.

En el context actual, el correcte desplegament de les politiques socials exigeix enfortir un
model de governanga coordinat amb els ajuntaments que formen part de TAMB, amb el qual
la ciutadania i la societat civil vegin enfortit el paper a desenvolupar, la corresponsabilitzacio
per una banda i la incorporacio en la participacié d'entitats en la gestio i prestacio de serveis
per una altra, que hauran d’esdevenir una praxi habitual i recomanable. Dins d’aquest con-
text, les entitats del tercer sector social hauran de jugar un paper important, sobretot tenint
present que la majoria d’aquestes entitats no tenen inserida la delimitacié metropolitana en
la seva cultura organitzativa.
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Aquest fet ha de ser la prova d'una vitalitat de la nostra societat metropolitana que s'organitza
per participar en la resolucié dels seus problemes. Aquest pot ser el distintiu entre la nostra
metropolis i la resta. Per tant, un dels treballs a realitzar també haura d’anar encaminat a que
les entitats incrementin el capital social i la pertinenga a la realitat metropolitana, amb atraccio
de voluntariat i d'idees per ajudar a la inclusi¢ i a la cohesio social, traslladant els valors socials
metropolitans, potenciant el treball del tercer sector en projectes de cohesié i convivencia
que requereixin la cooperacio i la complicitat de diversos agents i que eixamplin els models i
les estrategies de participacio de la societat metropolitana en els projectes col-lectius.

CONDICIONANTS INSTITUCIONALS | COMPETENCIALS

Les politiques socials o d'inclusié social han recaigut “tradicionalment” en les administraci-
oNns mMés properes, que sén els ajuntaments, moltes vegades a causa de les anomenades
competencies impropies; és a dir, en “terra de ningl”. Sén aquells espais en quée algunes
administracions no estaven obligades competencialment a intervenir, perd que a la vegada
tampoc no se'ls prohibia que hi intervinguessin.

El marc legal pel qual es regeixen moltes vegades és confls i ara encara més, a causa de les
limitacions, retallades i canvis en l'orientacio politica, sobretot des de les limitacions que prove-
nen del Govern central en aplicacié dels parametres d’actuacié derivats de la crisi economica.
En aquest context, les politiques locals es troben sotmeses al discurs general de I'economia
gue posa en questid i obre incognites sobre la continuitat de les prestacions dels serveis.

El marc legal vigent es troba sota el paraigua de la Llei de serveis socials, la Llei dels drets i
les oportunitats de la infancia i I'adolescencia, i la Llei de promoci6 de I'autonomia personal i
d’atencio a la dependencia en allo que fa referencia a serveis socials i personals de titularitat
no autondmica. L'altre aspecte son els serveis educatius i sanitaris que, malgrat que els ajun-
taments no tenen competéencies per gestionar-los, arran de les retallades pressupostaries
estan plenament inclosos en I'agenda publica dels municipis amb practicament nul-la capacitat
d’incidéncia, tot i ser un element de forta pressié ciutadana.

Totes aguestes normes van comportar un canvi legislatiu historic i, alhora, un salt qualitatiu
important, ja que han permes parlar de drets subjectius i d'universalitzaci¢ de serveis, fent
visible el compromis amb les persones, amb una especial atenci¢ a les més vulnerables. El des-
plegament complet d’aguest marc legal no és ni ha estat, ni sera facil, ates que requereix d'un
gran esfor¢ en recursos economics, humans i en equipaments, en un moment que ha coincidit
amb I'inici d’una crisi econdmica que també ha incrementat la pressio sobre els serveis socials.

Si bé el marc competencial de '’AMB és limitat en aquest camp i queda clar que avui dia els
ajuntaments despleguen politiques socials molt importants i des de la proximitat, la nostra
reflexié es basa en el fet d’entendre com, des de la institucié metropolitana, es pot impulsar
aquest ambit en tres direccions:

- Cap al fet que els municipis vegin reforgades les politiques socials, en sentit ampli, amb
tot el suport i la coordinacio entre els municipis, en aspectes referents a la mobilitat, el
medi ambient, la planificacié del territori, el tractament de 'espai public, etc., dins del
marc de les competencies de 'AMB.

- Com donar suport amb mesures concretes i directes, com el Pla de suport als ajun-
taments d’estimul de I'activitat econdmica i millora de la qualitat de vida, en el qual es



plantejaven actuacions precises en el camp de I'ocupacié de les persones aturades.
Perd també és tan important com aixo el treball d’extensié de la mobilitat, de mesures
contra la pobresa energetica o tot el suport a la rehabilitacio d’habitatges, per posar-ne
tres exemples.

- Per Ultim, com coordinar les politiques socials i de qualitat de vida entre els municipis per
homogeneitzar-les, elaborar criteris comuns d’actuacio davant certs temes (convivencia,
per exemple) i impulsar projectes supramunicipals, en especial en territoris concrets on
el referent de proximitat abasta més d'un municipi en els espais fronterers.

Altrament, el marc competencial local respecte a ’AMB pot canviar en els propers anys, ja que
el reordenament territorial, promogut pel Govern i el Parlament de Catalunya, pot modificar
aquest mapa competencial i dotar ’AMB d’'unes competéncies en matéria de politiques socials
inexistents fins al moment, amb I'absorcié del treball que els consells comarcals actualment
despleguen en determinats municipis i amb determinades competéncies.

En sintesi, els principals ambits que identifiguem com de necessaria intervencié en materia
de cohesio i inclusié social en un sentit ampli son sis:

- Suport a processos d'inclusié social, mitjangant politiques d’ocupacié i igualtat d’opor-
tunitats, que es desplegara en el procés de desenvolupament econdmic que s'impulsara
des de TAMB.

- Suport a projectes de creacid¢ d'ocupacio en el conjunt de plans que despleguin els
ajuntaments, tant de politica social com de rehabilitacié d’habitatge i de millora dels
poligons industrials i d’activitat economica.

- Propostes d'ajut i suport a les families en temes de pobresa energetica o del preu de
determinats serveis basics.

- Suport a les politiques d’habitatge municipals, orientades a col-lectius amb més necessitat.

- Disseny de mesures i actuacions en materia d’'espai public, orientat a la millora de la
convivencia.

- Propostes de millora d’accessibilitat a poligons d’activitat economica i, en general, de
millora del transport public per garantir més equitat en la recerca d'ocupacio i de més
qualitat en la mateixa ocupacio laboral.

Es en aquest context que les politiques de cohesié i inclusié social, a ’AMB, tindran dos
vectors d'intervencio:

- El desplegament de politiques en matéria d'inclusio, convivéncia, habitatge, barris i
espai public que puguin contribuir a la millora col-lectiva de la qualitat de vida al territori.

- La impregnacié d’aquest enfocament en el conjunt de les politiques de 'AMB com a
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vector analitzador i de proposicio, particularment en els aspectes que afecten proble-
matiques de génere, de vulnerabilitat social, d'atencié a col-lectius més febles —sobretot
infancia i adolescencia—, etc., i les que tinguin incidéncia en aspectes economics, ate-
nent al fet de la impossibilitat de plantejar un model de creixement que no contempli la
necessaria intervencié en el camp de la inclusié social.

LUESTRATEGIA PER A LA INCLUSIO SOCIAL | EL COMBAT CONTRA LA POBRESA

D'acord amb el que s’ha anat apuntant, es pot afirmar que l'estrategia d'inclusié social de 'TAMB
ha de consistir a fomentar el desenvolupament economic i social, basat en actuacions directes,
en el marc d'un model que afavoreixi la millora de la qualitat de vida dels municipis en general.

L'estrategia d'inclusié social s’ha de fonamentar en la recerca d’un model inclusiu, basat en la
recuperacio dels valors convivencials dels barris, assolint nivells d’intervencié que permetin
la reducci6 de la conflictivitat i el deteriorament d'edificis i de I'espai public, potenciant la
integracio social de tots els col-lectius que formen part del veinatge i en la proteccié dels
serveis minims basics garantits.

'estrategia d’inclusié social ha de treballar transversalment amb la resta d’arees de IAMB,
integrar els seus criteris a les politiques comunes i a les properes iniciatives de planificacio
en tots els sectors de I'AMB. Caldra, també, cercar les propostes necessaries que siguin
efectives en tot 'ambit metropolita, tenint present la singularitat de cada municipi i anar-
les implementant i modificant, sempre amb la connivéncia dels municipis, alla on les hagin
desenvolupat, seguint I'actual marc competencial i el futur.

Finalment, cal entendre que aquesta radiografia social ens indica que 'AMB es troba en un
entorn de notables desigualtats socials que ens ha d’exigir treballar per una “inclusié social
plena”. Aspectes com les mateixes dinamiques socials, d’habitatge, de la construcci6 dels
barris o de la transformaci6 de les centralitats, les noves polaritats, I'aprofitament i Us de
I'espai public i la convivéncia configuren agquesta realitat social actual. En aguest sentit, també
caldria, preveure I'assumpcié de noves competencies —en un grau menor que en la resta—,
posant la maxima atencio perqué condueixin a propostes assolibles, amb rigor i eficiencia,
d'acord amb les necessitats de les persones i de la realitat social metropolitana.

A mode de conclusio i tenint presents tots aquests aspectes referents a la inclusié social, els
principals reptes de la metropolis barcelonina, en aquest ambit sén:

1. Com afrontar la varietat de la societat metropolitana, amb la creixent desigualtat, amb
tots els indicadors de les caracteristiques demografiques, I'augment de la vulnerabilitat,
els aspectes de dependéncia, salut i educacié. Com afecta el capital social i la seva
implicaci6 participativa en una societat del segle xxi? | com intervenir en les mesures
necessaries per garantir la inclusié que corresponen al combat contra I'atur i la prepa-
raci6 de la gent per als nous escenaris economics.!

2. Com plantegem el debat de les necessitats d’habitatge. Com es garanteix la univer-
salitzacio dels serveis, I'extensio i dimensionament dels equipaments de proximitat.
Com abordem o planifiguem politiques de cohesid en els barris. Com es reorienten
les estrategies sobre 'espai public i, fruit de la diversitat, com projectar solucions a la
convivéncia i preveure les situacions de futur.

" Aquest repte és tractat en el capitol Desenvolupament econdomic, que ha treballat per crear consciéncia, identitat i implicacio per part dels agents publics i privats.
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- Combatre a la desigualtat i la pobresa, i fomentar la cohesi6 social i la convivencia

- Barris, espai public i habitatge

Alhora, aquestes dues prioritats s'organitzen en sis linies d’intervencio:
- Realitat social i combat contra I'exclusio6 i la vulnerabilitat
- Convivencia
- Barris
- Espai public
- Equipaments de proximitat

- Habitatge

PRIORITAT 1. COMBAT A LES DESIGUALTATS SOCIALS, COHESIO | CONVIVENCIA
11. REALITAT SOCIAL | COMBAT A LA POBRESA, LEXCLUSIO | LA VULNERABILITAT
En el context de les societats democratiques avancades, i particularment en el marc de la
Unié Europea, la cohesié social ha esdevingut un compromis col-lectiu per tal de reduir les
desigualtats i evitar dinamiques de polaritzacio social.

Con s’esmenta més amunt, entre les multiples definicions que s’han plantejat del concepte
d’inclusié o cohesio social, la formulada pel Consell d’Europa és segurament la més genera-
litzada. Aquest organisme defineix la cohesié social com «I'habilitat de la societat per asse-
gurar el benestar de les persones en quatre nivells: 1. L'accés lliure i igualitari als recursos 2.
El respecte per la dignitat individual i col-lectiva 3. El manteniment de I'autonomia individual
i col-lectiva i 4. La participacié responsable de les persones a la vida comunitaria.

L'elaboracié d'una diagnosi sobre I'estat de la cohesi6 social al territori metropolita es realit-
za a partir de dues bases que actuen de manera transversal, sectorialment i territorial, que
interrelaciona I'espai amb alld que s’hi fa (contingut i continent).

Obviament, per poder realitzar les propostes cal congixer aquest realitat o “fotografia” actual,
des d'un vessant demografic i socioecondomic —(nivell formatiu global de I'entorn metropolita,
ocupacio, renda, parc d’habitatge, vulnerabilitat social, salut i autonomia personal)—.
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ASPECTES DEMOGRAFICS METROPOLITANS

Després d'un decenni d’expansié demografica basada en una intensa immigracio, tal co-
mestava explicat en el Marc General del present apartat, I'area metropolitana de Barcelona,
a I'igual de Catalunya i el conjunt d’Espanya, es troba en un moment de contencié del seu
creixement. Aixd comporta la necessitat d'analitzar com s’ha arribat a aquesta situacio i quees
pot preveure per al futur. Només a partir del coneixement de la poblacié metropolitana es
pot entendre quins son els horitzons i els escenaris de futur.

La distribucié de la poblacié ha estat variada des de la segona meitat del segle xx. Durant els
anys seixanta, la poblacié de Catalunya, i més concretament la del territori metropolita, va
experimentar un creixement molt important i es va produir un procés de redistribucioé territorial
a causa de la combinacié de la demografia (diferents moviments migratoris), amb el creixent
urbanisme (processos de densificacio dels nuclis més importants) i aspectes lligats a la barreja
de les cultures i societats (I'ampliacié i millora de les xarxes de transport, la descentralitzacio
cap a la primera i la segona corones metropolitanes...).

L'area metropolitana de Barcelona va augmentar en 1,6 milions de persones (quasi mig milié a
Barcelona ciutat). Aquest procés de redistribucio territorial va transcérrer per diferents etapes
i no va tenir un desenvolupament lineal ni homogeni. El pes de la ciutat de Barcelona disminueix
(passant d'un 40 % de la poblaci6 catalana, al 22 % el 2010). En els municipis que formen part
de la resta de I'area metropolitana va augmentar proporcionalment (passant d'un 9 % al 21 %).

La primera onada migratoria procedia de I'Estat espanyol (d’Andalusia, Murcia i Extremadura
principalment), motivada per la millora del mercat laboral de Barcelona i el seu entorn, amb
oferta de ma d'obra, sobretot en el sector industrial i de la construccio.

Durant aquest periode es produeix una saturacié de la ciutat central (anys setanta), molt
densament poblada, i aquesta es desborda cap al seu entorn immediat (primera corona
AMB), tant des del punt de vista residencial com de I'activitat economica, creant processos
d’'urbanitzacié intensius. Per tant, mentre la ciutat s'estancava, els municipis de I'entorn
continuaven creixent.



Un altre dels factors d'aquest creixement fou I'increment de les taxes de natalitat, la conso-
lidaci6 d’'una classe mitjana emergent, uns nous habits de consum d’una societat caracte-
ritzada per la possessio de nous productes. Una societat amb unes condicions socials molt
precaries que es va anar transformant progressivament en una societat més diversificada.
Dels anys 80 als inicis del segle xxi, es produeixen migracions internes en el territori de TAMB
gue no suposen un creixement demografic, tot i que gradualment s'anava produint una perdua
de poblaci6, malgrat i la redistribucié interna a través d'una migracié continuada des de Barce-
lona. El final del procés migratori i la davallada generalitzada de les taxes de natalitat expliquen
I'estabilitat global de la poblacio, a més dels canvis en el model de mobilitat i en el mercat de la
vivenda. La densitat demografica de la ciutat central expulsa i provoca la migracié residencial
cap a la resta dels municipis del territori metropolita i de la regié metropolitana, estimulada per
la possibilitat de trobar habitatge a preus més assequibles en un mercat immobiliari que oferia
unes condicions d’habitabilitat i d’entorn més avantatjoses i atractives, a les quals s'afegien
bones condicions de mobilitat gracies a la construccié d'infraestructures viaries rapides.

Pel que fa a I'evolucié social, a partir dels anys 80, amb I'increment continuat del nivell de
renda, es va consolidar I'ampliaci¢ de la classe mitjana que ha estat la base sobre la qual
s’han fonamentat molts dels canvis socials i culturals que s’han esdevingut en els darrers
trenta anys. Durant els primers anys del segle xxi es produeix un altre canvi de tendéncia
demografica: la ciutat de Barcelona i les ciutats grans del seu entorn comencen a guanyar
poblacié amb I'arribada d’'una onada migratoria de fora de I'Estat espanyol (d’America Central
i del Sud, del nord d’Africa i d’Asia, principalment). Aquest creixement compensa les pérdues
de I'emigraci¢ interna i, a la vegada, incrementa la poblacié de les ciutats centrals. Aquesta
immigracio es va aturar arran de la crisi economica i financera global i de I'esclat de la bombolla
immobiliaria a I'Estat espanyol de finals de la primera decada del segle xxi.

Tots aquests fluxos demografics des de I'exterior cap a Barcelona, la seva regio i I'area me-
tropolitana han constituit I'origen de moltes transformacions urbanes i territorials al llarg de la
segona meitat del segle passat i la primera decada del present. Fendmens com el barraquisme,
els poligons residencials d'alta densitat, el reompliment dels teixits residencials historics i I'ex-
tensié i densificacio dels nuclis dels municipis de la primera corona metropolitana sbn mostres
del pes del factor demografic en la conformacié de la ciutat metropolitana. La poblacié és,
en definitiva, el subjecte beneficiari de la construccio urbana residencial. El creixement de la
poblacié esta directament relacionat amb el creixement urba o amb I'increment de la densitat
dels nuclis, i alhora matisada per altres factors economics i culturals.

La crisi econdmica iniciada el 2007 ha frenat radicalment I'entrada d'immigrants, base principal
del creixement poblacional. Aquest fet ha dibuixat un horitzé d’estabilitat o perdua d’habitants
en els propers anys, si més no fins que el mercat de treball absorbeixi I'altissim atur actual
i hi hagi una perspectiva de bonanga econdmica que capgiri les tendéncies del creixement
de les unitats familiars. Podem apreciar clarament la variacio paral-lela que han seguit en els
darrers anys els creixements de I'economia, I'ocupacio i la poblacio.

El territori metropolita seria I'ambit que presentaria més contencié demografica, comparati-
vament parlant entre aquesta, la regié metropolitana i Catalunya, de manera que al final del
proper decenni (2021) mantindria una poblaci¢ inferior o igual als 3,2 milions actuals.
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Projecci6 de la poblaci. Estudis realitzats per 'IERMB i 'IDESCAT
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Aquest previsible estancament demografic provocara canvis molt profunds en I'estructura i
caracteristiques de la poblacié. L'envelliment, que havia retrocedit en els darrers anys gracies
a les aportacions migratories, tornara a créixer, i en alguns municipis i barris ho fara de manera
molt intensa, per l'arribada simultania a I'edat de jubilacié dels grans contingents de poblacié
vinguda de la resta d'Espanya durant els anys seixanta i principis dels setanta.

Amb I'envelliment també augmentara el nombre de persones que viuen soles, fet que com-
portara una disminucio de la dimensiod mitjana de les unitats familiars. En sentit contrari,
Cosa que ja esta passant, provoca I'endarreriment en I'edat d’emancipacié dels joves, avui
majoritariament atrapats per un atur que n'impossibilita I'autonomia econdmica individual.
Aixi, la formacio de noves llars, que é€s un dels components principals de les necessitats de
nous habitatges, pot veure’s sensiblement reduida durant uns quants anys, en ser posposada
a l'espera de millors condicions, per remuntar amb forga quan aquestes condicions es donin
(amb 'augment del parc d’habitatges buits).

A més d’aquest, altres factors de previsi¢ incerta incidiran en l'oferta i en la demanda d’ha-
bitatges, en un mercat que haura d’abordar la seva reestructuracio i dimensionament tot
fent front, alhora, a I'absorcié del gran excedent acumulat de vivendes buides 0 pendents
de finalitzacié o comercialitzacio.

En aquest context, també el sector public haura de redefinir el seu paper, endegant politi-
ques adequades a la nova situacié sociodemografica i al marc economic postcrisi. Més enlla
d'avaluar la quantitat de nous habitatges que cal preveure, caldra concretar on, per a qui, de
quines tipologies, i en quines proporcions es distribuirien entre obra nova i rehabilitacié, amb
una creixent importancia d’aquesta segona opcio.

D’altra banda, i juntament amb I'atencié a les noves necessitats urbanes, caldra abordar la
correcci6 de certs deficits, sobretot aquells que han quedat enquistats en zones on greus
i persistents mancances urbanistiques i de serveis se sumen a les dificultats econdmiques
dels seus residents i on conflueixen altres factors culturals i socials que afavoreixen la
vulnerabilitat i la marginalitat. En aquests espais, la millora de les condicions de I'edificacio,
de la urbanitzacio i de la facilitacié dels serveis son condicions imprescindibles per a la
seva regeneracio social.



NIVELL DE FORMACIO

L'any 2011, a I'area metropolitana de Barcelona, el 43,6 % de poblacié de 16 anys i més gran
ha finalitzat els estudis obligatoris o inferiors, el 25,4 % ha finalitzat els estudis secundaris
postobligatoris i el 30,3 % ha assolit una titulaci¢ d'estudis superiors.

Respecte I'any 2006, a I'area metropolitana s'observa un increment del grau de formacit de
la poblacié que s’explica per una disminucié del percentatge de poblacid de 16 anys i més
gran gue només ha finalitzat estudis obligatoris o inferiors. La proporcié de poblacié amb
menor nivell formatiu disminueix del 45,0 % al 43,6 %, mentre que s’incrementa del 24,1 %
al 25,9 % el percentatge dels que han assolit estudis secundaris.

Pel que fa al nivell de formacid segons les caracteristiques de la poblacio, al 2011 els homes
presenten un nivell de formacié més qualificat que les dones. El percentatge d’homes de 16
anys i més gran que han assolit un nivell de formacio superior €s més alt que el de dones
(31,7 % i 28,9 %, respectivament). Pero la diferencia més important es reflecteix entre la
poblacié que només ha acabat I'educacié obligatoria o inferior, on s'observa una represen-
tacié femenina més amplia que la masculina (46,4 % i 40,6 % respectivament). Aquestes
diferencies vénen explicades en gran part pel pes de les generacions velles en les quals el
nivell educatiu de les dones era molt inferior. En consequiencia, les diferencies en el nivell de
formacié segons sexe son més acusades alla on la poblacié esta més envellida i on també
cal tenir en compte les caracteristiques del mercat de treball local, molt més qualificat a la
ciutat que en d’altres indrets.

D'acord amb aixo, el nivell d'estudis disminueix a mesura que s'incrementa I'edat de la poblacio
(vegeu figura 1). Al 2011 en el grup d'edat de 25 a 34 anys, un 45,2 % de la poblacié ha finalitzat
els estudis superiors. Aquest percentatge es redueix a un 39,5 % entre la poblacio de 35 a 54 anys,
aun 21,7 % entre la poblacié de 55 a 64 anys i a un 12,7 % entre la poblacié de més de 65 anys.

Segons el lloc de naixement de la poblacié metropolitana, I'any 2011 els nascuts a Catalunya
sOn en termes generals el col-lectiu que presenta un nivell educatiu més alt, seguits dels que
han nascut fora d’Espanya (majoritariament poblacié jove). Per contra, fins a un 65,6 % de
la poblacié de 16 anys i més gran nascuda a la resta d’Espanya només ha acabat els estudis
obligatoris 0 menors. Aquests resultats presenten diferéncies significatives en funcio del lloc
de residencia dins del TM. Aixi, a grans trets, es podria dir que la poblacié de 16 anys i més
gran gue viu a la ciutat de Barcelona i que ha nascut fora de Catalunya o fora d’Espanya
tendeix a tenir una formacié meés elevada que les persones d’aguest mateix origen que viuen
a la resta del territori metropolita.

ABANDONAMENT PREMATUR DELS ESTUDIS

Durant el periode 2006-2011 s'observa una reducci6 de I'abandonament prematur dels es-
tudis al territori metropolita, del 21,2 % al 19,6 %. Aquesta millora és especialment rellevant
al conjunt de la provincia de Barcelona, on la taxa ha passat d'un 26,6 % el 2006 a un 22,2
% el 2011. En canvi, en el conjunt de Catalunya és practicament insignificant (del 27,9 % al
27,3 %). Lefecte de les politiques dirigides a aquesta problematica, aixi com la incidencia de
la crisi —que fa que al trobar en tenir més dificultats per trobar feina una vegada acabats els
estudis obligatoris els joves, segueixin estudiant,— estarien entre els principals factors que
ajuden a entendre aquests resultats.



REM LA REFLEXIO ESTRATEGICA METROPOLITANA

INCLUSIO SOCIAL

Evoluci6 de la distribucié de la poblacié ocupada segons una classificacié socioeconomica. Barcelona, AMB i Catalunya, 2006 i 2011
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Per sexe, al territori metropolita, I'any 2011, la taxa d'abandonament prematur dels estudis entre els
homes és del 26,0 %, mentre que entre les dones és del 13,5 %, i per tant significativament menor.

ESTRUCTURA OCUPACIONAL | LIMPACTE DE LATUR EN TEMPS DE CRISI

Després de I'espiral de destruccié d’ocupacié que ha provocat la crisi economica iniciada al
2008, l'estructura socioecondmica de la poblacié resident al territori metropolita ha tendit a
polaritzar-se, guanyant pes relatiu tant la classe de serveis? (23,3 %) com l'estrat de treballadors
no qualificats de rutina (22,0 %), molt relacionats amb la classe obrera industrial i del sector
de la construccio. El 2011, més de la meitat de la poblacié metropolitana de 16 anys i més gran
pertany a aquestes dues classes socials, mentre que la resta es reparteix entre el grup d’ocu-
pacions intermedies (16,2 %), integrat basicament per perfils professionals qualificats sense
responsabilitat als seus llocs de treball; els treballadors no qualificats de serveis, vendes o treballs
d'oficina (12,6 %), i els petits empresaris i autbnoms que conformen el 104 % de la poblacio
metropolitana. Per dltim, un 15,4 % (390,4 milers de persones) de la poblacié metropolitana de
16 anys i més gran son aturats de llarga durada i persones que no han treballat mai.

Els tipus d’ocupacié que s’han reduit més entre 2006 i 2011, tant a la demarcacié de Barce-
lona com al conjunt de Catalunya, son precisament les que es troben els estrats intermedis,
reforcant aquesta tendencia cap a la polaritzacio social. Aquests sén, d’'una banda, els tre-
balladors semiqualificats de la indUstria i els no qualificats de rutina —agrupats en la categoria
"treballadors semiqualificats o de rutina— i, d’una altra, les ocupacions intermédies?, una classe
integrada basicament per encarregats, tecnics i empleats administratius qualificats.

Una altra consequiéncia rellevant que es despren de I'impacte de la crisi en el mercat de treball
és que la relaci6 entre la poblacié ocupada i la poblacié aturada o inactiva (economicament
dependents) s’ha capgirat completament entre 2006 i 2011, de manera que el volum de
poblacié aturada i inactiva ha superat el de poblacié ocupada a I'area metropolitana. Aquest
fenomen queda reflectit amb I'increment que es produeix de I'index de dependencia econo-
mica durant aquest periode, que passa del 0,78 al 1,07. Dins del territori metropolita, pero, es
detecten diferéncies importants entre la situacio de la ciutat de Barcelona (del 0,86 a 1"1,02)
i la resta delterritori metropolita (del 0,71 a '1,12).

2 Aquesta classe inclou empresaris amb empreses de més de 10 treballadors, directius i gerents, professionals liberals i administratius i técnics qualificats amb responsabilitat.

3 En aquest text s'assumeix el mot 'classes intermedies’ de John Golthorpe per identificar el conjunt d’ocupacions amb una relacié laboral a mig cami entre la relacié de
contracte de treball pura i la relacié de contracte de serveis. Vegeu, per a una descripcié amb més detall, 'annex sobre la Classificacié socioeconomica europea.
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Al territori metropolita, el perfil social més afectat per I'increment de I'atur en el context de
crisi economica es podria definir com el d’homes menors de 50 anys, nascuts a Catalunya, amb
estudis no universitaris i que ocupaven posicions qualificades 0 semiqualificades en el mercat de
treball. Un perfil forga coherent amb el fet que la construcci6 i, sobretot, la indUstria, han estat
els dos sectors on més ocupacio ha estat destruida. Amb la crisi, els motius pels quals es perd
la feina també s’han modificat amb la crisi, tornant-se més involuntaris. Al 2011, la finalitzacié del
contracte continua sent la rad principal de perdua de feina (34,3 % al 2006 i 39,9% al 2011) i els
acomiadaments es mantenen també com el segon motiu en importancia en la perdua d’ocupacio,
tot i que han augmentat la seva incidéencia respecte al periode precrisi (23,53% el 2006 i 271 % el
2011). Ameés, resulta també significativa la reduccié generalitzada de la perdua de treballs derivada
de baixes voluntaries (20,7 % el 2006 i 11,7 % el 2011).

Les dificultats per trobar feina en el context actual ha fet augmentar progressivament les
situacions d’atur de llarga durada, elevant el risc de desproteccio social. Al territori metropolita
la poblacié aturada que fa 12 mesos 0 més que busca feina s’ha doblat entre 2006 i 2011, i ha
passat del 33,7 % al 60,0 %, independentment de si es tracta de dones o d’homes, poblacié
jove o adulta, o de gent amb més o menys qualificacid formativa. En el mateix periode, els
perceptors de subsidis de desocupacié s'han triplicat a I'area metropolitana, del 3,6 % al 9,2
%, amb més intensitat entre els estrats més baixos de 'estructura ocupacional. En aquest
sentit, es pot dir que la cobertura social de la desocupacio s’ha tornat més assistencial, la
qual cosa suposa menors quanties i un horitzd de desproteccié més proper per a les persones
que reben aquests tipus d'ajuda. Un dels col-lectius més afectats per aguesta situacio és la
poblacié potencialment activa de 50 anys i més gran, que pot veure menyscabat greument
el seu dret a una pensi¢ de jubilacid, malgrat que hagin contribuit a la Seguretat Social durant
tota la seva vida laboral.

La incidéncia de I'atur a les llars ha estat també forga elevada des que va comencar la crisi
economica. A l'area metroplitana, el percentatge de poblacid de 16 anys i més gran que viu en
llars on algun dels seus membres actius esta aturat s’ha incrementat entre 2006 i 2011 (del 8,6 %
al 14,2 %), i el dels que viuen en llars on tots els seus membres actius estan aturats ha passat
del 2,3 % al 9,9 %. En canvi, durant el mateix periode, la poblacié que viu en llars on tots els
actius estan ocupats s’ha reduit (del 70,1 % al 54,2 %). L'atur a la llar &s una de les principals
causes de risc de pobresa. A més, la perdua del lloc de treball d’'un dels membres de la llar
acaba reconfigurant la relacié amb I'activitat de la resta de membres, sobretot si es tracta
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del sustentador principal. Precisament, aquest fet podria estar relacionat amb la reduccio
considerable que s’ha produit de les llars de perfil classic, on el sustentador principal és I'hnome
(ell ocupat, ella inactiva). Al territori metropolita la proporci¢ de persones que viuen a llars
d’aquest tipus s’ha reduit entre 2006 i 2011 (del 18,6 % al 12,1 %). D’altra banda, en termes
generals, els homes han perdut pes com a sustentadors principals de la llar amb I'arribada de
la crisi, mentre que la proporcid de persones amb parella en que ella és la potencial sustenta-
dora principal s’ha incrementat substancialment (del 6,2 % al 104 % a |'area metroplitana)®.

RENDA FAMILIAR DISPONIBLE | LA SEVA DISTRIBUCIO

La situacio de crisi financera i economica ha alterat de manera important la distribucio de la
renda entre la poblacié catalana, tot intensificant la tendéncia cap a la polaritzacié social que
ja es venia produint durant el periode de creixement economic previ a la recessié economica.
Agquest augment de la polaritzacit social s'explica sobretot per I'increment de les desigualtats
intraclasse i, en aquest sentit, es tracta d'un procés que esta comportant efectes transver-
sals sobre tota l'estructura social catalana i metropolitana, encara que les classes mitjanes
s'erigeixen com les principals afectades per la pérdua de poder adquisitiu.

La poblacié metropolitana concentra uns nivells de renda familiar disponible superiors als del
conjunt de la poblacié catalana. L'any 2011, la renda disponible mitjana de les llars al territori
metropolita és de 28.908 euros anuals. Per persona, la renda disponible se situa en 12.175
euros anuals i per unitat de consum® en 17.748 euros anuals.

Aquesta situacié de superioritat en termes de renda mitjana que presenta la poblacié de
I'ambit metropolita respecte al conjunt de Catalunya es produeix també als estrats extrems
de la distribucio de la renda; és a dir, entre els més rics i els més pobres, mentre que als
trams intermedis de renda les diferéencies interterritorials s'atenuen. Aixi, el percentil 90 de
la distribucié de la renda de la poblacié metropolitana, que marca el tall que delimita el 10 %
de rendes més elevades, és de 28.956 euros, mentre que a Catalunya és de 27.792 euros. El
mateix passa amb el percentil 10, que marca el tall de la distribuci6 de la renda que delimita
el 10 % de les rendes més baixes, on la poblacié metropolitana registra 6.333 euros, davant
els 5180 euros que registra Catalunya. Es en aquests estrats de renda on la distancia entre
el territori metropolita i Catalunya é€s més elevada. D'altra banda, la renda mediana se situa
a nivells molt similars en aquests territoris (14.553 euros a I'area metropolitana i 14.266 a
Catalunya). Aixi, per als barcelonins més rics el valor del percentil és de 32.056 euros (per-
centil 90), mentre que a la resta de 'AMB es redueix un 18 %. El mateix succeeix si s'analitza
I'altre extrem de la distribuci6, els residents més pobres de Barcelona (percentil 10) sén un
9 % més “rics” que els residents més pobres de la resta de municipis que formen part de la
conurbacié barcelonina (6.776€ a la ciutat de Barcelona i 6.206 € a la resta de 'AMB). Ara
bé, aquesta concentracié de la renda també va acompanyada d’'una desigualtat més gran.

Les ratios entre percentils indiquen, a més, que al territori metropolita la desigualtat entre
les rendes extremes és menor que a la resta de territoris. El valor de la ratio S90/510, que
estableix la relacio entre 10 % de la poblacié que presenta unes rendes més elevades i el
10 % de la poblacié amb rendes més baixes, és inferior al territori metropolita (4,57) que a
Catalunya (5,37), on la desigualtat de rendes extremes és clarament superior. Aquesta desi-
gualtat vindria explicada sobretot pel millor posicionament que presenten les rendes inferiors
respecte a la mitjana de la distribucié de la renda al territori metropolita, on la ratio S10/550
expressa valors més elevats (0,44) que a Catalunya (0,36).

4 Els percentatges resulten de la suma de les seglients categories: 'Ella ocupada, ell aturat’’ Ella ocupada, ell inactiu’, "Ell inactiu, ella aturada’.

5La renda per unitat de consum, anomenada també renda personal disponible equivalent, és una estimacié individual de la renda familiar disponible comparable entre persones
que viuen a diferents llars i que es calcula tenint en compte economies d’escala a les llars. S'obté dividint la renda total de la llar entre el nombre d’unitats de consum. Les unitats
de consum es calculen utilitzant I'escala de 'OCDE modificada, que concedeix un pes de 1al primer adult, un pes de 0,5 a la resta d’adults i un pes de 0,3 als menors de 14 anys.



Dins I'ambit metropolita, perd, la situacio és justament la contraria. La ciutat de Barcelona,
malgrat que també presenta uns nivells de renda clarament superiors als del conjunt de mu-
nicipis que conformen la resta, és un ambit menys cohesionat. La distancia entre les rendes
extremes és superior a la capital catalana (4,73) respecte a la resta del territori metropolita
(3,74). Pero, en aquest cas, a diferéncia del que succeeix al territori respecte a Catalunya,
la desigualtat es produeix més com a consequencia de I'efecte de les rendes superiors. Aixi
ho indica la ratio S90/S50, que presenta un valor molt més elevat a la ciutat de Barcelona
(2,12) que no pas a la resta dels municipis del territori (1,84).

De fet, la ciutat barcelonina s’erigeix com el territori més desigual segons el coeficient de Gini®
(0,346), situant-se molt per sobre de la resta del territori metropolita (0,301). El resultat per
al seu conjunt, en canvi, confirma que presenta una realitat social interna més cohesionada
en termes de renda (0,327) que el conjunt del territori catala (0,332). En comparacié amb
la resta d’Europa, s’ha de dir que el nivell de desigualtat de rendes al territori metropolitaia
Catalunya és inferior al del conjunt d’Espanya (0,340) i al d’altres paisos com el Regne Unit
(0,330), Grecia (0,336) i Portugal (0,342). En canvi, el territori catala i la metropolis de Bar-
celona presenten una desigualtat de rendes més elevada que Italia (0,319), Franca (0,308)
o Alemanya (0,290) i molt superior a la dels paisos nordics, que, amb valors del coeficient
de Gini, es mouen entre el 0,220 i el 0,250.

Al territori metropolita es pot observar que les principals diferéncies respecte al conjunt de
Catalunya en relacié amb la manera com es distribueix la poblaci¢ segons el seu nivell de
renda es produeixen sobretot entre els grups de poblacié que se situen als extrems de la
distribucio. Aquest territori presenta un volum superior de poblacié “rica” i un volum inferior
de poblacié “pobra” que al conjunt de Catalunya. En canvi, el percentatge de poblacié que
se situa en els trams intermedis (entre el 50 % i el 150 % de la mediana de la distribucié de
la renda), és molt similar a tots tres territoris, situant-se al voltant del 62 %.

L'HABITATGE COM A INDICADOR SOCIAL

L'habitatge i, en particular, la despesa que suposa per a les families aquest bé de primera
necessitat, €s un altre dels elements clau que s'ha de tenir present per entendre I'augment
de les desigualtats socials i les noves formes de pobresa que estan emergint en el context
de crisi actual. Laugment continuat del preu de I'habitatge des de finals dels anys noranta
a un ritme superior a la inflacio, especialment quan es compara amb I'evolucié de la renda
familiar, va provocar dos fenomens destacables. D'una banda, es va dificultar enormement
I'accessibilitat a I'habitatge de la poblacié que, al mateix temps, no es va veure afavorida per
una politica social en aquesta materia. D'altra banda, es van generar una série de circumstan-
cies que induien a la compra de I'habitatge a costa d'un elevat endeutament de les families.

De fet, en aquell context, llogar I'habitatge va quedar com una practica en certa forma “es-
tigmatitzada” i residual, davant la cultura hegemonica de la propietat com a element patri-

5 El coeficient de Gini mesura el nivell de desigualtat en un rang de O (maxima igualtat) a 1 (maxima desigualtat).
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monial, estable i perdurable en el temps. Pero, aquest model residencial basat en la propietat
i en la mercantilitzacié dels habitatges que ha imperat durant els darrers decennis, deixa a
dia d’avui —amb l'esclat de la "bombolla immobiliaria"— un panorama desolador. L'efecte més
colpidor es plasma en I'augment desmesurat de desnonaments que s’han produit arran de la
crisi, l'origen de la gran majoria dels quals es troba en el binomi “endeutament per la compra
de I'habitatge-pérdua de feina”.

Les despeses anuals destinades a I'adquisicio i manteniment de I'habitatge constitueixen per
amoltes llars la principal despesa a la que han de fer front. Al territori metropolita, el 22,3 % de
les llars pateix sobrecarrega de despeses associades a I'habitatge (destinen més del 40 % de la
renda anual de la llar a pagaments relacionats amb I'habitatge), una proporcié molt similar a la
gue presenta el conjunt de Catalunya (23,2 %). A més, els resultats fan palés que a mesura
que disminueix el nivell de renda de les families augmenta la proporcié de llars afectades per
sobrecarrega de despeses de I'habitatge, fet que posa de manifest la manca de politiques
d’habitatge efectives que garanteixin un accés a I'habitatge en les mateixes condicions per
a tot el conjunt de la societat. Aixi, el sobreesforg economic que han de realitzar les classes
populars per fer front a uns preus que s’han desorbitat durant el periode previ a la crisi eco-
nomica €s molt més elevat en relacié amb les classes més benestants.

L'elevada part de la renda de les families destinada a I'habitatge també es troba a I'epicentre
de l'augment de la privacié material que s’ha produiit entre la poblacié barcelonina i catalana
en els darrers anys. La privacié material severa de totes les llars de I'ambit metropolita es
quantifica en un 11,1 %, pero el percentatge augmenta fins al 16,7 % si el percentatge de renda
familiar destinat a despesa d’'habitatge se situa entre el 21 % i el 40 % i es dobla si aquest
és superior al 40 %. Per contra, quan la proporcié de renda de les families que es dedica a
I'adquisicié o al manteniment de I'habitatge no supera el 20 %, les llars que no tenen capacitat
per consumir béns basics no arriben al 4 %. Per tant, I'habitatge i els seus costos associats
constitueixen un factor agreujant de la vulnerabilitat que presenten les llars metropolitanes
amb més dificultats economiques.

LCAUGMENT DE LA VULNERABILITAT SOCIAL

L'any 2011, a I'area metropolitana de Barcelona el 18,6 % de la poblacié (gairebé 600.000
persones) viu amb una renda inferior al llindar de risc a la pobresa de Catalunya (8.560 euros
anuals), el qual es fixa com el 60 % de la mediana dels ingressos equivalents disponibles
anuals’. Entre la poblaci® metropolitana, els menors de 16 anys conformen el grup d’edat
gue presenta un risc més elevat de pobresa monetaria (20,9 %; 101,3 milers de persones),
mentre que la gent gran (poblacié de més de 64 anys) i la poblacié jove de 16 a 34 anys se
situa molt a prop, al voltant del 19 %. Les persones de 35 a 64 anys son les que registren una
taxa de risc a la pobresa més baixa, amb valors que se situen al voltant del 17 %.

L'augment de la pobresa infantil que es constata amb les dades evolutives per al conjunt
de Catalunya (del 21,7 % al 28,0 %) és un dels problemes més greus que han emergit amb
I'arribada de la crisi, ja que resulta una llast per al progrés social i la igualtat d'oportunitats. La
pobresa a edats primerenques esta associada amb deficits cognitius, baix rendiment academic
i, a més llarg termini, amb més dificultats d'insercié laboral i un risc d’atur més alt. En aquest
sentit, la pobresa infantil incentiva la perpetuacié del cicle de pobresa d’'una generacié a una
altra. El seu augment es deu sobretot, d'una banda, a I'impacte de I'atur i a la tendéncia a la
baixa dels salaris que en I'actual context de crisi afecta sobretot els sustentadors principals



Mapa de vulnerabilitat social

(Font: AMB) de llars amb nens dependents i, d’'una altra banda, a la ineficacia de les politiques en matéria

de familia i infancia, en particular de les prestacions econdmiques compensatories destinades
a families amb nens a carrec.

Aixi ho posen de manifest les taxes de risc de pobresa segons el tipus de llar, que reflecteixen
gue a I'ambit metropolita les persones que viuen en llars monoparentals amb nens dependents
son les que presenten més risc de pobresa.

De l'any 2009 enca, la, la Unié Europea va adoptar dos indicadors de privacié material de manera
oficial —la taxa de privacié material i la intensitat de la privacio— al conjunt dels existents per a
la inclusié social®, amb I'objectiu de complementar-los introduint una mesura de les pautes de
pobresa no monetaria. Com no podia ser d'una altra manera, la privacié material de la poblacié
metropolitana, de la mateixa forma que la catalana i I'espanyola, s’ha incrementat considerable-
ment. El 36,7 % de la poblacié de I'area metropolitana de Barcelona no té capacitat per fer front
a despeses imprevistes valorades en 750 € i una de cada tres persones no es pot permetre anar
de vacances almenys una setmana a I'any. Tanmateix, el 14,3 % dels residents a 'AMB han tingut
endarreriments en el pagament del deute adquirit relacionat amb I'accés o el manteniment de
I'habitatge, constituint un dels aspectes més rellevants de I'estructura de la privacio a I'actualitat.
Paral-lelament, la proporcié de poblacid que no pot mantenir I'habitatge a una temperatura adient
constitueix una altra de les privacions més significatives, que afecta el 12,7 % de la poblaci6 del
territori metropolita. La impossibilitat de gaudir d’'una temperatura adient dins I'habitatge és una
mesura indirecta de la pobresa energetica i es relaciona negativament amb l'estat de salut de
la poblacié especialment vulnerable (infants, gent gran i malalts cronics). La manca forcada de
vehicle també és un altre dels items que presenta elevats percentatges de privacio (26,3 %).

’ L'evolucié s’ha realitzat comparant les dades de I'Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacié, 2011 amb I'Encuesta de condiciones de vida, 2006 realitzada per
I'Instituto Nacional de Estadistica, INE.
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Taxa de risc a la pobresa segons grups d’edat. AMB, provincia de Barcelona i Catalunya, 2011. Total poblacié
* El llindar de risc a la pobresa de Catalunya és de 8560 euros.
Font: Idescat i IERMB. ECVHP de Catalunya, 2011
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Draltra banda, I'any 2011 el 2,7 % de la poblacié resident a la conurbacié barcelonina manifesta
impossibilitat de poder ingerir la quantitat de proteines setmanal considerada necessaria. Per
contra, els béns materials considerats més basics, com ara la rentadora, la televisio i el telefon,
romanen accessibles per a gairebé la totalitat de la poblacio.

Respecte als indicadors oficials utilitzats per la Comissié Europea (tant la taxa de privacié
material —comptabilitzada com la privacié en almenys 3 dels 9 items— com la taxa de privacid
material severa —comptabilitzada com la privacié en almenys 4 dels 9 ftems-), al territori
metropolita, la taxa de privacid material moderada ascendeix fins al 22,6 % (755 milers de
persones) i la taxa de privacid material severa al 9,2 % (302 milers de persones).

Pel que fa a la taxa de risc a la pobresa o d’exclusié social® (AROPE) —indicador harmonitzat
en I'ambit europeu per fer el seguiment de l'estratégia de creixement de la UE (Europa 2020),
i en concret de I'objectiu de lluita contra la pobresa i I'exclusio social,— en I'ambit metropolita
se situa al 28,2 %. L'indicador pretén donar un contingut més multidimensional al concepte
classic de pobresa, basat en la insuficiencia d'ingressos, en la mesura que combina I'aproxi-
maci6 indirecta a les condicions de vida (nivell de renda) amb I'aproximacio directa (privacions
materials i manca de treball).

Taxes de privacié material, privacié material severa i intensitat de la privacié
(Total de poblacié). AMB, provincia de Barcelona, Catalunya
2011. Font: Idescat i IERMB, ECVHP de Catalunya
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8 Els 9 items de privacid que es consideren per a la construccié d’'aquests indicadors son els seglients: capacitat per fer front a despeses imprevistes; capacitat per anar
de vacances almenys una setmana a 'any; capacitat per pagar sense endarreriments rebuts relacionats amb I'adquisicié i/0 manteniment de I'habitatge i d'altres préstecs;
capacitat per realitzar un apat de carn, pollastre o peix almenys cada dos dies; capacitat per mantenir I'habitatge a una temperatura adient; capacitat per tenir rentadora;

capacitat per tenir TV en color; capacitat per tenir telefon, i, finalment, capacitat per tenir automobil.



Es pot estudiar el fenomen de la vulnerabilitat al territori metropolita a partir de quatre factors de
vulnerabilitat: envelliment, rendes baixes, immigracic nova (entre 2000 i 2009) i immigracié antiga
(entre els anys seixanta i setanta). La immigracio antiga no es considera un factor de vulnerabi-
litat en ella mateixa, sind només quan es déna conjuntament amb immigracié nova, pels riscos
gue aix0 comporta de conflictivitat entre I'una i 'altra, ja sigui per diferencies culturals o, més en
concret, per la competencia en I'accés a serveis socials o en 'Us d'espais | equipaments publics.

En cadascun dels factors, s’han considerat vulnerables les seccions que s'allunyen clarament
dels valors mitjans de la variable corresponent. La construccio d’'un mapa d'intensitat de vul-
nerabilitat social, que intenta mesurar de manera sintética el grau de vulnerabilitat, la permet
visualitzar a partir del nombre de factors acumulats en cada secci6 censal i una ponderacié
de la seva importancia, aix0 vol dir que el zoom és metropolita i que, per tant, per parlar dels
municipis concretament caldria aplicar les dades existents del municipi.

SALUT I AUTONOMIA PERSONAL

Tot i que la necessitat d'atencio i cures derivades de situacions de manca d’autonomia per-
sonal o dependéencia ha existit sempre, amb especial rellevancia a I'inici i al final de la vida de
les persones, la dimensi6 i percepcié del fenomen ha adquirit una importancia creixent en les
societats actuals. El paper canviant de les dones en relacié amb el treball remunerat, I'aug-
ment de la diversitat de les formes familiars i I'envelliment de la poblacid posen en questio la
continuitat del model sobre el qual descansava la cura i atencio a les persones dependents;
és a dir, la solidaritat familiar principalment protagonitzada per les dones. En aquest context,
la cura ha esdevingut un risc social amb necessitat de resposta col-lectiva i, en consequencia,
subjecta a la intervenci6 publica.

Les persones dependents™ representen el 7,1 % de la poblacié de 16 anys i més gran del
territori metropolita I'any 2011 (aproximadament 200.000 persones). Aquest percentatge s'ha
reduit lleugerament respecte a I'any 2006 (7,7 %), tot i que la desagregacio per nivells de
dependéncia aporta matisos importants al descens constatat. Aixi, durant el periode 2006-
2011 s’ha reduit la proporcié de persones dependents del nivell més lleu (del 4,6 % al 2,5 %),
perd a la vegada han augmentat els dependents del nivell 2 i especialment les persones que
pateixen una dependencia més severa, duplicant-se respecte a I'any 2006 (de "l % al 2,3 %).
Aquesta accentuacio de les situacions més greus de dependencia s'evidencia encara més
a la ciutat de Barcelona (de I'1,1 % al 2,8 %), on el comput total de persones dependents
també ha sofert un ascens entre els anys 2006 i 2011. A la resta del territori, es reprodueix
igualment la pauta d’increment de la dependencia més severa, perd en percentatges totals
s’ha reduit la poblacié dependent (del 7,8 al 5,5 %).

Les persones que presenten limitacions per realitzar activitats basiques de la vida quotidiana,
perd que no necessiten ajuda de ningy, representen el 5,3 % de la poblacié de 16 anys i més
gran del conjunt del territori metropolita. Malgrat que I'existéncia de limitacions no implica
necessariament finalitzar en dependencia, si que es tracta d'un col-lectiu on poden tenir un
paper fonamental els serveis de prevenciod. Aquest grup s’ha mantingut practicament constant
entre 2006 i 2011

Si bé I'any 2006 la classificacio de la dependeéncia en nivells mostrava una correlacié negativa
entre la seva intensitat i el percentatge de persones afectades (a més intensitat de depen-

9Es considera que una persona esta en risc de pobresa o d’exclusié social quan, a la llar, on viu es troba o bé en situacié de risc a la pobresa, o bé en situacié de privacié material
severa, 0 bé en llars amb intensitat de treball molt baixa.
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dencia menys persones dependents), la situacié I'any 2011 és forca diferent. D’una banda,
aquesta correlacio desapareix i, de l'altra, la proporcid de persones dependents meés severes
és aproximadament d'un terg.

Malgrat que la dependencia no é€s una conseguiencia inevitable de I'envelliment, el risc de
perdre I'autonomia personal augmenta significativament amb l'edat. De les persones en
edat laboral, al conjunt del territori metropolita només I',6 % es pot considerar dependent.
La dependéncia entre les persones més grans, evidencia I'heterogeneitat del col-lectiu. Aixi,
la manca d’autonomia personal afecta 1"1,4 % de les generacions recentment jubilades (de
65 a 74 anys), mentre que per als més vells (75 i més anys) la dependéncia augmenta fins
al 44,9 % I'any 2011. En aquest sentit, les dades reflecteixen com s’ha estés la dependéncia
entre I'any 2006 i 2011 per al grup de més edat a Barcelona ciutat i al conjunt de I'area me-
tropolitana de Barcelona, mentre que la incidéncia s'ha reduit per a la resta de grups d’edat.
L'entrada en vigor al gener de I'any 2007 de la Llei 39/2006, de promoci6 de I'autonomia
personal i atencio a les persones en situacid de dependéncia (BOE 299, 15 de desembre
de 2006) constitueix un pas endavant en el reconeixement social i la garantia dels drets de
les persones dependents en forma de serveis i prestacions. Tal com s’adverteix al grafic 18,
de 'aprovacio de la llei enca s'ha reduit considerablement el gruix de persones dependents
gue no reben l'ajuda de ningl en favor d'una major intervencié publica i del Tercer Sector,
perd també degut a I'augment de la mercantilitzacio dels serveis associats a la cura. L'any
2011, la proporcid de persones que reben el suport de I'administracio publica se situa en un
interval entre el 7 % i el 10 % en funcié del tipus de limitacié. Per la seva part, la contracta-
ci6 de serveis de cura es mou entre el 13 % i el 20 %, el limit superior del qual correspon a
les limitacions més severes de les activitats basiques quotidianes. Tot i aixi, la cura de les
persones dependents recau principalment sobre la familia o sobre altres persones unides
per vincles d'amistat (del 63 % al 68 %) i en cap cas ha significat un descens del seu paper
com a proveidora de benestar respecte a I'any 2006.

D’'aquestes dades, se'n deriven diferents lectures. En primer terme, es constata que en-
cara hi ha persones que no reben I'ajuda de ningl malgrat manifestar serioses limitacions

0. S’han comptabilitzat com a persones dependents o amb manca d’autonomia personal aquelles que tenen alguna dificultat (independentment del grau) per realitzar almenys
una de les activitats basiques de la vida diaria incloses al qliestionari de 'ECVHP (sortir al carrer, baixar o pujar escales, moure’s dins de casa, vestir-se i rentar-se i menjar
sol/a), i que necessiten I'ajuda d’altres persones per realitzar-les. Les persones en situacié de dependéencia es poden classificar, a més, en tres nivells de dependencia basats
en el tipus d’activitat per a la qual la persona necessita I'ajuda d'algu (dependéncia de mobilitat, de cura personal i per alimentar-se). La gradacié dels nivells de dependéncia
mitjangant 'ECVHP, segueix la mateixa logica de severitat que I'establerta a la Llei 39/2006 de promoci6 de I'autonomia personal i atencié a les persones en situacié de
dependencia, malgrat no incloure els mateixos conceptes. Les persones amb limitacions sense dependéncia, sén aquelles que tenen una o més limitacions per realitzar alguna
de les activitats de la vida diaria, independentment del grau de dificultat, perd que no necessiten ajuda per realitzar-les. @



d’autonomia (en un interval del 6 % al 14 %). En segon lloc, se’'n deriva que gran part de
la poblacié disposa de recursos familiars o relacionals que atenuen la seva vulnerabilitat.
No obstant aix0, es posa de manifest el caracter informal que encara manté la cura i
atencio a les persones dependents al territori metropolita, tot oposant-se a la necessitat
de professionalitzar aquest tipus d'atencio, tant des del punt de vista dels afectats com
dels mateixos cuidadors/es.

Atenent a aguestes observacions, els objectius i iniciatives que es proposen son:

OBJECTIUS I INICIATIVES
Dissenyar un pla per lluitar contra les desigualtats socials d'ambit metropolita

- Estudi sobre la realitat de la vulnerabilitat social i els seus efectes per impulsar una
coordinacié que permeti avaluar les necessitats, les polaritats i les diferencies socials.

- Suport als ajuntaments (dins del marc competencial i economic) en I'ambit de les po-
litiques socials i de lluita contra la desigualtat, aixi com desenvolupament de politiques
0 accions comunes en materia d'exclusié i lluita contra la vulnerabilitat social, i combat
contra la pobresa.

- Impuls de sinergies de treball entre els municipis i altres administracions per superar de
manera transversal els “buits” existents en I'aplicacié de politiques de cohesio social.

Treballar per potenciar la inclusi6 social i laboral

- Impuls sistematic de politiques d'ocupacio¢ i suport als ajuntaments en funcio de les
necessitats i demandes™.

- Estudi de les mesures necessaries d'accés al serveis publics, a través d'una diagnosi
quantitativa i qualitativa, ratios de demanda, d'oferta i distancia dels equipaments res-
pecte als serveis ofertats.

Treballar per garantir I'atencié total als dependents i evitar el risc d’aillament social
- Estudi de I'impacte de la dependéncia al territori metropolita, aixi com de I'evolucié de
les prestacions pendents de tramitacio final.
- Establiment de criteris de coordinacié amb els serveis socials dels ajuntaments per abor-
dar les solucions des d’una visié comuna i global en I'entorn metropolita, particularment
en els temes d’emergéncia social.

1.2. LA CONVIVENCIA A LA METROPOLI

La garantia de I'exercici dels drets democratics de les persones en I'espai public passa a
través d’'una bona convivencia en els barris i en I'entorn més immediat de relacié. Per altra
banda, la preservacio del bé comu, dels espais comuns, dels espais de convivencia o dels
espais de relacions ha de ser una de les voluntats inherents de la ciutadania i una obsessio
per als gestors publics, sigui en el nivell que sigui.

L'aposta per la convivencia i I'aplicacié de les normes en I'espai public ha de ser una de les
principals premisses. S’ha d’apostar per afrontar el debat de I'espai public i el seu Us, obrint
processos de dialeg amb la ciutadania i amb la resta d'agents socials, proposant revisions
d’'ordenances gue no siguin contradictories entre si en I'entorn metropolita, que fomentin i
garanteixin la convivencia en 'espai public. Aquesta proposta normativa ha de ser sensible

" Aquest punt esta ampliament desenvolupat en el capitol REM de Desenvolupament econdmic, no obstant aixd, aprofitem per indicar que ’'AMB es planteja continuar donant
suport als programes de politica social adregats a I'ocupacié durant els periodes en els quals no se superi la situacié de crisi actual.
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als canvis a que esta sotmesa la nostra societat i també ha de ser possible el seu ple des-
envolupament, no des d’un caracter sancionador, sind amb el del valor de la convivéncia i el
respecte als conciutadans.

CONVIVENCIA EN L'ESPAI PUBLIC

El nostre compromis és garantir aquests drets i fer complir els deures, evitant situacions
d’apropiacio excloent i la vulneracio de les regles del joc. | ho fem desenvolupant tots els
instruments de que disposem, i impulsant iniciatives que ens permetin fer-ho, apel-lant al
compromis de totes les institucions i entitats, i a la col-laboraci¢ de la ciutadania. Per poder
tirar endavant aquesta aspiracio, cal la redacci¢ i tramitacié d’una llei al Parlament de Ca-
talunya sobre I'espai public i la convivencia, perque serveixi de marc legal i d’'empara a les
ordenances municipals, i per donar legitimitat juridica a les actuacions relacionades amb la
cura i els usos de l'espai public.

LLa governanga metropolitana hauria de fer possible la proposta d’'una normativa de minims en
materia de convivencia, que tingués el doble vessant de cobrir els buits normatius existents i que
recollis les singularitats de cada municipi, coneixedors de la inexistencia del marc competencial.

No sera menor una aproximaci6 original i innovadora a aquesta matéria que permeti desple-
gar recomanacions especifiques en aquest camp, particularment en I'ambit de I'Us de I'espai
public amb propostes concretes que, fins i tot, en alguns casos podrien estar recollides en
del mateix Pla director urbanistic i el POUM que d’aquest se’'n derivi.

EL PAPER DE LA SEGURETAT EN LA CONSTRUCCIO D'UNA BONA CONVIVENCIA

La vivencia de seguretat als barris de I'area metropolitana de Barcelona es concreta en dues
dimensions. Una d'objectiva, I'exposicié al risc de victimitzacio, i una de subjectiva, el grau
de seguretat que s'atribueix al territori. Els indexs de victimitzacid mesuren la proporcié de
poblacié resident en aquesta area que han patit un fet delictiu. L'exposicio a I'activitat delictiva
ha augmentat en els darrers anys, i enguany I'index de victimitzacié s'ha situat en el 23,2 %, el
més elevat de la serie analitica de I'enquesta de victimitzacié™. Aquest increment es relaciona
principalment amb I'augment de la proporcio de victimes en I'ambit de la seguretat personal.

El segon ambit més victimitzat és el dels vehicles, i el seu index també s'incrementa en relacié
amb I'any anterior. En canvi, les pautes territorials de I'activitat delictiva son similars a la d'anys
anteriors. Aixi, la majoria de fets delictius contra la seguretat personal han passat als territoris
més centrals. En aquests casos, la massificacio i I'anonimat actuen com a factors delictogens
i ofereixen als delinglents la possibilitat d’obtenir economies d’'escala.

Pel que fa a la dimensi6 subjectiva de la seguretat ciutadana, el barri sempre s'’ha considerat un
espai més segur que la ciutat. El 2013, la poblacié de I'area metropolitana de Barcelona avalua
el nivell de seguretat del seu barri amb 6,2 punts i el de la seva ciutat amb 5,9 punts. Aquests
valors se situen en una fase de certa estabilitat després de la baixada del nivell de seguretat
iniciada cap a I'any 2000, coincidint amb un periode d'intenses transformacions demografiques i
socials. Cal afegir que malgrat aquests processos, €ls veins dels municipis més petits del territori
metropolita se senten més segurs que els habitants de les ciutats més poblades.

La preséncia de problemes de convivencia dificulta la vivencia tranquil-la dels barris. L'any
2012, el 14,2 % de la poblacidé metropolitana afirmava que havia patit un conflicte de con-

"2 Enquesta de victimitzacié 2012, realitzada per 'lERMB



vivencia. Aquesta proporcié va ser del 8,7 % I'any 2011. Aleshores se citaven els sorolls
excessius 0 molestos com el principal desencadenant dels conflictes, seguits de problemes
de convivencia amb els veins. La bruticia també emergeix sovint com un focus de conflicte,
especialment aquella que implica una manca d'atencio o de respecte per 'espai compartit
(excrements dels animals de companyia, embrutar carrers, abocar escombraries fora de lloc,
fins i tot s'esmenta la presencia de persones que escupen o satisfan les seves necessitats
fisiologiques als espais publics). La manca de respecte i d'educacio entre veins i la violencia
al carrer també estan entre els principals motius de conflicte de convivéencia.

Per tal d’afavorir i facilitar la posada en marxa de mecanismes i eines en el marc de la con-
vivéncia, s’haura de fer un esforg i parar atencio als seglents temes clau:

- Necessitat que s'impulsi un marc normatiu de referéncia per a I'entorn metropolita.

- Intensificacio en els aspectes lligats a la informacio, la comunicacio, la formacié i la
promocié de la convivencia en 'espai public.

- Aprofitament dels processos de transformacié urbana per garantir els diferents usos
de I'espai public per evitar conflictes de convivencia.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Impulsar mesures per millorar el marc d’actuacié en materia de convivéncia.

- Redaccié d'un model/proposta tipus ordenanga que pugui ser un element de politica
comuna de referencia i homogeneitzacio per donar resposta a les necessitat d’actuacio
en I'espai public.

- Cerca dels mecanismes per a la promocié de I'educacié en la convivencia, implicant
tots els agents que conformen els barris i centralitats (associacions de veins, centres
educatius i comercos) per a l'acompliment de les normes de convivencia en I'espai public.

Aprofitar els projectes propers de transformacié urbana per millorar I'espai public amb criteris
de facilitacio de la convivéencia.

- Impuls, amb la redacci6 del PDU, de mesures que permetin reformular els parametres de
planificacio dels espais publics futurs susceptibles de transformacio.

- Desplegament d’orientacions i mesures concretes d'assessorament als municipis per tal
d’adaptar els espais publics a les noves necessitats derivades dels canvis socials.

PRIORITAT 2. BARRIS, ESPAI PUBLIC, EQUIPAMENTS | HABITATGE

2.1. BARRIS COHESIONATS

En el projecte metropolita, el barri representa un element fonamental per a la construccio de
politiques de convivencia, cohesio i proximitat, a la vegada que és I'espai on es visualitza de
manera més palpable la transformacié del territori. Es fonamental en aquesta etapa de situacio
complexa continuar amb els projectes de transformacio urbana al territori i de consolidacio
de les politiques de convivencia i qualitat a I'espai public. S'ha de reivindicar el fet que protar
a terme el procés de descentralitzacio des dels nuclis urbans cap a les noves polaritats d'una
manera cohesionada, contribueix a reforgar i projectar la Barcelona metropolitana i aquests
Nous espais i Nous eixos civics metropolitans.



REM LA REFLEXIO ESTRATEGICA METROPOLITANA

INCLUSIO SOCIAL

El treball a favor de la cohesio social té dos aspectes que la complementen i que I'enriqueixen.
La cohesi6 territorial n'és el primer, en un sentit ampli que abasta no només l'ordenacié del
territori, sind també I'accessibilitat quotidiana a un conjunt d’elements que conformen una
expressio de la qualitat de vida i que comprenen des de la promocio d’entorns residencials
de qualitat fins a la presencia d'infraestructures de transport, aixi com de serveis socials i
personals. L'altre és la convivencia; el fet de fomentar politiques que faciliten compartir un
mateix espai i gue remeten a la gestié en proximitat d'aspectes com la neteja, la il-luminacié o la
millora del civisme i de la seguretat. Aquesta interrelacié entre cohesié territorial i convivencia
es concreta en els barris, que a I'area metropolitana de Barcelona sén la unitat administrativa
basica i la més propera als seus habitants.

BARRIS: UNA REALITAT SOCIAL

Els nuclis de concentracio relacional en I'entorn més propers als individus podria dir-se que
sén els barris. Obviament, la gran diversitat d’aquests depén de molts factors transversals: el
moment de la constitucié del primer assentament, I'orografia del terreny, el clima, les relacions
humanes, les magnituds i onades de creixement, 'Us del sol i de I'espai urba (public i privat),
passant aixi com les actuacions que realitza o no realitza ’Administracio, la connectivitat amb
altres realitats veines... Els barris, doncs, representen el primer factor relacional. Tots aquests
fets comporten el que en diriem la segregacié urbana, la concentracio de persones en funcio
del seu “estatus social i/0 econdmic”. La segregacié urbana s'accentua per fets imprevisibles o
per la consequiencia temporal condicionada. En els moments actuals, aquesta accentuacio ha
vingut donada per la forta crisi economica que ens envolta, i la manera d'afrontar-la de cada
barri o de cada nivell d'administracié ha servit d'atenuant a aguesta crisi.

En els barris més desafavorits, 0 on el nivell de vulnerabilitat és més alt (mapa vulnerable),
no sempre s'ha afrontat de la mateixa manera, ni ha obtingut els mateixos resultats. Per
exemple, els barris on els efectes de la bombolla immobiliaria ha fet que la immigracio
anés substituint la suposada poblacié consolidada son els que estan en pitjor situacio i els
que han quedat més afectats. Mentre que aquells que no han sofert onades migratories
importants han resistit millor la crisi, ajudats també per la implicacié social i I'enginy dels
conciutadans. En definitiva, I'associacionisme, els projectes col-laboratius, les xarxes ciu-
tadanes les plataformes ciutadanes han contribuit a minvar els efectes del problema, pero,
Obviament, no poden resoldre les desigualtats existents ni en consequiéncia, els riscos de
segregacio social i territorial.

DEL CREIXEMENT DELS MUNICIPIS A LA LLEI DE BARRIS

Com s’ha dit, I'evolucié dels barris ha estat diversa, des dels planificats a partir del PGM de
1976, a la creacid de noves zones residencials impulsades pel creixement dels municipis, passant
per les onades de cases d'autoconstruccié fora d'ordenament i que van esdevenir, 0 encara ho
son, zones marginals. Totes elles han anat creant vertaderes demandes i escassetat de serveis
i els ens locals han hagut d'anar creant noves dinamiques d’equipaments i serveis de primera
necessitat (centres sanitaris, educatius, esportius i, més recentment, socials) per donar co-
bertura a la poblacié que s’hi ha anat instal-lant i consolidant aquestes noves realitats urbanes.

Sens dubte la creacié de I'anomenada Llei de barris des de 2004, en la 1a convocatoria, fins
a la darrera que fou el 2010 va representar una revolucié. Avui encara hi ha barris que s'estan
transformant, pero els efectes de la crisi econdmica va determinar suspendre els ajuts i les
subvencions i, per tant, paralitzar noves convocatories.



L'objectiu principal a desenvolupar era la promocié de determinades actuacions coordinades a
través de les diverses administracions en aquells barris on es concentraven uns processos de
regressio urbanistica, problemes demografics, econdmics i socials més agreujats. En general
es tractava de barris vells o nuclis antics, poligons d’habitatges o arees d’'urbanitzacié marginal
amb les caracteristiques de segregaciod. Les actuacions de plans de millora van incidir en 92
barris de tot Catalunya, que beneficien 810.000 persones, més del 10 % de la poblacié total
catalana, i que suposaren una inversié directa de 990 MEUR entre ajuntaments i Generalitat
(al 50 %). Del total de projectes, 36 van ser al territori metropolita, més del 39% del total,
perd amb una inversid que ratllava el 45 % del previst inicialment.

Les problematiques, les situacions i les persones son diverses a cada barri. Per aix0, en el
context de la llei de barris els projectes sén autonoms i singulars, pensats per a cadascun
d’ells en concret, tot i que es fomenta la reflexio global de I'entorn, més enlla del barri.
Un altre dels factors que van tenir rellevancia fou la creacié dels PIA que afronta els pro-
blemes de manera integral i estan basats en la participaci¢ de tots els agents implicats
en la vida del barri —Generalitat, ajuntaments, entitats veinals, associacions ciutadanes i
agents socials i economics—, a través dels quals es van crear en total 70 comites d'ava-
luacié i seguiment.

Els equips multidisciplinars actuen globalment sobre:
- Millora de I'espai public i dotacié d'espais verds.
- Rehabilitacié i equipament dels elements col-lectius dels edificis.
- Provisi¢ d’equipaments per a Us col-lectiu.
- Incorporacié de tecnologies de la informacié als edificis.
- Foment de I'eficiencia energética, estalvi en el consum d’aigua i reciclatge de residus.
- Equitat de génere en I'Gs de I'espai urba i els equipaments.
- Accessibilitat i supressio de barreres arquitectoniques.

- Desenvolupament de programes que comportin una millora social, urbanistica i eco-
nomica del barri.

- Transversalitat.

Finalment, a través de I'oportunitat de 'oferta de la diversitat i intercanvi d'experiencies,
es va crear un espai permanent de comunicacio entre barris per compartir coneixements i
experiencies, 'anomenada Xarxa Barris amb Projectes, que avui dia encara organitza tallers
monografics i jornades per seguir en contacte.

LA DIFERENCIACIO EN UENTORN RESIDENCIAL

La valoracié dels barris a I'area metropolitana és globalment satisfactoria. Entre els aspec-
tes positius, els veins destaquen especialment la seva tranquil-litat (33,6 %), el 15,1 % citen
la bona localitzacio, el 15,0 % les relacions personals i el 14,6 % refereixen la proximitat i la
diversitat d'equipaments.

En resposta a quins son els aspectes negatius del barri, el 28 % de la poblacidé metropo-
litana afirma que no en troba cap. Es una xifra suficientment elevada com per prendre-la
en consideracié. Amb tot, aquesta apreciacié positiva no pot fer oblidar que el 22,5 % dels
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habitants de I'area metropolitana de Barcelona es mostren critics amb la contaminacio i la
bruticia, I'1,3 % amb la inseguretat ciutadana i el 7,8 % amb l'alta densitat de persones i de
vehicles al barri, entre d'altres aspectes.

Més concretament, les respostes a una serie de preguntes sobre el barri mostren I'existencia
d’'un nivell de satisfacci¢ elevat i forca uniforme en relacié amb alguns serveis generals com
els d’enllumenat, asfaltat de carrers o els sistemes de neteja i recollida d’escombraries. Per
contra, la valoracié d'altres aspectes del barri reflecteixen opinions forga més diversificades
i s'observen divergéncies considerables a I'interior del territori metropolita. Es el cas dels
serveis relacionats amb la mobilitat, els transports i les seves infraestructures, pero també en
relacié amb la qualitat de I'entorn residencial, la seguretat ciutadana i la convivencia. Aquestes
diferencies emergeixen relacionades amb factors fisics, com ara la ubicacié central o periferica
dels barris, i també amb la seva estructura socioeconomica i productiva.

El nivell de satisfaccio que expressen els veins de I'area metropolitana de Barcelona en relacié
amb els serveis que es presten als barris és elevat. Aquestes apreciacions son forga homo-
genies territorialment a I'hora de valorar I'enllumenat dels carrers (6,83), I'asfaltat (6,92), la
neteja i els sistemes de recollida d’'escombraries (6,61), aixi com la disponibilitat de contenidors
de reciclatge (7,20). Les valoracions de les zones verdes i dels espais d’esbarjo segueixen en
canvi una linia de demarcacioé a favor dels espais residencials del territori i, en conseqgiencia,
s6n menys satisfactoris en els territoris més centrals i urbanitzats.

Tanmateix, és en relacié amb el transport public on les diferencies d’opinié sén més remarca-
bles, com a reflex de 'actual desequilibri del sistema entre el nucli central i I'area perimetral
metropolitana. En aquest sentit, I'eix central de Barcelona és I'ambit territorial metropolita
més ben valorat en relacié amb els sistemes de transport intramunicipals, que sén els que
connecten els barris amb la resta del municipi (7,84). El sistema de transport public interurba
esta, en canvi, molt més desenvolupat en els barris dels districtes periferics de Barcelona
(7,29) i de la corona industrial metropolitana (7,32), mentre que les mobilitats interurbanes
semblen topar amb més dificultats a la resta del territori metropolita.

La satisfaccié amb les carreteres i els camins d'accés als barris és elevada en tots els ter-
ritoris metropolitans (la valoracié mitjana ha estat 7,03). Aixo facilita que les dinamiques de
concentracio i dispersié de persones, mercaderies i d'activitats pugui ser sostinguda pels
modes de transport privats, contrarestant aixi la falta de continuitat del teixit del transport
puiblic metropolita. Es una situacié que evita I'aillament i la segregacié territorial dels barris,
perd que també genera una serie d'impactes i d'efectes negatius que es reflecteixen en la
qualitat dels mateixos entorns residencials. Aixi, en els barris de I'eix central de Barcelona i
de la corona industrial metropolitana es perceben problemes de circulacio i de transit, a la
vegada que la disponibilitat d’aparcament per als veins del barri estan molt limitades.

L'elevada intensitat d'Us dels espais també té efectes en termes de percepcid de contami-
nacié atmosferica i acustica, problemes que incideixen en una menor qualitat de vida i de
satisfaccié amb els barris. De manera general, es pot afirmar que son els veins dels barris
més centrals de Barcelona i els de la corona industrial metropolitana els que es consideren
MEs exposats a aquests riscos i situacions. A la banda contraria, la percepcié d'una qualitat
ambiental i acUstica és més elevada en la corona residencial metropolitana.



Finalment, cal destacar, i no és en absolut poc important, que la rehabilitacié i millora dels
barris metropolitans té un paper clau en uns moments en qué és necessari augmentar la
inversié per generar ocupacio, particularment d'un sector que esta fortament afectat per la
crisi, com és la construccio i les professions properes.

Com deiem, en un espai fortament urbanitzat com I'area metropolitana de Barcelona, I'espai
construit t€ un paper primordial en les politiques urbanes. L'escenari per als propers anys,
d'alentiment de la demanda i de buidatge d’habitatges, reforca la importancia estrategica de
les actuacions de rehabilitacié i intervencié en I'espai public. A més, la rehabilitacio, amb una
taxa de retorn de la inversio publica del 85 %, es configura com un pilar fonamental per a la
creaci6 d'ocupacio en el sector de la construccio.

CAPITAL SOCIAL | PARTICIPACIO

La valoracio de la demanda d’ajuda a la xarxa relacional en diferents situacions de necessitat
constitueix un indicador indirecte del capital social de qué disposen o poden disposar els
ciutadans. No tots els grups socials disposen dels mateixos recursos relacionals i, en conse-
gueéncia, de les mateixes oportunitats (grafic 19).

De fet, a mesura que augmenta la renda familiar disponible, augmenta també la possibilitat
de disposar d’una xarxa de suport informal per encarar situacions adverses®. Tanmateix, les
diferéncies entre els grups s'accentuen més quan es considera una situacié relacionada amb
la manca de recursos economics, i es tornen meés lleus quan es tracta de demanar ajuda en
cas de recerca de feina.

Pel que fa a la situacio real de manca de recursos economics, també s'observen pautes
diferenciades en funci6 de la capacitat adquisitiva de la llar. Malgrat que al conjunt de la
conurbacié es reprodueix la tendéncia identificada arreu dels paisos europeus d’un flux des-
cendent net de recursos dels pares als fills/es molt més freqUent i intens que en la direcciod
oposada (de fills/es a pares), la intensitat d’aquesta ajuda varia molt entre els diferents
trams de renda. Aixi, dues terceres parts de les persones que han patit manca de recursos
econOmics als darrers temps i que pertanyen als nivells de renda més alts han acudit a la
generaci6 ascendent, mentre que les rendes mitjanes —en termes econdmics— han comptat
amb I'ajuda dels pares en el 34 % dels casos i les rendes més baixes només en un 25 %.

Paral-lelament, per als trams de renda més baixos guanya importancia 'ajuda dispensada pels
fills/es respecte a les rendes més altes, tot i que en un o altre cas t&€ menys importancia relativa.
La importancia de I'ajuda dispensada per altres familiars no relacionats per filiacio, aixi com la
provinent d’amics o coneguts, també és diferent entre nivells de renda, amb més pes per a
les classes més baixes. La proporcié de persones que ha acudit als serveis publics és gairebé
testimonial tots els casos. En aquest sentit, i quant a capital social, prenen més rellevancia que
es donen segons els nivells de renda, ja que es produeix una retroalimentacio de les desigualtats
socials. Aproximadament el 10 % de les persones de 16 anys i més grans del territori metropolita
que pertany als nivells de renda més baixos i mitjans, no ha acudit a ningl quan ha tingut difi-
cultats econdmiques, mentre que per a les rendes més altes el percentatge €s només del 2 %.

Pel que fa a I'ajuda sol-licitada en cas de recerca de feina, també s'observen pautes dife-
renciades en funcid dels trams de renda. Com a tendéncia general, es pot destacar que en
aquest cas el paper de la familia relacionada per filiacié (pares i fills/es) té menys importancia

8 En aquesta analisi s’han considerat situacions adverses relacionades amb malaltia, manca de recursos econdémics, problemes personals i afectius i recerca de feina.
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relativa (7,2 %) que l'ajuda d'altres familiars (9,1 %). Pero davant de problemes de feina, és
la xarxa d’amics o coneguts la que més suport facilita (el 54,3 % del total de poblacié de 16
anys i més grans de I'area metropolitana de Barcelona). Tanmateix la disponibilitat de suport
és diferent segons la capacitat adquisitiva.

Per a la poblacié amb rendes més baixes, la manca de suport familiar es compensa mitjancant
la xarxa d’amics (60 %), en la mesura que els serveis publics només son els recursos utilitzats
per una de cada deu persones en aquesta situacio. En canvi, les persones situades als trams
de renda mitjana i alta utilitzen el sistema formal de recerca de feina amb més freqtiéncia.
Les persones que no acudeixen a ningu de la seva xarxa social davant la pérdua de feina,
constitueixen I"11,4 % al territori metropolita, tot i que el percentatge ascendeix fins al 15%
en cas de posseir una renda inferior al 50 % de la mediana.

La participacio de la poblacié de I'area metropolitana de Barcelona en entitats associatives
és diferent segons la seva naturalesa. Les agrupades sota el retol de defensa d'interessos
col-lectius és la que I'any 2011 comptava amb més participacié de la ciutadania (30,3 %),
seguides de les de caracter esportiu i associades al lleure (18,6 %) i en darrer lloc de les de
caracter cultural i religiés (7,2 %).

En tot cas, es constata un descens general del grau de participacié de la poblacié de I'area
metropolitana de Barcelona respecte al periode precrisi en els tres tipus d'entitats, tot i que
la més intensa és la soferta per les associacions relacionades amb la defensa d'interessos
collectius (del 54 % al 32 %).

La perdua de llocs de treball que pateix la societat metropolitana de I'any 2007 enga i, en
consequencia, I'aparicio de dificultats econdmiques per mantenir el modus vivendi i la reduccid
de les despeses més prescindibles, pot explicar la davallada de la pertinenca a associacions a
les quals s’accedeix mitjangant una quota econdmica, com per exemple els clubs esportius,
els col-legis professionals i, fins i tot, les organitzacions sense anim de lucre centrades en la
cooperacio i la solidaritat.

De la mateixa manera, el desgast respecte a les formes de participacio classica (partits politics
i sindicats) i l'aparicié de nous canals de participacio vinculats a problematiques molt concretes,
sectorialitzades i territorialitzades a I'entorn més proper en un espai de constant innovacio
tecnologica, constitueix un altre dels factors associats a la davallada de la participacio ciuta-
dana tradicional, malgrat que pugui semblar contradictori en |'actual context economic i social.

Tanmateix, el grau de participacio no es distribueix homogeniament entre la poblacié. Si s'atén
de nou a la distribucié de la renda, s'observa un comportament diferencial entre els grups.
Aixi, la participacio en entitats esportives o de lleure i, especialment, la defensa d'interessos
col-lectius augmenta proporcionalment amb la renda, mentre que la pertinenga a entitats
culturals i religioses no hi mostra cap relacié. Al marge de la davallada generalitzada del grau
de participacio ja esmentat, que també es manifesta per a tots els grups de renda, s'obser-
va en el periode 2006-2011 un escurcament de les desigualtats pel que fa a la capacitat de
participacio.

L'any 2006, les diferencies de representacio entre les rendes més altes i les rendes més baixes
en associacions vinculades a la proteccié d'interessos eren de 30 punts percentuals i I'any
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201 es redueixen a 15 punts percentuals. El descens de la participacié ha estat més drastic
per a les classes econdmiques altes de I'area metropolitana de Barcelona.

El reforc del dialeg i la comunicacié amb les entitats veinals, els comercos i amb les diver-
ses comunitats i col-lectius és obligat per a I'assoliment de I'éxit en matéria de politiques
cohesionadores i, alhora, ens permetra conéixer de primera ma la realitat social des de la
proximitat, baixant I'escala de percepcié i de resolucié de conflictes convivencials. La creaciod
d’espais de mediacioé propers als barris per abordar la conflictivitat social d'un indret, és un
dels altres aspectes que cal tenir presents, amb la definicié de nous protocols d'actuacio, tot
potenciant I'efectivitat i la immediatesa de la resolucié o la manera d’abordar els aspectes
de la convivéncia ciutadana.

D’acord amb els aspectes descrits, els temes clau emergents son els seglents:

- Es necessari potenciar la rehabilitacié i dinamitzacio integral de barris. En aquest sentit, cal-
dra pensar en termes diversos que van des de la finalitzacio de processos d’urbanitzacio i
dotacions fins a processos d'esponjament i substitucid d'espais i habitatges en altres casos.

- Cal continuar treballant per la diversificacié i compacitat dels barris, integrant i rege-
nerant els teixits existents.

- Es necessari impulsar politiques d’adaptacio dels habitatges, dels equipaments i de 'espai
public, és a dir, els aspectes clau de la cohesit al territori, als canvis en les formes de
convivencia al llarg del curs de vida.

- Cal que s’abordin els desequilibris territorials en matéria d’accés a determinats serveis
publics, 0 bé per inexisténcia o per efecte de la crisi.
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- Cerca dels canals i instruments de col-laboracié adients entre els ajuntaments per
facilitar un procés de cooperacié en matéria de serveis socials en els espais fronterers.

- Assumpcié del marc competencial arran de la reforma dels governs locals (consells
comarcals) al territori d'actuacio de 'AMB.

- Voluntat i necessitat d'identificar I'estat i la quantitat dels equipaments distribuits en
I'ambit metropolita, cercant el principi d’equitat en la prestacio de serveis basics.

- Abordatge des d’un interés global metropolita de la necessitat constructiva de nous
equipaments i de coordinar els treballs entre les administracions responsables.

2.2. ESPAI PUBLIC

INTERVENCIONS NECESSARIES

L'espai public ha d'esdevenir I'escenari on es puguin exercir els drets de ciutadania i on es
desenvolupin els projectes de vida social. L'espai plblic ha de ser aquell en el qual, en con-
dicions de llibertat i igualtat, tota la ciutadania posi en comu unes regles de joc per exercir
els deures de la convivencia.

L'espai public és el fil conductor que descriu la historia de la ciutat: I'agora de I'antiga Grecia, el
forum roma, les places medievals com a llocs d'intercanvi i simbols de la ciutat, les places i els
carrers de les ciutats durant el periode barroc, els eixamples dels segles xix i xx al nostre pais; en
sintesi, els espais publics sén la trama on s'ha teixit moltes vegades 'ordenament de les ciutats.

Tal com ens referiem abans, des del segle xix la revolucié industrial fa que es canviin alguns
d'aquests aspectes, com els que provenen d'actuacions per facilitar la mobilitat de persones i
mercaderies. Aixi doncs, la planificacié urbana es va orientar cap a una divisio clara entre |'ac-
tivitat la productiva, la comercial, i la residencial, transformant la naturalesa i els fonaments del
concepte d’espai public, que se sustenta sobre la capacitat d'oferir oportunitats per a la relacio
i interacci6 entre la ciutadania i alhora ser expressio vital del desenvolupament d’'una societat.

En la societat del segle xxi, I'espai urba ja no es limita només a les antigues centralitats, sind
que gira al voltant de les polaritats, i I'espai discontinu es transforma en una realitat urbana
metropolitana. En el cas de la Barcelona metropolitana, respon a aquests parametres de
creixement i de relacions.

Tal com reivindicavem més amunt, la idea de Henri Lefevre del “dret a la ciutat” es torna un
element indispensable en sentit ampli, tant per al seu gaudi com per establir els limits i les
limitacions del seu Us.

Ara bé, és molt important ressenyar que I'espai public no es pot construir a qualsevol preu.
Tal com ens assenyala Manuel de Sola Morales «la degradacié semantica del terme» «espai
publicx», s’ha utilitzat indiscriminadament per a qualsevol ocasié de reompliment, transforma-
cié o maquillatge d'espais no edificats, oblidant I'exigencia d’autentica urbanitat que aquest
terme implicax». Per tant, no podem dir que qualsevol predi buit, o mal transformat o fet sense
criteris d'interaccié amb el medi sobre el qual opera, és per se espai public. Caldra, doncs, una
reflexid molt acurada i global en tots els seus aspectes: des del disseny, usos, complicitats
que genera, impacte i previsio de resultats.
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Els darrers decennis, les ciutats i els pobles metropolitans de Barcelona han tingut una
evolucié marcada pel Pla General Metropolita i per la rapida crescuda poblacional, que ha
estat desigual segons el municipi. L'esforg dels primers anys de la democracia ha aconseguit
endegar I'espai en el seu conjunt, tot i que ha estat desigual i que encara queden indrets
on les properes intervencions han de venir marcades per I'estratégia visionada des de la
globalitat metropolitana. Molts dels problemes urbanistics i socials sén derivats d’aquesta
planificacio inicial que, a vegades, en no haver pogut resoldre’ls, tendeixen a agreujar-se.
Aquests espais, encara per solucionar, son arees on es concentren processos de regressio
urbanistica, problemes demografics, mancances economiques i socials entre d'altres. Barris o
indrets vells o nuclis antics, extensions suburbanes fetes sense una planificacié ni una dotacio
d'equipaments adequades, poligons d'habitatges o arees d’urbanitzacié marginal i, en molts
casos, I'estat de conservacié de les edificacions, la urbanitzacié i les xarxes de serveis no
compleixen ni els minims requerits. Per tant, cal tenir una visié molt concreta d’alld que es
pretén de I'espai public i de qué aporta al desenvolupament d’una societat, tant pel que fa a
la qualitat de vida, perd també com a element de vitalitat social i democratica.

A llarg de molts anys s’ha treballat activament en la configuracié d’'un espai public demo-
cratic, integrador i respectuds amb I'entorn i amb tots els actors. Perqué I'espai public ha de
continuar sent I'escenari central de la convivencia, on els canvis i les transformacions han
de tenir el seu reflex de forma més evident i rapida.

En aquests moments d'especial dificultat, quan la crisi econdmica global colpeja amb virulencia
la ciutadania metropolitana, €s quan I'espai public i/0 els barris, com a lloc de convivencia,
reben una pressié desmesurada, i des de les politiques publiques s’ha de garantir I'harmonia i
la convivencia, I'equilibri social i territorial, fonaments de la cohesié social. Cal apostar per una
bona gestio i aplicacié de les politiques de mobilitat, urbanisme, accessibilitat, educacio, medi
ambient i seguretat; i per desenvolupar correctament l'estrategia per fer front a I'ordenacié
de l'espai i coordinar les intervencions de manera correcte.

En aguest sentit, els temes clau que conformen la realitat a abordar sén:

- Apostar per un espai public multifuncional i treballar pels canvis d’habits i utilitzacid
d’aquest espai.
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- Mantenir aguest espai de manera integral i millorar la vialitat, I'accessibilitat, els equipa-
ments i les zones de trobada per potenciar I'aspecte d'espais segurs i amables.

- Parar atencid i renovar els condicionants d’accessibilitat i mobilitat en les vies urbanes,
els accessos i les infraestructures.

- Continuar la millora de la neteja dels barris i dels espais publics.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Apostar per un espai public multifuncional i el seu Us.

- Impuls d'iniciatives per a un disseny de I'espai public multifuncional, del qual tothom en
sigui usuari, evitant la monopolitzacié de I'espai per col-lectius concrets.

- Encetament d’una reflexi¢ sobre els canvis d’habits de la poblacié per modificar el
disseny dels espasi publics d'acord amb les realitats emergents.

Mantenir i millorar de manera integral la vialitat dels espais publics, per potenciar-ne I'aspecte
d’espais segurs i amables.

- Elaboracié d’'un conjunt de mesures basiques per a la construccié i manteniment de
I'espai public a partir de criteris com la prevencioé situacional, la qualitat de I'espai i la
recerca de models de convivencia i d'interaccié ciutadana.

- Potenciacio del manteniment integral de I'espai public a través d’actuacions de millora
de la vialitat i de I'enllumenat eficient.

- Consolidacié de I'accessibilitat i la millora de la mobilitat dels vianants, mantenint unes in-
fraestructures de bona qualitat, ampliant i renovant les escales mecaniques i els ascensors.

2.3. EQUIPAMENTS DE PROXIMITAT

En la definicio del paper del barri en els processos de cohesio territorial, els equipaments han
tingut un rol clau en diverses expressions al llarg de la historia de les ciutats: lloc de trobada,
lloc de prestacio de serveis, espai d'identitat, marc per garantir la igualtat d’'oportunitats i
equitat en l'accés, espai de formacio, lloc de pregaria, lloc d'atencié sanitaria, etc.

Partint de la idea que I'equipament és, doncs, I'espai fisic construit i que vincula un con-
junt d'activitats humanes d'interes public, social o comunitari necessaries per al correcte
funcionament d’una ciutat, un municipi, un barri o un poligon de nova urbanitzacio, es pot
asseverar, que formen part de I'estructura organica del territori, ja que es defineixen com
a sistemes generals depenents del corresponent nivell de servei o gestid, publics o privats
segons la seva titularitat i la seva gestio, que exerceixen una funcié cosidora del teixit social
i urba realment clau.

La construccié d’aguests espais ha estat una constant des de la recuperacié dels governs
democratics, i I'ambit metropolita, en general, ha assolit uns estandards acceptables en la
relacié entre el nombre de ciutadans i ciutadanes i els equipaments existents, tant per la seva
qualitat com per la seva diversitat. No obstant aix0, el nivell o ratio d’equipaments publics,
o d’Us public de que disposen els 36 municipis que conformen '’AMB encara és desigual.
També caldria saber si les ratios de determinats equipaments també s’han d’orientar en
funcié de la distancia o del radi d'intervencié. En molts dels casos, podriem dir que existeixen
sobredimensions 0 mancances mirant els equipaments existents sense relacionar-los amb
els estandards recomanats per a cada ambit d’actuacio, perd no sobre la base de si parlem
de la globalitat metropolitana.



D'altra banda, i en aquest context de canvi de relacié entre ciutadania i govern, acompanyat
dels profunds canvis en I'estructura social i ocupacional, cal una revisid del planejament a partir
de la redefinicio i el desenvolupament d'un model que ha de plantejar una adaptacio a les noves
realitats i un posicionament en els processos de nova generacio d’equipaments i serveis.

Cal, doncs, realitzar un treball de recerca davant la voluntat de saber I'estat dels equipaments
de I'area metropolitana de Barcelona per poder planificar les necessitats especifiques i posar
sobre la taula tots els elements, equipaments, serveis i funcions, i mesurar-ne el volum i la
dinamica, aixi com les arees d'influéncia i sinergies.

Ara bé, en aquest sentit, no s’ha de confondre entre equipaments i serveis, ja que I'equi-
pament és l'edifici o I'espai fisic que sustenta un servei i la seva organitzacié. En canvi, un
equipament és una figura de I'actual planejament i, per tant, forma part del dibuix actual
dels usos del sol. Aixd no exclou que molts dels usos del sol actualment reconeguts com a
equipament no compleixin complint la seva missio (per manca constructiva, per canvi d’Us...)
i a l'inrevés, pot ser que alguns equipaments no estiguin “dibuixats” en els espais reservats
a equipaments.

Una altra questi6 és la naturalesa de I'equipament i la responsabilitat que recau sobre la
seva gestio, ja que no es parla només de la propietat (publica o privada), sind del grau
d’incidéncia sobre I'entorn, sobre el grau de necessitat, o de l'oportunitat de la construccio
en un determinat indret o barri d'un determinat equipament. Moltes vegades aquests han
estat els veritables elements de cohesid d'un barri o dinamitzadors d’'un carrer, pero, han
esdevingut espais de marginalitat que no han complert la seva vessant social, tot i complir
el seu servei sectorial. Repensar com s’han de planificar, ha de ser una de les tasques en la
reflexié estrategica metropolitana.
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Cal incidir que les optiques sén importants i que poden esdevenir insuficients o excessives en
funcid del punt de vista. Loptimitzacio i adequacié dels recursos en matéeria d’equipaments
ens ha d'ajudar a planificar una metropolis més equilibrada i, a la vegada, facilitar eines d’analisi
per arribar a entendre la proporcionalitat i les necessitats de futures inversions en els municipis.

Amb aquestes quantificacions i la cerca de I'optimitzacio de recursos, s'obre pas la teoria de
la mancomunaci6 de determinats equipaments. Poder recomanar una coordinacié de serveis
i equipaments (en alguns casos ja existent) entre municipis fronterers; poder ser capacgos de
fer de mediadors entre aquestes administracions que moltes vegades tenen infrautilitzades
algunes d'aguestes instal-lacions; crear circuits d’equipaments sectorials per a una millora de
la utilitzacié (esports, cultura, lleure...); 0, senzillament, analitzar la no idoneitat de determinats
projectes de futur i recomanar la seva “reconversi¢” o nul-litat, sempre respectant I'autonomia
local, poden ser altres objectius a tenir presents.

No tots els municipis poden prestar els serveis ni disposar de tot tipus d’equipaments, sobre-
tot aquells ajuntaments que, amb necessitats també operatives i logistiques no disposen ni de
I'espai, ni dels diners necessaris. En aquest cas, la cessid o prestacio de serveis de proximitat
del municipi de I'entorn podria esdevenir una solucié a curt termini, fet que actualment ja
s'esta produint en que, tradicionalment ja ho havien desenvolupat en zones de les extingides
entitats metropolitanes.

A partir d'aquesta analisi, sorgeixen els seglents temes clau:
- Necessitat d'analitzar I'estat i la quantitat dels equipaments distribuits en I'ambit metropolita.

- Voluntat expressa dels actors d'assolir un territori metropolita equilibrat en matéria
d’equipaments i d’equitat en la prestacié de serveis basics.

- Vocacio de millora de I'eficiencia i I'eficacia en la gestid dels equipaments existents.

- Atacar, des d'un interes global metropolita, la necessitat constructiva de nous equipa-
ments i coordinar els treballs amb I'administracié responsable.

- Donar suport als ajuntaments per a la planificacié de nous equipaments partint de la
valoracioé i mediacié amb els municipis veins per a la consolidacio i I'optimitzacié dels
serveis, la no duplicacio i la possible generacié de greuges comparatius.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Analitzar la situacié actual i prospectiva dels equipaments metropolitans.

- Realitzacié d’'un inventari d’equipaments metropolitans, classificats en funcioé de la
tasca social que desenvolupa, aixi com I'ambit d'abast i de potencialitats en funcié de
les necessitats dels usuaris i no dels limits administratius.

- Sistematitzacié i homogeneitzacié de les dades existents sobre els equipaments de
cada municipi.

- Projeccié d'escenaris prospectius en funcié dels equipaments existents per ajudar a la plani-
ficacio futura, i en particular 'adaptacio a les necessitats socials, demografiques i culturals.

- Identificacio dels efectes de la vulnerabilitat a partir de potenciar equipaments de suport
millorant la cohesié social a demanda dels municipis.

- Elaboracié d’'una proposta de xarxa d’equipaments de serveis basics metropolitans,
amb la prestacio de serveis no només en funcié del municipi sind de la poblacié i del
seu radi d'accié.



Donar suport als municipis per a la planificacié de nous equipaments i/0 de la reforma dels
existents.

- Assoliment de la demanda municipal en la construccié de determinats equipaments,
responent a necessitats socials reals de demanda i prioritzant aquells que esdevenen
servidors dels serveis basics.

- Assessorament técnic en tot alld que faci referéncia a la planificacié i construccio dels
equipaments i de la gesti6 dels usos del sol.

- Establiment de mecanismes de coordinacié intermunicipals en I'ambit de la gestid dels
equipaments.

- Elaboracio de sinergies de treball compartit per posar en marxa un determinat servei.

2.4. HABITATGE

L’habitatge és un dels elements fonamentals en el debat actual sobre les politiques publi-
ques i un dels aspectes més importants, ja que entronca amb un conjunt d’aspectes que
fan referéncia als projectes vitals de les persones, els drets basics fonamentals i a la mateixa
construccio de l'estat del benestar.

La realitat ens indica que un dels principals trets del mercat de I'habitatge metropolita de
Barcelona, i espanyol en general, ha estat el valor variable, a vegades en magnituds despro-
porcionades, i que ha donat com a resultat la formacio de bombolles immobiliaries caracterit-
zades per un fort increment dels preus; una intensa activitat constructiva i forts moviments
financers. Aquestes fases inflacionistes i d’alta construccio coincideixen amb els periodes
de més creixement econdmic i de millor comportament del mercat de treball de les darreres
decades, en que precisament aquest sector ve a ser un dels principals protagonistes. Tan-
mateix, a les diferents bombolles immobiliaries han seguit periodes de forts ajustaments, de
contracci¢ de I'activitat i de forta destruccié d'ocupacio i d'increment de I'atur.

Aguest comportament extremadament ciclic ha fet que I'accés a I'habitatge s’hagi convertit
en un dels principals problemes de la societat metropolitana, tant en periodes de creixement,
quan el fort increment dels preus en dificulta I'accés, com de recessio, quan l'elevat atur i
les perspectives del mercat de treball impedeixen beneficiar-se d’'una moderacié de preus.

Les principals consequiencies d’aquest model econdmic i residencial es poden compendiar en:

- Limita la igualtat d'oportunitats entre la ciutadania. En haver de destinar una part tan
important dels ingressos al pagament de I'habitatge (tant de propietat com de lloguer),
es condicionen enormement les estrategies residencials dels individus, perd també les
formatives i les laborals, entre d'altres.

- Dificulta les transicions del curs de vida relatives a I'emancipacio residencial, a les rup-
tures/separacions, a I'ampliacié/reduccic de membres de la llar, a I'autonomia en edats
avangades, entre les principals.

- Afebleix la competitivitat de I'economia. D’'una banda, els forts increments dels preus immobi-
liaris generen tensions inflacionistes i, de I'altra, el sector de l'edificacid canalitza lainversioi el
credit cap a aguest sector (molt més rendible en els periodes alcistes), en detriment d'altres.
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- S'incrementa el risc d’exclusio social. A les dificultats d'accés d'una part de la poblacié
en periodes de creixement, s'hi han d'afegir els riscos derivats del fort endeutament
de la poblacio.

Com és sabut, en la politica d’habitatge conflueixen un conjunt de competéncies i atribucions
distribuides entre els diferents nivells administratius, d'una banda, i entre diferents ambits
d’'actuacio sectorial, de l'altra. A més, en un entorn com el de I'area metropolitana de Bar-
celona les dinamiques residencials sobrepassen els limits municipals, fent més necessaria la
coordinacio institucional.

Des del punt de vista dels nivells administratius, en materia d’habitatge, les principals actuaci-
ons i recursos provenen del govern de I'Estat i son regulades per les diferents lleis d’habitatge
i desenvolupades mitjangant els plans plurianuals d’habitatge, que distribueixen les inversions
per objectius. Per la seva banda, la Generalitat de Catalunya rep aquestes transferéncies
de recursos, molt condicionades com s’ha vist, i les canalitza cap a les actuacions (ajuts
publics) o cap a les administracions locals (generalment promocié d’habitatge protegit). Aixi
mateix, disposa de les atribucions per incrementar els recursos publics destinats a politiques
d’habitatge, tant directes com mitjancant els marges de la politica fiscal. Finalment, els
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ajuntaments, que executen algunes de les politiques, especialment la promoci6 i adjudicacio
d'HPO, i que promouen, mitjangant el planejament i la gestid urbanistica, I'obtencié de sol
per construir habitatge protegit i presten atencié de proximitat als ciutadans en les guestions
relatives a la materia.

En segon lloc, des del punt de vista dels ambits d’actuacié sectorial, a les politiques propi-
ament d’habitatge, se n’hi afegeixen d’altres que, tot i no ser-ho de manera tan directa, ni
tenen una incidencia molt notable. Principalment, les politiques fiscals (que, per exemple, en
les darreres déecades han estat les principals responsables del clar predomini de la propietat
com a regim de tinenga) i les politiques socials (que generalment s’adrecen a les situacions
amb més risc d’exclusio residencial).

Finalment, cal tenir present la complexitat derivada de la realitat metropolitana. En efecte, en
un entorn fortament integrat com el territori metropolita, el mercat de I'habitatge sobrepassa
clarament els limits municipals i configura una realitat molt més gran, fins i tot, que I'ambit
dels 36 municipis de I'’Area Metropolitana de Barcelona. Amb la cessié d’algunes atribucions
municipals, tal i com preveu la Llei de 2011 de creacié de 'Area Metropolitana de Barcelona,
aquest ens servira de suport per millorar la gesti¢ i eficiencia de les politiques metropolitanes
d’habitatge tot potenciant els serveis de proximitat propis dels ajuntaments.

En aquest sentit, les darreres projeccions de llars realitzades per a I'Area Metropolitana de
Barcelona per al periode 2007-2017 donaven com a resultat que hi hauria una demanda de
200.000 habitatges. Tres quartes parts d’aquesta demanda es podria satisfer amb el parc
d’'habitatges existent; és a dir, amb els habitatges que entrarien al mercat per buidatge, prin-
cipalment per mortalitat, i I'altra quarta part amb obra nova, amb un ritme de construccio
mitja anual de 5.000 habitatges/any.

L'actualitzacio d'aquestes projeccions donara com a resultat, de ben segur, un descens con-
siderable a causa de les migracions internacionals, sobretot pel descens que ja s'observa. En
canvi, la sortida de poblacié de I'area metropolitana podria alentir-se en relacié amb periodes
precedents, ja que, d'una banda, I'efecte de la crisi s’ha traduit en un fort descens d’aquestes
migracions intermunicipals, perd també per factors estrictament demografics. En aquest
sentit, I'evolucié de I'estructura per edats tindra efectes molt notables sobre la demanda i
I'oferta. Des del punt de vista de la demanda, les generacions de joves que s'emanciparan
estaran molt més buides que les dels quinze anys anteriors. Des del punt de vista de I'oferta,
entrara una gran quantitat d’habitatge per buidatge al mercat.

També hem de considerar i tenir present els canvis substancials en les formes d’'organitzacio
familiar i el progressiu envelliment de la societat, que provoca una situacié en qué moltes llars
s'estan conformant amb un sola persona o una parella, en habitatges de mida molt superior a
les necessitats. Si bé la incidéencia (arran del regim de tinenca) podria ser baixa, cal estudiar
estimuls que permetin reformes per obtenir noves formes d’'Us de I'espai residencial dins de
les trames urbanes.

Atenent als elements descrits, sorgeixen uns temes centrals que responen a les problema-
tigues més destacades de la realitat de I'habitatge avui dia:

- Hi ha una necessitat de promoure un habitatge assequible.
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- Necessitat d'enfocar un model rehabilitador dels barris metropolitans que contempli el
tractament i actuacio directa sobre els habitatges i sobre el sol per a habitatge.

- Cal recalcar la potenciacié d’'un model sostenible en materia d’habitatge i la millora de
les politiques d’habitatge des de la proximitat.

- Cal actuar decididament sobre I'eficiencia energetica dels habitatges.

- Es necessari afrontar el problema dels desnonaments des d’una perspectiva global i
proactiva.

- Cal relacionar de manera substantiva I'evolucio de I'estructura social i familiar amb les
tipologies de necessitats residencials.

PROMOURE | CONSOLIDAR LU'HABITATGE ASSEQUIBLE

Com s’ha avancat, el comportament extremadament ciclic del mercat de I'habitatge ha fet
que accedir-hi s’hagi convertit en un dels principals problemes de la societat metropolitana.
Com s’ha pogut comprovar en el darrer boom immobiliari, aquesta situacio no és el resultat,
en general, d'un problema de manca d'oferta. En canvi, la inestabilitat de preus s'ha relacionat
amb freqiiéncia amb el poc pes de les politiques d'habitatge, de manera especial amb el paper
residual de I'habitatge protegit. A més, I'escas pes del parc protegit s'ha vist agreujat pel
regim de tinenca i pels periodes de desclassificacié amb el qual s'ha ofert. D'aquesta manera,
la venda del patrimoni public no ha ajudat a disposar d’'un parc d’habitatges assequible que
permeti contrarestar les fortes pujades de preus en periodes inflacionistes ni tampoc que
les minori en periodes menys expansius.

En aquest context, I'ampliacio i consolidacié del parc d’habitatges protegits és un dels nostres
principals objectius. Per fer-ho possible, no es pot pensar en un mercat dualista que separi,
d’una banda, el mercat lliure per a la poblacié amb rendes altes i mitjanes i, de l'altra, un
mercat protegit i subvencionat només per a les rendes més baixes i per a les situacions amb
risc d'exclusio. Si bé aquestes Ultimes politiques adrecades als col-lectius amb més dificultats
son el fonament minim de la politica d’habitatge, en el mercat lliure s’ha demostrat durant
les darreres décades que es generen fortissims desajustos amb greus consequiéncies sobre
la cohesi6 social, sobre la igualtat d'oportunitats i sobre la competitivitat de I'economia. Per
aconseguir un habitatge assequible, doncs, es necessita una transicié cap a un model de
sistema residencial més unitari, més en sintonia amb la majoria de paisos del nord d’Europa
(Alemanya, Franga, els paisos nordics, Paisos Baixos...), i que promogui, al seu torn, la distri-
bucié d'aquest parc de manera homogenia en els barris metropolitans.

Malgrat que una de les principals icones de la crisi economica actual son les promocions
d’habitatges sense acabar o buides, la realitat a I'area metropolitana és forca diferent. En
efecte, a diferencia d'altres zones, a I'area metropolitana ha existit i existeix una demanda
acreditada, la qual cosa es combina amb un estoc sense vendre forga més reduit en termes
relatius. Aixi doncs, és necessari que es produeixin nous desenvolupaments per renovar el
parc d’habitatges, tant en sol urba com en sol urbanitzable.

SOL PER A HABITATGE

Per fer-ho possible apostarem per un model economic i residencial més estable, on els preus
no han d'arribar, en termes generals, a nivells com els del darrer boom immobiliari. D'aquesta
manera, les fortes expectatives de revaloracié de I'habitatge han de deixar de marcar de



manera exclusiva el ritme de transformacio6 de la ciutat. En consequencia, adaptarem el ritme
d’execucio dels projectes a periodes més ajustats a les necessitats residencials.

Dins d’aquest marc, cal promoure nous desenvolupaments en sol urba o urbanitzable que
permetin, renovar o crear nou habitatge i obtenir sol per a habitatge protegit, tot adaptant-se
a la creixent diversitat en les formes de convivencia durant el curs de vida. D'altra banda,
els nous desenvolupaments tindran al darrere una visio estratégica que garanteixi la cohesio
social, la sostenibilitat ambiental i I'eficiencia funcional del conjunt metropolita.

NOVES POLITIQUES D’HABITATGE

Com s’ha avangat, les politiques d’habitatge es troben distribuides entre diferents nivells admi-
nistratius: el govern de I'Estat, la Generalitat de Catalunya i les administracions locals, la qual cosa
d’entrada indica la necessitat de coordinacio institucional. Entre les administracions locals, la gran
majoria de les competencies i atribucions en matéria d’habitatge son propies dels ajuntaments.

Tanmateix, en un context de forta integracio territorial com és el cas de I'area metropolitana
de Barcelona, les necessitats residencials se satisfan en un ambit que supera a bastament
els limits municipals i s’estén fins i tot més enlla dels limits de I'area metropolitana de Barce-
lona. D’aquesta manera, doncs, a la ciutat real, com s’ha vingut a anomenar, és necessaria
una visié de conjunt per coordinar les politiques de sol i habitatge, aixi com una gestidé que
permeti optimitzar els recursos publics i que garanteixi les mateixes oportunitats d'accés a
les politiques d’habitatge a tota la ciutadania.

Caldra promoure, per tant, que l'eficiencia i coordinacié institucional es combinin amb la
proximitat al ciutada. El Consorci Metropolita de I'Habitatge, conjuntament amb les oficines
locals d’habitatge i altres oficines municipals, desenvolupara aquestes tasques mitjan¢ant
un “model integral metropolita d’habitatge”.

A mode de conclusions respecte a I'habitatge, els temes clau que identifiquem sén:

- Necessitat d'aprofundir en politiques transversals d’habitatge a partir de la confeccid
d’'un Pla Metropolita d'Habitatge.

- Cal potenciar un parc d’habitatge de lloguer social suficient per fer front a les situacions
de més risc d'exclusio social i cercar camins per a 'augment del parc d’habitatge protegit
adregat als grups d'ingressos mitjans-baixos i també mitjans.

- Millorar I'equilibri entre els régims de tinenca que incrementi el ventall de possibilitats
per gaudir d'un habitatge.

- S’han de procurar establir els mecanismes flexibles de construccié i cessié de sol per
a habitatges protegits.

- Integrar en el sistema residencial metropolita les demandes d’habitatge relacionades
amb les activitats de formacio.

- Necessitat de renovar la politica metropolitana d’habitatge, amb implicacié de
totes les administracions i impulsant el Consorci Metropolita de I'Habitatge com
a gestor en I'ambit metropolita de totes les politiques de rehabilitacié i millora del
parc existent.

- Voluntat de generalitzar I'accés per a tota la ciutadania a totes les politiques d’habitatge
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i optimitzaci¢ dels recursos per millorar els serveis al ciutada amb el suport del Consorci
Metropolita de I'Habitatge.

- Cal consolidar una xarxa de serveis metropolitans d’habitatge que faciliti el desenvolupa-
ment de politiques de coordinacié, complementarietat, eficiencia, planificacio i proximitat.

- Obtencio de sol per a habitatge assequible en emplagaments més accessibles.

- Manteniment i més precisio en les politiques de rehabilitacié d’habitatges i edificis, amb
especial atenci¢ a les politiques d'eficiencia energetica i accessibilitat.

- Cal que hi hagi coordinaci¢ entre les oficines locals d’habitatge i I'establiment d’una
xarxa metropolitana.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Dissenyar i executar un Pla Metropolita de I'Habitatge.

- Realitzacié d’'un estudi per analitzar la cobertura de les necessitats residencials a l'area
metropolitana a mitja i llarg termini i les principals actuacions que s’han de portar a terme
per incorporar-les al Pla Director Urbanistic Metropolita.

- Renovacié de la politica metropolitana d’habitatge, amb implicacio de totes les administra-
cions i impulsar politiques de rehabilitacié i millora del parc existent, aixi com fomentar la
centralitzacié de la informacio relativa a I'evolucio del sector i la proposta per corregir els
desequilibris.

- Promoci6 de les politiques d’habitatge encaminades a facilitar I'accés a aquells segments
de poblacié amb menors ingressos a millorar la qualitat constructiva, I'eficiencia energetica
i 'accessibilitat al parc construit.

Incrementar el parc d’habitatge social de lloguer adrecat als col-lectius més vulnerables i fer un
seguiment de I'evolucié d'aquests collectius.

- Manteniment del sentit social de les politiques d'habitatge de 'AMB, tot renovant l'orientacid
de les actuacions per adaptar-nos millor als nous escenaris esdevinguts de la situacié de
crisi economica.

- Recollida d'informacio relativa a I'exclusio social residencial (persones sense sostre, sense
habitatge, amb habitatge insegur, amb habitatge inadequat), aixi com de dades sobre des-
nonaments, emergencies socials i diferéncies socials en els municipis metropolitans.

- Realitzacio d’'una analisi, conjuntament amb els municipis, sobre els nivells d'endeutament i
de l'increment de la morositat residencial a I'area metropolitana de Barcelona.

- Construccid/adquisicid d'un parc de lloguer social, distribuint-lo de manera relativament
homogénia en els barris metropolitans, i gestio activa del parc de lloguer social. (p.e.: habitat-
ges tutelats, suport i seguiment de la integracio, rotacio dels inquilins, programes especifics
d'integracio...).

Incrementar el parc d’habitatge de lloguer protegit adrecat als grups amb ingressos mitjans-
baixos i mitjans.

- Desenvolupament d'una politica metropolitana d’habitatge com a servei d'interes general,
que contribueixi a solucionar la problematica del seu accés per a aquelles capes de poblacid
amb menor renda i que faci compliment del mandat de solidaritat urbana en I'ambit de TAMB.



- Construccité/adquisicid d'un parc de lloguer protegit en col-laboracié amb tots els
agents publics i privats, aixi com de revisid del model de gesti¢ d'aquest parc (llindars
d’ingressos, rotacio...).

Incentivar el lloguer i altres regims de tinenca per trobar un equilibri entre els sistemes d’'ac-
cés a I'habitatge.

- Manteniment de la reorientaci6 dels ajuts a la demanda de la propietat cap al lloguer,
tot fent-los selectius i no pas universals.

- Incentivacio de I'oferta d’habitatge de lloguer en el mercat lliure, enfortint les garanties als
propietaris sense perjudici dels drets dels llogaters (p.e.: avalloguer, borses de lloguer...),
aportant propostes a ens superiors (FMC) respecte a la recerca de politiques fiscals.

- Trasllat dels recursos publics des d’"HPO en compraventa cap a HPO amb altres regims
(lloguer, dret de superficie i altres).

- Estudi dels diferents models de gestit del parc protegit orientant els recursos cap a una
gestio6 eficient del parc d'habitatges protegits.

Aconseguir que el preu de I'habitatge s’adapti a les possibilitats i a les necessitats de la
ciutadania.

- Incentivaci6 als promotors i agents d’habitatge protegit amb els instruments de politica
fiscal i de sol de les administracions locals.

- Estudi de mecanismes per regular les tensions inflacionistes (p.e.: incrementar les
cessions i obligacions davant indicis inflacionistes per augmentar la quota de mercat
de I'habitatge protegit).

- Estudi de la viabilitat de complementar la venda d’habitatges de proteccio oficial amb el
fet d’'intervenir amb patrimoni public de sol en el mercat de lloguer, mitjangant formules
de partenariat publicoprivat.

Cercar i obtenir sol per a habitatge assequible en els emplagaments més accessibles.

- Adaptacio de la normativa urbanistica, potenciant més presencia d’habitatges de lloguer.

- Renovacié del parc d’habitatges i del teixit urba, obtenint edificabilitat per a habitatge
assequible en sol urba.

- Promocié del desenvolupament de projectes aprovats, adaptant-los al ritme de les
necessitats de la poblacié metropolitana.

- Desenvolupament de sectors urbanistics que es basin en un model de ciutat raonable-
ment compacta, amb mixtura d’'usos i amb accessibilitat en transport public.

Mantenir i desenvolupar politiques de rehabilitacié d’habitatges i edificis.

- Realitzacié d'un estudi del nombre d’habitatges metropolitans que no disposen de
cédula d’habitabilitat, aixi com del nombre d'edificis que no disposen d’Informe Técnic
de I'Edifici (ITE) i sobre la seva obligatorietat.

- Realitzacio d’'una analisi, conjuntament amb els municipis, sobre I'estat del parc existent
a I'area metropolitana de Barcelona, sobretot en allo relatiu a la seguretat estructural,
les deficiéncies constructives, I'accessibilitat, la sostenibilitat i I'eficiencia energética.
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- Desenvolupament dels ajuts a la rehabilitacié de les patologies estructurals i de les

deficiencies constructives dels edificis. Manteniment dels ajuts per a la millora de I'ac-
cessibilitat als edificis i habitatges (p.e.: programa ascensors).

- Millora de I'accessibilitat en les finques velles que no compleixen els estandards fixats

en les normatives actuals.

- Promocié de politiques d’estalvi energétic i de generacié d’energia renovable en tots

els nous projectes.

Analitzar i impulsar politiques d'habitatge adaptades als canvis de les estructures familiars i
d’ocupacio de les llars.

- Estudi de I'evolucio de la poblacié en relacid amb les necessitats d’'Us dels habitatges

per promoure politiques de reforma i adaptacio dels habitatges als nous habits i models
d’organitzacié familiar i la diversitat de formes de convivencia.

- Realitzaci6 d'un estudi, conjuntament amb els municipis on s'esta produint i es produira,

sobre el buidat d’habitatges i els efectes que aix0 pot tenir sobre I'estat dels habitatges,
sobre el mercat residencial i sobre la cohesié social.

Coordinar les oficines locals d'habitatge i establir una xarxa metropolitana.

- Millora dels serveis d’habitatge des de la proximitat mitjancant la potenciacio de la Xarxa

d'oficines locals d’habitatge en el territori metropolita i I'accés als serveis a través de
mitjans telematics.

- Treball en xarxa donant suport amb un back office comu tots els municipis metropoli-

tans a través de la coordinacié amb el Consorci de I'Habitatge de I'Area Metropolitana
de Barcelona, que assessori, desenvolupi un cataleg de serveis i doti els municipis
d’'instruments de gestié comuns.
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La Barcelona metropolitana del segle xxi, en la linia de la tradicid econdmica dels segles
passats, manté i exhibeix el perfil d'una economia dinamica, innovadora, emprenedora i
generadora d’ocupacioé. La ciutat metropolitana d’avui dia s'esta conformant com un potent
espai econdmic en molts ambits i aspectes de la produccio, els serveis, el turisme o el comerg,
i en camps tan diversos gque van des de les noves tecnologies, les indUstries creatives o la
biotecnologia fins als serveis avancats, per mencionar alguns ambits destacats.

No obstant el bon posicionament general de la nostra metropoli, els escenaris econdmics
actuals, tant en un ambit global com a en un ambit europeu, presenten importants incerte-
ses que deriven d'una forta crisi economica i financera amb unes enormes consequéncies
que afecten el desenvolupament de les economies, particularment al sud d'Europa, amb un
impacte directe en la destruccio de I'ocupacio, la pérdua de competitivitat i en desequilibris
territorials creixents. En aquest context, les economies urbanes i metropolitanes tenen i
tindran un paper clau en el procés de reformulacié i recerca de sortides a la situacié actual.

Ens trobem al final d’'una era en qué el model ha entrat en una crisi de gran abast. Es un brutal
toc d'atencid que revela el fracas d’'un model de creixement que exaltava el consum per damunt
de la producci6, I'especulacié sobre la inversié, i el no respecte al medi ambient sobre la sosteni-
bilitat, I'exit a qualsevol preu sobre la igualtat d'oportunitats, la desigualtat social sobre la inclusio.

| sortir d'aquest model no sera una tasca facil. El creixement és lent i complex. Els mercats
financers controlen els moviments de diners i I'ortodoxia economica preval sobre les ne-
cessitats d'augment del consum i el credit, amb la postergacié de gran part d'Europa a una
situacié de sortida complexa. Dins del nostre propi context, hem de ser conscients que les
perspectives de creixement per a Europa durant els propers anys son baixes: el creixement
i el desenvolupament econdmic mundial s'estan traslladant de I'Atlantic al Pacific. Els paisos
que es consideren emergents com el Brasil, Russia, I'India i la Xina (els anomenats BRIC, per
les sigles en anglés), juntament amb els Estats Units, lideraran el creixement mundial i seran
clarament les economies més dinamiques. Aixi, doncs, la competencia entre ciutats i regions
per captar recursos de tota mena i capital huma, és un dels aspectes claus en I'evolucié dels
territoris metropolitans.

D’altra banda, Europa, com la resta del mén, perd de manera més punyent, es troba amb
noves necessitats que marcaran el ritme i I'esdevenidor dels processos de desenvolupament
economic. Es tracta de la necessitat d'apostar per un model sostenible en termes ambientals,
capag d'afrontar els reptes del canvi climatic, que es completa amb la progressiva escassetat
de materies primeres, corol-lari d'una situacié que resulta de la fi de I'era de I'energia i de les
matéries primeres barates. La consequencia principal d’aquests processos sera que la soste-
nibilitat es convertira en un requeriment de qualsevol projecte o actuacio, tant en els aspectes
relacionats amb la qualitat ambiental —element clau per a la captacio de recursos i talents
en el moment actual- com per la necessitat de desplegar una economia baixa en carbo.

Al mateix temps, I'actual crisi ha comportat que s'accelerin o canviin sobtadament algunes
tendéencies de transformacié econdmiques subjacents que ja eren visibles abans:

- S’ha demostrat que la tendéncia dels paisos avangats a abandonar funcions industrials
a favor dels nous paisos emergents, conservant només les activitats “avancades”, “de
control” i financeres, comporta molts riscos.

"Robert, J. (2011) “Driving forces of change and thematic scenarios for European regions”, dins Camagni R & R Capello (eds) Spatial Scenarios in a Global Perspective, Springer,
pp. 15-26; Camagni R, R Capello & J Robert (2011) “Escenaris integrats per a les regions europees”, dins Papers nim. 54, pp. 12-21.
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- Les possibilitats aparentment infinites d'estendre la demanda mundial de béns sobre la
base de la creacié de deute i dels multiplicadors de credit s’han esvait amb 'explosié
de les bombolles financera i immobiliaria.

- Lenvelliment de les economies occidentals, el rejoveniment de les quals depenia gaire-
bé només de la immigracio externa, és probable que s'acceleri amb la presencia d'una
menor riquesa i atractiu de les zones avancades.

Atesa aquesta descripcio sintetica pero indicativa dels problemes i reptes principals, el des-
envolupament de la nova estrategia de desenvolupament local per a ’AMB hauria de partir
de sis hipotesis fonamentals?:

1. El primer aspecte a tenir present en la futura estrategia de 'AMB és el de propiciar un
desenvolupament econdmic que contempli creixement amb inclusio social. L'entenem
com el model que parteix del doble criteri de la necessitat de treballar en perspectiva
de creixement economic, combinat ineludiblement amb estratégies d'inclusio social;
és a dir, mitjangant mesures que afavoreixin la reduccié de les desigualtats, I'accés als
serveis publics i la possibilitat d'oferir espais reals que propiciin la creacié d’'ocupacio.

2. El segon aspecte fa referencia a la necessitat de trobar el cami perque I'impuls al
desenvolupament economic i a tractament dels desequilibris tinguin un component
central de naturalesa territorial.

3. Aquesta definicio va lligada amb la visid que efectivament competeixen les ciutats i
no només les empreses. L'estrategia per fomentar la productivitat de I'economia ha
de tenir un component territorial fonamental i, especialment, un component de des-
envolupament local.

4. Comptem amb que I'AMB s’inscriu en un territori de llarga tradicié industrial i genera-
dora de riquesa, que compta amb una forta potencialitat social, econdmica, creativa,
innovadora, generadora d’ocupacio i de prosperitat.

9. La sostenibilitat economica, social i ambiental ha de tenir una base territorial, urbana i,
en el cas del territori, clarament metropolitana.

6. Finalment, cal tenir present que és peremptori participar activament en les noves ten-
dencies de I'economia, particularment en aquelles que tinguin un fort component de
valor afegit i que representin una resposta als reptes més punyents de l'actualitat, com
la competitivitat, la innovacio, I'economia verda, la recerca de noves estratéegies indus-
trials (dins d'alld que s'anomena la “nova activitat industrial”) i d’organitzaci¢ economica
(com I'economia col-laborativa) i els projectes d'augment de la sostenibilitat ambiental.

Un exercici de reflexié estrategica orientat al desenvolupament econdmic ha de partir de la
realitat actual i tenir en compte les especificitats territorials. En consequéncia, cal abordar
una serie d'aspectes que es presenten a continuacio.

- Respecte a la capacitat productiva del territori, es destaca la importancia de I'activitat
industrial. Si I'estrategia de sortida de la crisi s’ha de basar en la competitivitat industrial
i el reforcament de la capacitat de I'exportacio, cal estudiar I'evolucié de la produccio i
la seva composicio sectorial.

- La importancia per a la sortida de la crisi dels guanys de productivitat no han de venir
exclusivament de reduccions en costos laborals, que implicarien un empobriment de
la poblacid, sind que s’han de basar en la potenciacio de les activitats cientifiques de

2 Trullén J (dir.) (2012) Anuari metropolita de Barcelona 2011, IERMB-AMB, pp. 277-295; Trullén (2011) “Escenaris per a la metrépoli de Barcelona”, dins Papers nim. 54, pp. 70-80.



recerca i desenvolupament i la innovacio. Per aixo, cal analitzar la capacitat de creacio
de coneixement (R+D) i la capacitat de traslladar aquest coneixement a les activitats
productives, com la inserci6 del titulats en el mercat de treball o la creacié de noves
empreses.

- El funcionament i les necessitats del mercat de treball, tant per permetre I'activacio

.

productiva com el suport al creixement del sector serveis, en la perspectiva de reforcar
els efectes sobre la cohesi6 social, el benestar de la poblacié i 'ocupacio.

La identificacio de les necessitats dels serveis tant pel que fa a les necessitats de for-
macié com d’espais d’activitat. | cal destacar que el concepte de serveis es conforma
de manera diversa. Entre aquests, s’hi engloben tant els serveis a les empreses com els
serveis avancats (lligats a innovacié o prestacions de consultoria especialitzada) o els
serveis de caire més tradicional, que poden tenir una naturalesa molt diversa. També en
aquest concepte s'integren els serveis de turisme i les activitats d'oci. Per aix0, cal ser
molt precis en la identificacio de la tipologia dels serveis i els valors que contribueixen
a la dinamitzacié de I'economia local.

- El plantejament d’una estratégia econdmica a partir de la capacitat exportadora del terri-

tori metropolita que, conjuntament amb la resta de la provincia de Barcelona, representa
una part fonamental de la capacitat exportadora del conjunt de I'Estat, i I'analisi dels
fluxos de comerg, permet identificar reptes competitius als quals cal donar resposta.

- La transicié cap a una economia baixa en carboni i eficient en I'Us de recursos (aigua,

.

residus, etc.) fixa tres prioritats: eficiencia energetica, potenciacié d'energies renovables
i disminuci6 de les emissions de gasos d'efecte hivernacle. El transit cap a un model
productiu més sostenible impulsara nous sectors d’activitat, d'alt valor tecnologic i
coneixement, relacionats amb el foment de I'economia verda. Aquesta es configura,
aixi, com un motor estrategic per al creixement economic, la cohesid social i territorial.

El turisme desenvolupa un paper destacat en I'economia de Barcelona i del conjunt
de Catalunya. Cal destacar que, més que un sector economic, es tracta d'una suma
de molts sectors, tant de serveis com industrials i també primaris, ja que els turistes
interactuen practicament amb tots els sectors de I'economia, fet que déna un caracter
estrategic a les activitats turistiques. Ara bé, també s’enfronta a una série de reptes de
futur derivats de canvis en la demanda (aparici® de nous perfils de turistes) i en la oferta
(major competencia entre destinacions). Molt relacionada amb la capacitat d'atraccié
de turisme i també amb la capacitat d'atreure inversi6 estrangera i recursos humans
qualificats (talent, en la terminologia de moda) hi ha la projeccio exterior de Barcelona.

- La definici6 i prioritzacio de les necessitats i actuacions relacionades amb la dotacié d'in-

fraestructures de regi¢ i de pais que ajudin a elevar la capacitat competitiva, la qualitat
de vida de I'entorn de I'ambit metropolita. Aixd repercuteix directament en benefici de
la ciutadania, tant per I'augment de la capacitat de generar ocupacié com de millorar
les xarxes de serveis basics en matéria d'energia, aigua, telecomunicacions i connexions
viaries, ferroviaries i aeroportuaries, amb aportacié d'un valor afegit fonamental per al
desenvolupament social i economic d’aquest entorn.

- Les infraestructures de telecomunicacions formen part del mercat de les telecomunica-

cions i, per tant, no poden ser aillades de les condicions globals d’aquest mercat on els
aspectes economics tenen un rol cabdal. En aquest sentit, si bé sén un servei basic per
a l'activitat (social i econdmica) no poden abordar-se com un servei basic tradicional.
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Hem de tenir present que és I'Unic servei basic que té més d’'una xarxa duplicada amb
la mateixa funci6. Per aix0, en aquest document s’intenta adoptar un punt de vista
practic, centrat en els interessos d'una administracio com 'AMB pel que fa al seu ambit
territorial, més que no una visio tradicional d’enginyeria de xarxes.

- La identificacié dels sectors emergents, els cllsters i els districtes industrials més potents
i amb més oportunitats de desenvolupament, per tal d'ajudar a prioritzar les actuacions
necessaries per al creixement d'aquests sectors economics.

- La consideracio del model territorial en que es desenvolupa I'activitat econdomica, els
reptes que aquesta estructura implica i les iniciatives que hi estan relacionades. En
aquest sentit, 'ambit territorial de la regi® metropolitana (formada pels 164 municipis
de I'ambit funcional metropolita identificat en el Pla Territorial General de Catalunya de
1995) i, dbviament, per extensid a tot el territori d’influencia (la provincia i la xarxa de
capitals catalanes) té dues grans oportunitats:

1. Desenvolupar I'arc metropolita; és a dir, els municipis que formen un continu amb
el territori metropolita, com un ambit que connecti I'area central de Barcelona amb
les ciutats de la Catalunya central.

2. Desenvolupar una xarxa de municipis com a eina per aconseguir consens amb els
agents situats en el territori.

Es d'importancia cabdal que I'estratégia de desenvolupament economic per al territori me-
tropolita tingui present que un element clau ha de ser la potenciacio i millora dels espais de
produccié (nuclis d'aglomeracié productiva) i dels poligons d'activitat econdomica (vegeu el
punt 3 més endavant) pel seu efecte sobre el tipus d'activitat que podran atreure.

També sera clau, per desplegar aquesta estratégia, establir una forta coordinacié entre I'es-
tratégia economica i les eines de suport directe indispensables per a I'éxit, com ara les infra-
estructures (de transport, telecomunicacions, energia i aigua), la formacié del capital humaiila
disposicié d’una estratégia urbanistica, territorial i ambiental adequada a aquest repte. Es a dir,
cal assegurar la coordinacié amb el Pla Director Urbanistic Metropolita (PDUM), el Pla Metro-
polita de Mobilitat Urbana (PMMU) i el Pla de Sostenibilitat de TAMB (PSAMB). En el mateix
sentit, les activitats comercials del territori metropolita, aixi com I'aposta pel potencial turistic,
sén elements que conformen i complementen la forca econdmica del territori. Els instruments
de planificacié abans mencionats (particularment el PDU, perd tambg les repercussions en el
PMMU i el PSAMB) han d'interactuar de manera reciproca amb totes les estrategies de des-
envolupament comercial i turistic del territori i, Obviament, de manera directa, del conjunt de
Catalunya. Estrategies clares de policentrisme, que s’han de combinar necessariament amb el
refor¢ de la funcié de capitalitat en una escala diversa i globalitzadora. El posicionament de la
ciutat, I'enfortiment dels teixits residencials i la comunicacié inter i intramunicipal sén factors
que incidiran en les activitats econdmiques en general i, singularment, en el comerg i el turisme.

Finalment, cal impulsar mecanismes de coordinacié entre el sector public, el mén institu-
cional i el sector privat, tot desenvolupant processos de planificacio conjunta, basats en la
corresponsabilitat en els projectes. En aquest sentit, cal desplegar estrategies d'inversio
publicoprivada orientades a la creaci6 d’infraestructures de competitivitat i a la generacio
de projectes d'alt valor afegit que permetin posicionar el territori en un lloc capdavanter per
al creixement econdmic i la sortida de la crisi.

A continuacio, es presenta un diagnostic més detallat d’aquests elements que permet iden-



tificar els principals reptes de I'’AMB, les linies d’intervencio, els objectius i les iniciatives que
es proposen per fer front a aquests reptes, algunes de les quals ja estan implementades.

LECONOMIA DE LAMB

'economia actual es troba en un moment de transicié a causa de la concurréncia de dos
fendmens relacionats que es caracteritzen per generar importants incerteses. D'una banda,
d’'una manera més immediata, I'actual crisi econdmica i financera que t€ unes enormes con-
sequencies que afecten directament la destruccié de I'ocupacio, la pérdua de competitivitat
i produeixen desequilibris territorials creixents. Des d'un punt de vista a més llarg termini, el
procés de globalitzacié accelerada previ a I'inici de la crisi, que afecta la transformacio dels
sistemes i formes de produccid.

En aquestes formes de produccio tenen un protagonisme creixent el coneixement, la creati-
vitat, les consideracions ambientals i la relocalitzacio en I'espai de les activitats econdomiques.
On es fa més visible aquesta realitat és en el medi urba i de manera més significativa als
territoris metropolitans. Tot aix0 afecta les relacions entre poders publics, les dinamiques
econdmiques i les interaccions socials.

En aquest context, les economies urbanes i metropolitanes tenen, i tindran, un paper clau
en el procés de reformulacio i recerca de sortides a la situacié actual. Barcelona, en la seva
dimensié metropolitana, té la gran oportunitat de participar activament en el procés de sortida
a la crisi actual tot exercint un lideratge com a motor economic del sud d’Europa.

En el marc d’aquest enfocament estrategic economic, el projecte REM identifica vuit finalitats
de l'estrategia econdomica de 'AMB: creixement economic i productivitat; inclusio i integracio
social; sostenibilitat; adaptacié al canvi; economies d’aglomeracio; cooperacio local; moder-
nitzacio de sectors tradicionals, i desenvolupament de nous sectors.

L'aglomeraci6 de la Barcelona metropolitana €s un espai complex que disposa d’'una xarxa de
ciutats molt potent i diferenciada. La potenciacié de les economies d’aglomeracio, ja siguin
d’urbanitzacié/diversitat, de localitzacié/especialitzacio, o de xarxes, tenen un paper fona-
mental per augmentar l'eficiéncia i la productivitat de tot el territori metropolita. Per tant, cal
recuperar el creixement economic portant-lo de manera permanent cap a la seva tendencia
de llarg termini i fent-lo compatible amb una millora en la distribucio de la renda gracies a
una significativa creacié d'ocupacié. Cal, doncs, fomentar des de I'AMB una estrategia de
desenvolupament econdmic sostenible i inclusiu.

Una de les maneres de fer-ho és continuar amb I'empenta de la seva tradicié industrial histori-
ca i capacitat de superacié d’anteriors moments de crisi, com es va demostrar en els anys 80
i 90 del segle passat. Fites d’aquest procés son la transformacio urbana, els jocs olimpics, els
pols de desenvolupament de la ciutat del coneixement (com el districte 22@) i 'emergencia
de sectors amb una capacitat innovadora i productiva molt notable (com els sectors farma-
ceutics i biomedics, les enginyeries i empreses de tecnologia, telecomunicacions, el creixe-
ment de les indUstries culturals i creatives, la configuracié d'una ciutat universitaria de primera
magnitud, uns serveis turistics reorientats a buscar més volum i millor qualitat, i una renovada
activitat comercial), que es complementen amb la consolidacié d'importants projectes com
la transformacié del port, la connexi6 ferroviaria amb amplada europea i I'alta velocitat.
Perd en aquest moment cal respondre al repte principal: la creacié d'ocupacio per a la gent
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que ha quedat a I'atur, per als joves que busquen la primera ocupacio, per a les dones que
volen participar en el mercat de treball... defensant el comerg de proximitat com a marc ge-
nerador d’'ocupacio, a més dels valors que aporta en la cohesié social del territori. En el marc
d'un model d'ocupacio de qualitat, €s important donar suport a la millora de la productivitat en
sectors industrials, tot treballant per superar la precarietat en la contractacio, especialment
en el sector serveis i particularment de dones i joves. Cal avancar sense deixar ningu pel cami.

CONDICIONANTS INSTITUCIONALS | COMPETENCIALS

En materia de desenvolupament econdmic, les competencies es deriven de la Llei 31/2010,
del 3 d'agost, de L'’Area Metropolitana de Barcelona en el seu article 14, apartat G, respecte
al desenvolupament econdmic i social: fomentant I'activitat econdmica, promovent I'ocupa-
ci6 i la creacié d'empreses en els camps de la indUstria, el comerg, €ls serveis i els recursos
turistics, la promocié d'un Pla Estrategic Metropolita que, amb la participacié dels agents
economics, socials i institucionals, afavoreixi la modernitzacio, la recerca i la innovacio.

També esta reconegut en el Pla d’Actuacié Metropolita 2011-2015, el foment I'activitat eco-
nomica, la promocié de 'ocupacio i la creacié d’empreses en els camps de la indUstria, el
comerg, els serveis i els recursos turistics. Per desenvolupar aquesta competencia, els grans
objectius de I'Area de Desenvolupament Econdmic de 'AMB sén:

- Desenvolupar politiques de captaci6 i foment de la inversio i I'activitat productiva.

- Homogeneitzar, estandarditzar i simplificar tots els processos administratius relacionats
amb I'activitat economica.

- Integrar, coordinar i informar les empreses existents al territori dels serveis disponibles.

- Utilitzar i desenvolupar les noves tecnologies per a la promocié economica i I'atraccio
d'activitat productiva.

LLa consecucié d'aquests objectius té€ com a finalitat potenciar la capacitat d'atraccié d’acti-
vitat econdmica del territori. AQuesta s’ha d’entendre tant respecte a inversors estrangers,
els que actualment no se situen al mateix, com dels agents que ja hi sén presents i que es
plantegen realitzar noves inversions, per augmentar o diversificar les seves activitats.

L’ESTRATEGIA ECONOMICA DEL TERRITORI METROPOLITA

Segons el que hem anat apuntant, es pot afirmar que el plantejament estrategic de 'AMB
consisteix a fomentar el creixement econdmic, basat en tactiques d'inversié productiva i
augment de la productivitat, en el marc d’'un model de creacié d’ocupacié de qualitat que
afavoreixi la inclusio i integracio socials, aixi com la potenciacié del capital huma. Tot aixo
ha d'estar emmarcat en un model sostenible, ambientalment i institucionalment, que faciliti
I'adaptacio al canvi del conjunt de les activitats econdmiques del territori respecte als nous
escenaris economics, afavorint els aspectes d’innovacio i desenvolupament, propiciant nous
models de cooperaci6 i produccié i potenciant la modernitzacié de sectors tradicionals i el
desenvolupament de nous sectors.

L'estratégia de 'AMB es fonamenta en la recerca del desenvolupament econdmic sostenible
i d’'un model de creixement amb inclusié social. El creixement s'ha de basar en la recuperacié
de la inversio productiva, i aquesta reactivacio de la inversié ha d'anar acompanyada d’'un
augment de 'ocupacio. Es tracta d'assolir nivells d’ocupacié que permetin reduir sensible-
ment la desocupacié existent actualment. El model s’inscriu en una estratégia d’integracio



social i de potenciacio del capital huma en el marc d'un procés sostenible ambientalment. En
definitiva, I'estrategia de desenvolupament economic de '’AMB va adrecada cap a un model
gue compta amb vuit finalitats principals:

1. Desenvolupament sostenible, creixement econdmic, estratégia d’inversié productiva i
reindustrialitzadora i foment de la productivitat.

La crisi comporta dirigir els esforcos a la creacié d'ocupacio i al desenvolupament de projectes
d'inversié productiva i de serveis a I'activitat economica. Per tant, l'estrategia és el creixement
de la productivitat i la competitivitat. Potenciar les possibilitats de satisfer la demanda externa
a través de I'exportacio i, alhora, que crear condicions d'augment de la capacitat productiva
en sectors orientats al mercat interior &€s una prioritat. Per aix0, cal incorporar els factors
que donen competitivitat, com el coneixement i la innovacio, la tecnologia i la creativitat,
singularment la potenciacit del capital huma i I'eficiencia de tots els sistemes de transport.

2. Inclusié i integracié social.
Assegurar gue el creixement sigui socialment integrador, que no quedi ningu pel cami:
recuperar I'ocupacio, especialment en els col-lectius més afectats per 'actual crisi, com
joves, dones, adults majors de 50 anys i treballadors menys formats; assegurar que es
generi ocupaci6 de qualitat i disminuir la precarietat dels llocs de treball.

3. Sostenibilitat.
Facilitar el transit cap a un model productiu més sostenible ambientalment, especialment en
la gesti6 de recursos com I'energia i I'aigua, i en la gestié de la contaminacié, potenciant la
densitat i els usos mixtos del sol i impulsant també nous sectors d’activitat, particularment
relacionats amb el foment de I'economia verda.

4. Adaptacio al canvi.
Cal crear les condicions per impulsar un projecte comu que ajudi les empreses i les institucions
locals a aprendre i a donar respostes rapides als canvis i reforcar la cooperacié publicoprivada,
aixi com les noves estrategies de desenvolupament industrial i de serveis, o €ls projectes d'eco-
nomia col-laborativa, de reforcament de I'emprenedoria i de prioritzacié del suport a les pimes.

9. Economies d’'aglomeracio.

En aquest nou model d'impuls del creixement econdmic, hi juguen un paper molt impor-
tant les economies d’aglomeracio i les xarxes regionals i macroregionals, que es basen
en l'existéncia d’'una gran mercat de treball, de grans infraestructures de transport i de
comunicacions (com el corredor mediterrani), d'una gran oferta d’universitats i centres de
recerca i d'un ampli i diversificat sistema productiu en el que existeixen establiments indus-
trials de grans dimensions. Aquestes economies es tradueixen en avantatges competitius
per a les empreses i, per tant, el seu impuls —també mitjangant espais de transformacio
urbana i economica— és fonamental.

6. Cooperacio local.
Per assolir els objectius, cal que les politiques de desenvolupament economic siguin adop-
tades fonamentalment a escala intermunicipal o metropolitana, basant-se en una politica
de cooperacio local. A més, la dimensid local és fonamental en el disseny d'un nou model
de desenvolupament.

% Revista Papers (niimero 54, monografic dedicat als escenaris territorials).
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7. Modernitzaci6 de sectors tradicionals i desenvolupament de nous sectors.
La redefinicié del model econdmic passa per impulsar nous sectors sobre la base de la
innovacio, la promocié del talent, la creativitat, la recerca, I'educacio i la concertacio, perod
també per modernitzar els sectors tradicionals, adequant-los als nous referents de com-
petitivitat i de coneixement globals.

8. Potenciacié del capital huma i de retencié del talent.

Es obvi que la lluita contra els efectes de la crisi ens obliga a I'establiment de mecanismes
de retorn a l'ocupacié dels sectors més vulnerables i més afectats. Per aixd, quan es parla
de potenciar el desplegament d’estratégies de formacié i capacitacio d'acord amb els futurs
escenaris industrials i d'activitats al territori metropolita, es fa a partir d'un enfocament
innovador del capital huma. S'ha d’incentivar la creacié de politiques comunes metropo-
litanes d'ocupacio i I'enfortiment dels nous cllsters productius i de la seva capacitat per
generar ocupacio, tenint present les necessitats logistiques i de serveis.

A mode de conclusio, a partir de tots aquests aspectes enunciats en relacio amb el creixement
econdOmic, els principals reptes de la metropolis barcelonina sén:

1. Com afrontar la perdua de competitivitat i quins haurien de ser els elements de dina-
mitzacio enfocats per sortir de la crisi, analitzant les activitats productives i reforcant
aquells sectors industrials amb més valor afegit, potenciant I'economia verda i sent
referents d’una model d'economia sostenible, i afavorint les noves economies emergents
del coneixement amb mecanismes de lligam amb el teixit productiu existent.

2. Com donar resposta a la millora de I'ocupacié, combatent I'atur i possibilitant la
requalificacio dels treballadors dels sectors que a hores d’ara resulten els més vul-
nerables a causa de la crisi. En aguest context, també cal pensar en I'enfortiment
de nous clUsters productius per generar ocupacio, adequant les infraestructures i
els equipaments necessaris i evitant la fuga de talent, de ma d'obra especialitzada
i de 'emprenedoria.

3. Com consolidar la marca Barcelona i augmentar el lideratge economic, tant en termes
de projecci6 de la competitivitat internacional i aprofitant el creixement en les exporta-
cions per I'atraccio d'inversio estrangera, potenciant el turisme com una de les polaritats
econdomiques atractives com pel que fa al comer¢ de proximitat.



4. Com apostar per I'equilibri del territori, planificant estrategicament quins sén els con-
dicionants que poden afavorir I'impuls d'activitat econdomica: una xarxa de serveis i
infraestructures estable i potent, i el suport de noves eines de governanca territorial
i economica.

A partir d'aquests reptes s'estableixen les seglents prioritats:
- Productivitat, reindustrialitzaci6 i economia del coneixement.
- Ocupacio i capital huma.
- Barcelona metropolitana, capitalitat, captacio d'inversions i projeccio exterior.
- Territori, governanca economica i millora de processos.

Derivades d'aquestes prioritats, els principals ambits que afecten la tematica relativa al
creixement economic de I'area metropolitana de Barcelona son els seglents:

- Activitat productiva en la indUstria i els serveis. Tendencies, perspectives i especialitzacio.
- Mercat de treball i ocupacio.

- Espais de produccié. Els poligons industrials i d’activitat econdmica.

- Infraestructures de telecomunicacions.

- Creaci6 de coneixement i transferéncia de tecnologia.

- Capital huma. Insercié laboral dels titulats superiors i de formacié professional.

- Creaci6 d'empreses.

- Comerg internacional.

- El comerg de les ciutats metropolitanes i I'enfortiment del turisme.

- Projecci6 exterior de Barcelona i atraccid d'inversié estrangera directa.

- Model territorial i desplegament d'eines de nova governanga.

PRIORITAT 3. PRODUCTIVITAT, REINDUSTRIALITZACIO | ECONOMIA

DEL CONEIXEMENT

3.1. LACTIVITAT ECONOMICA A LAMB. EL PAPER DE LA REINDUSTRIALITZACIO

El territori corresponent a '’AMB concentra gran part de les activitats productives de Ca-
talunya. Les activitats productives situades al territori metropolita estan molt interrelacio-
nades amb les de la resta de la provincia de Barcelona i el conjunt de Catalunya, tant en els
casos dels mercats d'inputs, ja siguin de matéries primeres i del mercat de treball, com des
del punt de vista dels outputs i dels mercats de venda. Aquesta forta interrelacio justifica
que, en analitzar la produccié del territori, es faci referencia a la provincia de Barcelona i al
conjunt de Catalunya. Ara bé, també és cert que la manca de macromagnituds per a l'area
metropolitana, com el PIB, dificulta I'analisi d’aquest ambit”.

Limportant impacte que esta tenint I'actual crisi econdmica no ha d'ocultar la bona evolucié de la
produccioé en els darrers 15 anys. De fet, I'evolucié del PIB durant el periode 1995-2012 a Catalu-
nya, i a Barcelona, ha mostrat un procés de convergéncia en termes de PIB per capita respecte
als paisos de la Unié Europea, si bé es redueix a partir de I'any 2009. Tot i que les previsions de
creixement a curt termini son negatives, podria ser lleugerament positiu a partir de 2014.
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PIB en paritat de poder de compra (PPC). En euros per habitant, 1995-2012

UE-27 UE-15 Espanya Catalunya Barcelona
2003 20800 23600 20900 25.200 24800
2004 21700 24500 21900 26.200 25.800
2005 22600 25400 22900 27100 27100
2006 23.700 26,600 24800 29.200 29100
2007 25000 27900 26.200 30.700 30.700
2008 25100 27800 25900 30.000 30000
2009 23500 26.000 24.200 28100 28.200
2010 24500 27000 24300 28400 28400
20M 25200 27600 24700
2012 25600 28000 24900

Font: Eurostat

Respecte a I'especialitzacio productiva, el principal sector productiu de 'economia catalana és el de
serveis, seguit a molta distancia dels de la indUstria i la construccio, si bé I'especialitzacio industrial
de Catalunya (18,1 % del VAB) és superior a la del conjunt de I'Eurozona (15,5 % el 2010), perd
inferior a la d’Alemanya (23 % el 2009) (vegeu taula 2). Ara bé, cal considerar que, per valorar
correctament el pes del sector industrial, s'ha de tenir en compte la forta interrelacio d'aquest
sector amb moltes activitats que es classifiquen com a serveis, de manera que una consideracio
més ajustada d'aquestes donaria un pes més elevat del sector industrial (segons estimacions, de
fins al 55 % de 'ocupacié total). També cal destacar que es tracta d’una especialitzacié industrial
gue no es concentra en uns sectors determinats, sind que és diversificada. La petita dimensié
mitjana dels establiments productius catalans també és una caracteristica destacada.

Les dades mostren que la productivitat ha tingut un creixement positiu des del comengament
de la crisi econdmica, perd agquest creixement s'associa a una forta reduccio en I'ocupacio, i no
a la incorporacié de canvi tecnic que és el que pot assegurar la competitivitat de les empreses
catalanes en un termini més llarg. Cal aprofitar que Catalunyai la provincia de Barcelona tenen
una indUstria competitiva i solida per beneficiar-se del creixement de la indUstria a Europa.
Aquest es pot donar per canvis en els sistemes de producci6 (per millorar I'adaptacio de
I'oferta als rapids canvis en la demanda) i pels augments en els preus de 'energia. Relacionat
amb les activitats productives, cal destacar el greu problema de la manca de finangament per
a les empreses, que és una de les causes que expliquen la disminucid d’empreses industrials
i la dificultat que tenen les empreses existents per guanyar dimensio.

Hi ha quatre ambits sobre els quals pot pivotar una part important de 'estratégia de creixe-
ment econdmic i de la productivitat del territori metropolita. D'aquests, tres sén de naturalesa
infraestructural i el quart s'inscriu en la nocid de xarxes de ciutats. Les grans infraestructures
metropolitanes sobre les quals es pot fer pivotar el nou creixement metropolita son: I'aero-
port i el port, Sagrera Alta Velocitat (Pla Besos) i el Sincrotré-Parc de I'Alba i B-30. Al costat
d'aquests tres grans ambits metropolitans s’ha d'inscriure el model d'articulacié de la xarxa
de ciutats metropolitanes: els diferents nodes de la xarxa han d'impulsar estrategies, bé siguin
sinergiques o complementaries, fent que el conjunt del sistema de ciutats metropolitanes
constitueixi per ell mateix un espai per al desenvolupament metropolita.

Respecte a les tendéncies de futur, cal esmentar a la importancia que des de diferents orga-
nismes internacionals, com I'OCDE, les Nacions Unides o la Unié Europea (UE), s'esta donant

4 En aquest sentit, encara que la informacié no estigui disponible per al territori metropolita sind que en molts casos només per la provincia de Barcelona, les projeccions que es
fan al llarg del treball corresponen a escenaris perfectament comprensibles dins de I'ambit territorial a observar.



VAB de Catalunya per grans sectors, en milers d’euros a preus corrents, 2000-2012.

2000 2008 2009 2010 20M 2012
Agricultura, ramaderia i pesca  19% 12% 1,2% 1,2% 12% 14%
Industria 256% 181% 16,2% 171% 176% 17.7%
Energia i indUstria extractiva  21% 2.8% 3,0% 2.9% 31% 3,3%
Construccio 71% 1,7% 1,5% 95% 88% 77%
Serveis 634% 66.1% 681% 69,2% 69,2% 700%
VAB 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 1000% 100,0%

Font: CRE Base 2000 per als anys 2000-2007 i CRE Base 2008 per als 2008-2012, INE

al'anomenada economia verda. Per a 'OCDE, 'economia verda (o creixement verd) consisteix
en la promocié del creixement econdmic a la vegada que s'aconsegueix un Us més eficient dels
recursos, una menor dependéncia energética, una reduccio de la contaminacio i les emissions
de gasos d'efecte hivernacle, el manteniment de la biodiversitat i la millora de les perspectives
de salut de la poblacié. Segons 'OCDE, el creixement verd també vol dir que la inversié en
I'entorn es configura com un motor de creixement econdmic. Les Nacions Unides, en el seu
Programa per al Medi Ambient, hi afegeix que I'economia verda ha de ser socialment inclusiva.
La Unid Europea, per la seva part, ha destacat la importancia d'impulsar I'establiment d'una
economia verda que generi creixement i permeti competir eficagment en el mercat global.

L'Europa 2020, I'estratégia de creixement de la UE per a la proxima década, té€ com a principal
objectiu adquirir una economia més intel-ligent, sostenible i integradora. En un context de crisi
econdmica i financera, aquestes tres prioritats, que es reforcen mituament, haurien d’ajudar
els estats membres a assolir alts nivells d’'ocupaciod, productivitat i cohesio social. Les tres pri-
oritats son: un creixement intel-ligent desenvolupant una economia basada en el coneixement
i la innovacio; un creixement sostenible amb una economia que utilitzi els recursos de forma
meés eficient, que sigui ambientalment sostenible i més competitiva; i un creixement integrador,
fomentant una economia amb alts nivells d’ocupacioé i que millori la cohesid social, econdmica
i territorial. Dins de la prioritat Europa 2020 cap a un creixement sostenible, la UE impulsa una
transicid cap a una economia baixa en carboni i fixa tres objectius principals relacionats amb:
I'eficiencia energetica; la potenciacio de les energies renovables; i la disminucio de les emissions
de gasos d'efecte hivernacle (GEH). Daltra banda, la UE també proposa una iniciativa especifica
per a una Europa eficient en I'Us dels recursos (aigua, residus, contaminacié atmosferica, etc.).

El paper de 'AMB en I'acompliment de I'Estrategia Europa 2020 presenta un comportament
diferenciat segons els diferents objectius especifics. Pel que fa a la iniciativa d'aconseguir una
economia baixa en carboni, el territori metropolita (com també passa a Catalunya i Espanya)
es troba lluny dels objectius proposats de disminucié d’emissions de GEH, augment de I'Us
de les energies renovables i millora de I'eficiencia energética. En canvi, 'AMB esta en una
bona situacié quant a la iniciativa que persegueix una Europa eficient en I'Us dels recursos,
especialment pel que fa a la disminucio en la generacié de residus i en el consum d’aigua,
tot aix0 gracies al paper de les administracions locals i al canvi d'habits de la poblacié. La
contaminacié atmosférica, pero, continua sent un tema pendent, com en la majoria d'aglo-
meracions metropolitanes europees. En I'ambit europeu, els temes principals en relacié amb
la transici6 a I'economia verda s’agrupen en tres categories:
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- Invertir en recursos clau i capital natural: aquests sén l'eficiencia energetica i les ener-
gies renovables, el consum i el reciclatge de I'aigua, la biodiversitat i els serveis dels
ecosistemes, I'agricultura sostenible i la gestio eficient dels residus.

- La combinacié d'instruments reguladors i de mercat: les ecotaxes, I'eliminacié de les
subvencions perjudicials per al medi ambient, la mobilitzacié dels recursos financers
publics i privats i la inversié en qualificacions i ocupacions verdes.

- Millorar la governabilitat i fomentar la participacio del sector privat: reforg i racionalitzacio
de les estructures internacionals de governanga existents. Més participacioé i compromis
de les empreses i la societat civil. També és fonamental que hi hagi més participacio.

A mode de conclusions en els ambits de la productivitat, projectes de reindustrializacio i
economia del coneixement, cal que:

- Es defineixin uns ambits territorials clau (ATC) com a elements motors i dinamitzadors
de subarees productives i de serveis. com a elements motors i dinamitzadors de sub-
arees productives i de serveis.

- Es reforci la competitivitat com a element dinamitzador per sortir de la crisi.
- Es diagnostiquin les fortaleses i debilitats de les activitats productives.

- S’incentivi els sectors amb més potencial industrial i generadors de valor afegit, aixi
com el suport als processos i projectes de reindustrialitzacio.

- S'impulsi I'economia verda, més productiva, menys dependent de combustibles fossils
i més eficient en I'Us dels recursos.

- Es consolidin els serveis i sectors tradicionals com a generadors de valor.

- Es converteixi el territori metropolita en un clar referent en materia de sostenibilitat, tant en
la millora de les condicions de I'activitat econdmica, com en iniciatives d’economia verda.

- Es faciliti I'accés al finangament per part de les empreses.

Ateses aguestes observacions, els objectius i les iniciatives que es proposen son:

OBJECTIUS I INICIATIVES

Enfortir i incentivar els sectors amb més potencial industrial i generadors de valor afegit,
i potenciar els ambits territorials clau (ATC) perqué operin com a motors del creixement
economic metropolita.

- Identificaci6 de febleses i potencialitats per tal d'impular en I'ambit metropolita un con-
junt de mesures de planificacio, d'implantacié d'infraestructures, de suport a les pimes i
empreses, de foment de creaci6 i emprenedoria, per tal d'afavorir la inversié productiva
i la creacié d'ocupacio.

- Potenciacio dels ambits de recerca biomédica, logistica, indUstria aeronautica, sectors clau
per la seva capacitat de generar alt valor afegit, desplegant processos per a la renovacio
de sectors industrials (automobil, fabricacid de maquinaria, quimica, disseny, moda...).

- Promocio de mesures per donar suport a la reindustrialitzacié del maxim de sectors
productius i de serveis a la indUstria.

- Impuls de projectes d’'economia verda; concretament, I'eficiencia energetica, energies
renovables, vehicle electric/hibrid, aigles residuals.



- Definicié dels cinc ambits ATC, Barcelona-Besos, el corredor de la B-30, I'eix del Llobre-
gat, el delta del Llobregat i el litoral metropolita, que conformaran els espais centrals de
les estrategies de desenvolupament global dels respectius territoris, i potenciacio dels
mateixos enfortint les capacitats dels territoris en el que es troben.

- Impuls de la diversificacié dels mercats de desti, amb I'objectiu d'identificar i potenciar
mercats de ninxol en els quals les pimes de 'AMB siguin competitives.

- Impuls de mecanismes que facilitin I'accés de la industria, especialment de les pimes,
als instruments de finangament tant de curt com de llarg termini propiciant vies de col-
laboracié amb les institucions financeres més arrelades al territori de 'AMB.

Impulsar els projectes d'activitat terciaria, de serveis associats a I'activitat productiva i
d’activitat agraria.

- Recerca i implementacié dels instruments de planificacié urbana que potenciin el paper
dels serveis associats a 'activitat economica del territori (logistica, aplicacié de les TIC,
de cara a I'augment de la inversi6 productiva, foment de I'exportacio, etc.

- Consolidacioé del Parc Agrari com a espai de produccié agricola de proximitat, basat en
criteris ecologics, promovent projectes d'agricultura metropolitana sostenible i competitiva.

- Impuls de les activitats de transformacié alimentaries, aprofitant la potencialitat de
Mercabarna i les més importants cadenes de distribucio.

3.2. ESPAIS DE PRODUCCIO | PRESTACIO DE SERVEIS

El reforcament de la competitivitat i la potenciacié de I'activitat industrial necessiten sol ade-
quat sobre el qual establir-se. En aquest sentit i, com s’ha comentat en I'apartat de mercat de
treball, cal tenir present la creixent i ja elevada interrelacié entre les activitats manufactureres
i algunes activitats de serveis. Per tant, cal considerar la necessitat d’espais de produccié
en els quals es faciliti la diversitat d'activitats i la localitzaci¢ d'activitats de naturalesa més
tipicament urbana, propia dels serveis. D'altra banda, cal tenir present una tendéncia de fons
comuna a les arees metropolitanes com és la relocalitzacié d'activitats industrials cap a zones
menys centrals on els preus del sol sén més reduits.

POLIGONS INDUSTRIALS | NODES D’ACTIVITAT ECONOMICA

A la regid metropolitana hi ha 712 poligons d’activitat economica (PAE) desenvolupats o
amb planejament derivat aprovat que ocupen 15.623 ha, cosa que suposa aproximadament
un 20 % del sol urba i urbanitzable. D'aquests, 198 PAE es localitzen al territori metropolita
i ocupen 6.975 ha. Prenent com a referencia la regi6, bona part dels poligons es localitzen
a les comarques del Valles Occidental, del Baix Llobregat i del Vallés Oriental, seguint els
principals corredors d’infraestructures.

Respecte a I'emplagament dels poligons, es poden constatar dos fenomens oposats. D'una
banda, es detecten grans arees d’activitat economica, caracteritzades per la presencia de
poligons de dimensions grans i mitjanes amb contiguitat entre ells. Aquest fenomen és for-
¢a evident en I'ambit del PGM, on la visi6é de conjunt del territori ha permes, mitjancant la
planificacié territorial, la definicié d’aquestes arees. Fora de I'ambit PGM, també es poden
trobar grans arees d'activitat a les periféries de les principals ciutats de la segona corona
(Sabadell, Terrassa, Granollers, Matard, Martorell) i a alguns corredors d'infraestructures
(Riera de Caldes, C-33; C-17, entre els més destacats).
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D’altra banda, pero, juntament a la configuracié de grans arees d'activitat, es pot trobar
el fenomen oposat: el de la fragmentacié i nuclearitzacio, sobretot en molts municipis de
dimensions més reduides de la segona corona metropolitana.

Pel que fa a la disponibilitat de sol, es donen dos tipus de situacions. En primer lloc, aquelles
de reconversi6 o requalificacié urbanes, que permeten obtenir sol per a noves activitats
econdmigues en espais que abans estaven ocupats per altres activitats. En segon lloc, la
disponibilitat de solars 0 naus sense ocupar en poligons.

Altres caracteristiques rellevants dels poligons i que s'han analitzat en diferents estudis han
estat els serveis i les infraestructures que tenen. Aixi, pel que fa als serveis, s’ha pogut cons-
tatar que encara n’hi ha un nombre gens menyspreable en els quals queda pendent I'arribada,
millora 0 adequaci6 de serveis basics: les telecomunicacions, la vialitat, la senyalitzacio i la
disponibilitat d’equipaments com escoles bressol, oficines de correus, oficines de promocid
economica al servei de les empreses, etc.

Un dels principals camps d'actuacio de les administracions publiques, i també d'altres agents,
ha estat el de subministrar informacié sobre els poligons existents. La disponibilitat d'un
sistema d'informacio de poligons d’activitat econdmica continu i actualitzable, que s'adeqUi
a la realitat territorial del fenomen metropolita, resulta clau per portar a terme politiques de
promocié economica. En aquest sentit, qualsevol sistema d'informaci¢ s’hauria de plantejar
com una eina adregada a les empreses que es volen localitzar a la metropolis o que volen
canviar la seva ubicacio.

L'existencia de dos grans tipologies de poligons, uns de grans arees, que permet explotar
economies d'escala, i un conjunt de poligons fragmentats pot dificultar I'establiment i la co-
ordinacio de les politiques relatives a poligons. Aquesta dificultat de coordinacié pot afectar
negativament el procés d'adaptacio i adequacié d'aquests poligons a les noves necessitats
de les activitats productives, en que el component de serveis sera creixent.

A mode de conclusions en I'ambit dels espais de produccio i prestacio de serveis, cal que:

- S'impulsin als espais que puguin aportar valor afegit i significacié emblematica al projecte
global del territori metropolita com a desti d'inversio.

- S'estableixi un sistema de classificacié de poligons per millorar-los.

- Es redefineixin les linies d'intervencié en matéria de promocié i reconversio dels poligons
d’activitat economica, responent als reptes de I'economia metropolitana.

- Es crei un sistema obert per canalitzar totes les informacions en una plataforma tecno-
ldgica, tot mantenint la independencia en la seva gestid, sobre els serveis existents de
les diferents administracions i els diversos agents de promocié economica, i crear-ne
de nous sota la marca Barcelona.

- S'identifiquin els espais de produccié i la seva classificacié en termes d'eficiencia ener-
getica i millora en I'aplicabilitat de mesures correctores i d'estalvi.

Ateses aquestes observacions, els objectius i iniciatives que es proposen son:



OBJECTIUS | INICIATIVES
Impulsar espais emblematics i de valor afegit per generar i captar nova inversié i demostracio
de puixanga economica.

- Impuls de la captacié d'inversié sota el paraigles de la marca Barcelona com a referencia
de prestigi associada a l'activitat econdomica.

- Promocio de la transformacioé dels poligons industrials per a I'atraccié de seus tecnologi-
ques de grans empreses amb un nou model d’activitat economica similar al model 22@.

- Desplegament d’una estratégia especifica de captacio d’inversié al Consorci de la Zona
Franca com espai privilegiat de primer ordre de 'AMB.

- Impuls d’economies de xarxa que depenen la definicid de poligons industrials plurimuni-
cipals, i promocié de poligons d’activitat basats en I'explotacié dels avantatges derivats
de I'existéncia de grans infraestructures de transport (aeroport, sagrera, port).

- Promoci6 de poligons d’activitat basats en I'explotacio dels avantatges derivats de
I'existencia de grans infraestructures de transport (aeroport, sagrera, port).

Analitzar les tipologies dels poligons industrials, les seves caréncies, les seves potencialitats,
les necessitats d'infraestructura i de connectivitat proposant mesures de millora

- Seguiment de I'estat d’ocupaci6 i disponibilitat de serveis de tots els poligons de 'AMB
mitjangant estudis sistematics i periodics.

- Estudi dels poligons d'activitat economica i creacio d’'un cataleg de millores necessaries,
identificant la millora dels serveis basics i especialitzats.

- Reformulacié del model de planejament de cara a la definicié dels espais d'activitat
economica al territori a través del PDU, aixi com de la modificacié dels usos planificats
del sol, per impulsar centres de produccid basats en les indUstries del coneixement.

- Potenciacio de la iniciativa legislativa autondmica per plantejar una accid en pro dels poligons.

- Desenvolupament dels instruments i nous models de gestio recollits en el marc del futur
ordenament metropolita per avancgar en nous sistemes de concertacio publicoprivada.

Crear un sistema obert per canalitzar totes les informacions en una plataforma sobre els
serveis existents de les diferents administracions i dels agents de promocié economica.

- Creacio del portal de coordinacié de serveis “Invest in Barcelona”.

- Creacio6 i posada en marxa d’un sistema d’informacio per a les empreses i 'emprenedoria
OAES (oficines d'atencié a empreses) per facilitar informacié sobre inversions i tramits
de la mateixa administracio.

- Definici6 dels productes i serveis que s'integraran sota la marca Barcelona i establiment
de quins nous productes i serveis es crearan en materia de promocié economica.
|dentificar els espais de produccio i la seva classificacio en termes d’eficiencia energetica i

millora en I'aplicabilitat de mesures correctores i d'estalvi.

- Desenvolupament del cataleg d'indicadors per poder classificar el grau d'intensitat de
I'espai de produccié en referencia amb I'eficiencia energética.

- Impuls dels plans d’adequacié energética i de lluita contra el canvi climatic a escala micro.
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- Establiment d’uns calendaris formatius per als diferents clUsters productius relatius a
I'aprofitament de recursos.

- Potenciacio de la “marca verda” en els poligons d'activitat econdmica, en les indUstries
i empreses del territori metropolita, com a distintiu i certificat de qualitat productiva.

3.3. CREACIO DE CONEIXEMENT, UNIVERSITATS | TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA
Com es comenta a la introducci¢ d’aquest bloc econdmic, la sortida exportadora de la crisi
s’ha de basar en guanys en productivitat que no provinguin exclusivament de reduccions en
costos laborals monetaris, que implicarien un empobriment de la poblacio, sind que les activitats
cientifiques de recerca i desenvolupament i la innovacié, tecnologica i no tecnologica hi han de
tenir un paper protagonista. Aquestes activitats han de permetre augmentar la productivitat i
la competitivitat alhora. Per aix0, en aquest i en els seglients apartats s'analitza la capacitat de
creacit de coneixement (R+D) i la capacitat de traslladar aquest coneixement a les activitats
productives, a més del paper central que tenen les universitats i els centres de recercaii la
inserci6 dels titulats en el mercat de treball o la creacié de noves empreses.

La despesa en R+D a Catalunya va representar ',55 % del PIB I'any 2011, percentatge que és
inferior al de la mitjana de la UE-15 (2,11 %). El lideratge de la inversio al territori metropolita en
la despesa empresarial en R+D és notori: les empreses realitzen el 47 % de la despesa en R+D
registrada a la provincia i el 43 % de Catalunya. Aixi, aquest territori es situa entre les 10 prime-
res regions mundials i esdeveé la sisena regi¢ europea en nombre de publicacions cientifiques.

Segons les classificacions d’universitats realitzades per diferents centres internacionals, les
universitats del territori metropolita més ben classificades es troben en posicions a partir
del 176¢ lloc (el cas de 'UAB, que és la primera de I'Estat). Cal destacar, pero, que en els
ranquings per arees de coneixement, les universitats de Barcelona guanyen posicions: de

Despesa en R+D percentatge del PI B, any 2008 i 2011
(Font: IERMB a partir d'ldescat i Eurostat)
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® Patents d'alta tecnologia
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manera molt destacada la UPF en Economia (38a) o la UB en Medicina (rang 76-100), aixi
com les escoles de negocis amb seu a Barcelona (entre les primeres 20 del moén).

Un altre dels factors per mesurar la competitivitat és a partir del nombre de sol-licituds de
patents. L'any 2009 (darrer any amb dades Eurostat) es van sol-licitar a Catalunya 32,71
patents per milié d’habitants, una quantitat superior a les que es van sol-licitar a la Comu-
nitat de Madrid (21,9), Londres (13,61) o al Pais Valencia (8,76), perd bastant reduida si es
compara amb les que es van sol-licitar en altres regions d’Alemanya i Franga: Oberbayern
(243,7), Rin del Nord-Westfalia (126,7), Hessen (123,9) i llla de Franca (95,91). Els mapes de
localitzacié de patents mostren com aquestes es concentren d’'una manera molt destacada
a l'area metropolitana de Barcelona, especialment al municipi de Barcelona i als més propers
a Barcelona. De fet, només al territori metropolita es registren el 64 % de les patents de la
provincia i el 54 % de Catalunya.

En general, s’ha posat de manifest el gran esforg realitzat en els darrers anys. No obstant
aixo, la distancia respecte a les regions europees capdavanteres encara és important.

La literatura més recent sobre innovacio i bases de coneixement destaca la importancia d'un
tercer tipus de coneixement de tipus simbolic que té el seu origen en les activitats creatives
(com software i videojocs, publicitat, arquitectura, disseny, edicié...), a més del coneixement
cientific i del coneixement de I'enginyeria. El reconeixement de la importancia d'aquestes
activitats ha donat lloc a allo que es coneix com a economia creativa. De fet, a Barcelona es
comptabilitzen més de 110.000 llocs de treball en aquest tipus d'activitats (11% del total de

Patents totals per milié d’habitants segons tecnologia, any 2009
Font: IERMB a partir d'Eurostat
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llocs de treball). El potencial de futur del sector, aixi com determinades caracteristiques de
I'activitat (reduida dimensié empresarial, estructures per projecte poc estables, localitzacio
urbana...) plantegen reptes als quals cal donar resposta per obtenir tot el potencial de les
activitats de I'economia creativa.

Un cop realitzada la diagnosi, les conclusions principals que s'extreuen respecte a la creacié
de coneixement i al lligam entre la formacid universitaria i la transferéncia tecnologica ens
indiquen la necessitat que:

- Es treballi per agilitzar el transit cap a I'economia del coneixement.

- Millorin els aspectes relacionats amb la transferéncia tecnoldgica a les empreses i a
I'emprenedoria.

- S'aprofiti la sinergia de les escoles de negoci per a la creacid d’empreses intensives en
coneixement.

Ateses aquestes observacions, els objectius i iniciatives que es proposen son:

OBJECTIUS I INICIATIVES
Continuar amb la potenciacié de projectes vinculats a I'economia del coneixement i la trans-
feréncia tecnologica a les empreses i a I'emprenedoria.

- Creacio dels instruments per facilitar la tramitacio i posada en marxa de projectes em-
presarials relacionats amb I'economia del coneixement.

- Amplificacié dels models dinamics i tecnologics de coordinacidé empresarial per als nous
focus d’emprenedoria d'alt valor afegit, i espais de coneixement, innovacio i creativitat.

- Impulsar la implicacio de les universitats situades a 'AMB en el desenvolupament eco-
nomic dels diversos territoris metropolitans.

- Col-laboracié amb I'estrategia d’especialitzacié intel-ligent de Catalunya en el marc de
la RIS3 europea.

Potenciar des de 'AMB els esfor¢cos en la millora de tots els aspectes relacionats amb la
transferencia tecnologica a les empreses i a I'emprenedoria.

- Potenciaci¢ en la capacitat inversora de I'AMB en R+D mitjangant la col-laboracio pu-
blicoprivada.

- Afavoriment dels projectes de les universitats que apostin per I'emprenedoria i de les
iniciatives que ajudin la reactivacioé economica, tot cercant metodes de subvencio, re-
coneixement fiscal i qualitat, equiparant-les amb els estandards europeus.

Aprofitar la sinergia de I'elevat reconeixement de les escoles de negoci per a la creacié
d’empreses intensives en coneixement o facilitant el canvi a les existents.

- Potenciacio de les relacions entre les escoles de negocis i el mon empresarial, creant
borses de treball, intercanvis empresarials i projeccié productiva.

- Promoci6 de la imatge internacional de poténcia competitiva a nivell d’'empreses inten-
sives en coneixement, donant a coneixer el potencial del sector del territori metropolita
i el seu posicionament.

- Establiment dels mecanismes d'estudis per a la creacio de pols d’emprenedoria a partir
de la col-laboraci6 publicoprivada, vivers, espais 0 oportunitats als emprenedors.
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PRIORITAT 4. CAPITAL HUMA | OCUPACIO

41. MERCAT DE TREBALL | OCUPACIO

Avui dia, la reduccié de I'elevada taxa d'atur és I'element clau i fonamental per a la cohesié social
i el benestar de la poblacié metropolitana. Es, doncs, un aspecte que requereix una actuacio
decidida i contundent. La reduccié de I'atur no és responsabilitat directa i competencial de
I'’AMB ni dels ajuntaments, ja que la responsabilitat de legislar sobre el mercat de treball recau
sobre altres administracions. Addicionalment, aquesta reduccio depen també de la conjuntura
economica, molt sotmesa avui dia als avatars de la crisi financera. No obstant aixo, si que és
imprescindible crear condicions i afavorir oportunitats que possibilitin la creacié d'ocupacié. Cal
tenir en compte que el territori metropolita ha de ser el motor fonamental de sortida de la crisi
i que, de la crisi, se'n surt exportant. Per tant, son importants les activitats industrials i també
les turistiques i els serveis avangats (amb un paper clau de les universitats i els centres de
recerca). La seqUiéncia ha de ser: primer, augment de la productivitat (industrial); en segon lloc,
activar els serveis destinats a la venda; i en tercer lloc, I'impuls a la resta de serveis generals.

Es per aixd que una politica orientada a tractar els problemes de I'atur i els elements més
estructurals de la feblesa del mercat de treball cal que s'adreci a resoldre els problemes
més punyents que no afavoreixen ni 'augment de la taxa d'ocupacié ni el posicionament
meés competitiu de I'economia metropolitana i catalana. Per entendre la situacié cal, doncs,
coneixer de manera precisa la situaci¢ del mercat de treball i orientar les iniciatives en
aguesta perspectiva.

La poblacié ocupada de la provincia de Barcelona, com la de Catalunya i Espanya, ha estat
creixent fins a I'any del comengament de la crisi, el 2008. A partir d'aquest moment, s’ha
anat reduint i la taxa d’ocupaci6 de la provincia de Barcelona ha passat del 64,8 %, el 2001
el 68,9 % al 2008. A partir d'aquesta data ha iniciat una etapa de descens fins a situar-se
al 58,9 % el segon trimestre de 2013 (molt lluny de l'objectiu del 74 % per a I'any 2020 de
I'Estrategia Europea 2020). Cal destacar que la poblaci¢ ocupada per nivell d’estudis mostra
que I'impacte de la crisi ha estat especialment fort en el grup de poblacié amb estudis primaris
(que, a més, és el grup més nombrés, amb una caiguda del 37 % entre 2008 i 2012), mentre
que el grup que ha sofert menys és el de titulats superiors.

Les dades de treballadors registrats a la Seguretat Social permeten fer un seguiment territorial

Taxa d’ocupacié de 16 a 64 anys de Barcelona, provincia de Barcelona, Catalunya i Espanya, 2001-2013 (2T)
Font: IERMB a partir de I'Ajuntament de Barcelona i IINE
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meés desagregat del que ofereixen les dades de I'Enquesta de poblacio activa (EPA). El conjunt
de municipis de 'AMB concentren, al segon trimestre de 2013, gairebé 1,5 milions de treballadors
(afiliats al regim general de la SS i autonoms), dels quals uns 936.000 treballen a Barcelona.
Entre el segon trimestre de 2009 i el de 2013, el I'area metropolitana de Barcelona ha perdut
uns 114.000 llocs de treball que, en termes percentuals, representa el 74 % interanual.

El sector serveis és l'activitat que, en termes globals, presenta un nombre més elevat
d'ocupats. El comerg, tant al detall com a I'engrds, continua sent una de les activitats amb
el més nombre d'ocupats (en conjunt 203.717 treballadors). El segueixen les activitats de
serveis relacionades amb la provisid de serveis publics com I'administracié publica, defensa
i seguretat social obligatoria, les activitats sanitaries i I'Educacio. Les activitats relacionades
amb I'hoteleria continuen sent importants, com ho demostra I'elevat nombre de persones
dedicades al serveis de menjar i begudes. Les activitats relacionades amb el suport a les
empreses (serveis a edificis i activitats de jardineria, activitats juridiques i de comptabilitat,
activitats administratives d'oficina i altres activitats auxiliars a les empreses) també agrupen
un gran nombre de treballadors. Finalment, cal destacar el pes del transport i la logistica
(transport terrestre, transport per canonades, emmagatzematge i activitats afins al trans-
port) aixi com la mediaci¢ financera, excepte assegurances i fons de pensions i les activitats
relacionades amb 'ocupacio.

Els sectors que més ocupacié han creat a 'AMB son els de les activitats administratives
d’oficina i altres activitats auxiliars a les empreses, que comprenen la prestacié de serveis
administratius corrents d'oficina, com la recepcio, la planificaci¢ financera, la facturacio, I'arxiu,
la distribuci¢ del personal i la logistica, aixi com el serveis de gestié de cobrament de factures
i altres activitats. A continuacio, destaquen les activitats relacionades amb el turisme, com els

Sectors amb més ocupacié municipis metropolitans, 2012 (4T).
Font: IERMB a partir Ministerio Empleo y Seguridad Social
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serveis de menjar i begudes (restaurants i cafes) i els serveis d'allotjament (hotels i allotjaments
turistics), que tenen un paper important en la creacié d'ocupacio. També s’ha incrementat
l'ocupacié de les activitats de serveis relacionades amb la provisié de béns publics com I'edu-
cacio i les activitats de serveis socials amb allotjament (residéncies per a persones grans, per
a persones amb discapacitat psiquica i per a drogodependents, entre altres). Paral-lelament a
la forta destruccid d’'ocupacié provocada per la crisi economica, ha augmentat 'ocupacié en
activitats relacionades amb 'ocupacio; és a dir, agéncies de col-locacio, de treball temporal i
provisid de recursos humans. Finalment, cal destacar que han augmentat les activitats d'alt
valor afegit com els serveis de tecnologies de la informacio, la recerca i el desenvolupament,
altres activitats professionals, cientifiques i tecniques i els serveis d'informacio.

Sectors més creadors d’ocupacié del territori metropolita, 2009-2012
Font: IERMB a partir de Ministerio de Empleo y Seguridad Social.

Codi  Descripcio Treballadors  Treballadors  Diferéncia
desembre desembre 2009-2012
2009 2012
82 Activitats administratives d'oficina i altres
activitats auxiliars a les empreses 20932 28935 8003
87 Activitats de serveis socials amb allotjament 14590 17664 3074
56 Serveis de menjar i begudes 62.894 65259 2.365
62 Serveis de tecnologies de la informacid 24684 26603 1919
78 Activitats relacionades amb I'ocupacio 14596 16.044 1448
72 Recerca i desenvolupament 9924 11.258 1334
85 Educacio 81687 82943 1256
74 Altres activitats professionals, cientifiques i técniques 7067 8239 1172
55 Serveis d'allotjament 14.770 15.820 1050
63 Serveis d'informacié 2453 3137 684

Els sectors que han experimentat més destruccié d’'ocupacid son activitats majoritariament
relacionades amb el sector de la construccié: activitats especialitzades de la construccio,
construccié d'immobles, activitats de lloguer, construccio d'obres d’enginyeria civil. Les ac-
tivitats relacionades amb el comerg al detall i a I'engros també han patit una forta davallada
de I'ocupacio. Pel que fa a les activitats relacionades amb la publicacié de llibres, diaris, i
altres publicacions (edicio), aixi com la seva impressio (arts grafiques i reproduccio de su-
ports enregistrats) han tingut una forta disminucié d’ocupacié. L'ocupacié del sector public
(administracié publica, defensa i seguretat social obligatoria) també s’ha vist afectada per la
crisi econdmica i ha acabat reduint el nombre d'ocupats de forma important. Finalment, cal
destacar la destruccié d'ocupacio en activitats industrials com ara la fabricacié de productes
metal-lics.

L'agrupacioé de les activitats economiques per intensitat de coneixement® (seguint la metodo-
logia d’Eurostat®) permet destacar un fet rellevant, i és que I'area metropolitana de Barcelona
concentra el 75 % dels treballadors en activitats intensives en coneixement de la provincia de
Barcelona, i només al municipi de Barcelona s’hi concentra el 55 %. Tal com s’ha comentat
en l'apartat anterior, en la importancia de les activitats industrials no només s’hi engloben les
estrictament manufactureres sind tambeg, i d'una manera creixent, les activitats de serveis.
Per tant, les politiques i mesures de suport a la indUstria han de tenir present aquesta realitat.
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Sectors més destructors d’'ocupacié del territori metropolita, 2009-2012 (4T).
Font: IERMB a partir del Ministerio de Empleo y Seguridad Social.

Codi  Descripcio Treballadors  Treballadors  Diferéncia
desembre desembre 2009-2012
2009 2012

43 Activitats especialitzades de la construccio 44320 28543 -15.777
41 Construccié dimmobles 29008 15294 -13714
77 Activitats de lloguer 20630 13995 -6.635
84 Administracié publica, Defensa i Seguretat

Social obligatoria 95075 88671 -6.404
47 Comerg al detall, excepte el comerc de vehicles

de motor i motocicletes 123.888 18777 -51M

46 Comerg a l'engros i intermediaris del comerg,

excepte vehicles de motor i motocicletes 89.237 84940 -4.297
25 Fabricacié de productes metalics, excepte

maquinaria i equips 16.331 12.858 -3473
7 Serveis técnics d'arquitectura i enginyeria;

assajos i analisis tecnics 19.719 16686 -3033
81 Serveis a edificis i activitats de jardineria 56149 53130 -3019
42 Construccié d'obres d'enginyeria civil 6.066 3298 -2.768

Com ja hem insistit en repetides ocasions, el repte més urgent és clarament afrontar 'ele-
vada taxa d’atur i, en particular, treballar amb tres col-lectius especialment discriminats i que
representen els sectors més febles i vulnerables: els joves, les dones i la gent de més de 50
anys. D'altra banda, cal parar especial atencié al conjunt dels aturats de llarga durada, en que
els col-lectius abans esmentats també tenen un pes destacat.

En aquest sentit, per poder fonamentar una recuperacié completa i integradora, cal assegurar
la formacio i el reciclatge dels treballadors, i aixi també evitar la pérdua de competéncies
professionals i I'ajust a noves demandes del mercat de treball.

A mode de conclusions, en I'ambit del mercat de treball i 'ocupacié cal que:

- S’estableixin mecanismes de retorn a l'ocupacié dels sectors més vulnerables i més
afectats per la crisi.

- Es despleguin estratéegies de formacié i capacitacioé mirant cap als escenaris industrials
i d’activitats des d’'una perspectiva innovadora del capital huma.

- Es desenvolupin politiques comunes metropolitanes d'ocupacio.
- S'enforteixin els nous clisters productius per generar ocupacio.

- S'observi de manera sistematica I'evolucid del mercat de treball per incidir de manera
més adient en aquest moment critic.

Ateses aquestes observacions, els objectius i les iniciatives que es proposen son:
OBJECTIUS I INICIATIVES

Desplegar estrategies de formacié i capacitacié d’acord amb els futurs escenaris industrials
i d'activitats economiques a I'AMB.

- Implementacio de les mesures per facilitar la coordinacié municipal en I'ambit de les

5L a classificacio de les activitats i les exportacions segons la intensitat de coneixement es realitza a partir de les taules elaborades per Eurostat que assigna diferents intensitats
de coneixement per a cada sector d’activitat econdomica de la CNAE-09 (Classificacié Nacional d’Activitats Econdmiques) a dos digits d’agregacio.

5 Eurostat és I'oficina estadistica de la Unié Europea.



politiques actives d'ocupacio, I'intercanvi d'experiencies i la millora de la formacié per
facilitar I'ocupabilitat.

- Impuls de la relacié de les universitats i els centres de recerca amb les necessitats
productives.

- Facilitaci¢ i potenciaci6 de la formacio dels diversos col-lectius en atur o expectatives
de reciclatge, d'una manera personalitzada en funcié de les necessitats locals, centrada
en el projecte general d’adaptacié tecnologica i organitzativa i de reindustrialitzacio.

- Implementacié dels projectes centrats en el reforg a la formacié continuada, tant per als
treballadors en actiu com per als aturats, i facilitant I'accés amb la conciliacié familiar.

- Impuls i coordinacié de les iniciatives d'aprenentatge de I'anglés, tant a nivell escolar
com de formaci6 per a adults.

Enfortir nous clUsters productius i la seva capacitat per generar ocupacio, tenint present les
necessitats de reindustrialitzacio, logistiques i de serveis.

- Aprofitament dels processos de concentracio productiva de I'economia del coneixement
de I'’AMB per incentivar el retorn de professional qualificat.

- Estudi de mesures especifiques per a la retencio del talent, cercant mecanismes espe-
cifics i projectes adequats a les necessitats d'aquests col-lectius.

- Potenciaci¢ de la creacid d’'ocupacio, en especial de noves empreses lligades als parcs
cientifics i tecnologics en arees de serveis i les activitats relacionades amb R+D.

- Promoci6 i impuls de I'activitat econdmica que té com a recurs productiu la creativitat,
la cultura i el disseny relacionats amb la historia i la imatge de la ciutat de Barcelona.

- Impuls de projectes singulars en materia de creacié d'empresa i ocupacié a partir de
formules d’economia social i cooperativa.

- Exploracié de projectes per a la creacié d'un cluster de desenvolupament tecnologic
relacionat amb el canvi climatic i les energies alternatives.

4.2. CAPITAL HUMA

Els canvis que s'estan produint en I'ambit econdmic i als quals s'ha fet referencia en la part
inicial d’aquest document, com també els possibles objectius estratégics de futur per a
I'’AMB (augment de la productivitat, intensitat de coneixement, innovacié i noves activitats
productives), plantegen també reptes pel que fa a tots els aspectes relacionats amb la for-
macio6 del capital huma. Per tant, s’ha d'afrontar aquests reptes de manera proactiva i tenint
en compte que cal:

- Enfortir el conjunt de les politiques educatives per garantir que els joves puguin estar
preparats per integrar-se en el mén del treball. La inversié en matéria educativa ha
d’estar present com una prioritat cabdal.

- Establir estratégies adients per a la insercié laboral dels titulats superiors i dels moduls
professionals.

- Treballar per a la inclusi¢ i integracio laboral dels més desfavorits, per assegurar la
igualtat de possibilitats en 'accés a ocupacio de qualitat i que permeti la reinsercié en
el mercat de treball.
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Poblacié ocupada per nivell d’estudis, provincia de Barcelona, 2001-2013
Font: Hermes, Diputacié de Barcelona i EPA, INE
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- Donar suport a la incorporacié de la dona en el mercat de treball, perd no només en
I'accés o I'oportunitat laboral sind també per trencar “el sostre de vidre” i que les dones
puguin accedir a tots els nivells de les organitzacions amb una equitat salarial real en
funcioé del treball que realitzen. El sostre de vidre no només reté les dones, sind que
reforca la competitivitat empresarial.

- Potenciar la capacitat de lideratge i d'emprenedoria, tant a I'escola, com en les mateixes
empreses, per implicar activament els recursos humans en el projectes, en particular en un
moment de forts reptes de canvi com els que planteja el context social i economic actual.

- Desenvolupar politiques de retencio i captacio del talent amb programes especifics i
exigint a les administracions responsables els recursos necessaris per garantir politiques
en aquest sentit.

- Dotar dels instruments basics, com el coneixement de llengles, no només de l'anglés i
esforcant I'actuacié de reivindicacié en aquest camp cap a la Generalitat.

La importancia del capital huma i de la seva qualificacié queda palesa si mirem com la crisi ha
afectat a l'ocupacio dels treballadors en funcié del seu nivell educatiu. La caiguda d'ocupats
més important es déna entre els treballadors amb educacié primaria. En canvi, els ocupats
amb estudis superiors es mantenen i, en consequéncia, augmenten el seu pes en termes
relatius.

Pes de la poblacié ocupada per nivell d’estudis, provincia de Barcelona, 2001-2013.

Font: Hermes, Diputacio de Barcelona i EPA, INE
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INSERCIO LABORAL DELS TITULATS SUPERIORS | D'FP

D’altra banda, un sistema educatiu eficient ha de permetre que la transicié dels estudis al mén
laboral sigui rapida i asseguri que els coneixements i les habilitats dels titulats estiguin ajustats
als requeriments del mercat de treball. Les dades disponibles mostren que la insercio6 laboral
dels universitaris és millor que la dels titulats d'FP en diversos aspectes. La insercié laboral
dels titulats universitaris I'any 2011 és gairebé plena (88,8 %), mentre que la dels titulats d'FP,
que pateix una forta davallada el 2008, se situa en el 46 %. Aixi, la taxa d’atur dels titulats
d’'FP supera en 5 punts la dels universitaris. D'altra banda, €ls titulats universitaris declaren
fer tasques més adaptades als seus estudis que els titulats en FP.

Pel que fa als titulats que treballen, els universitaris ho fan amb contractes indefinits (55 %) i
desenvolupen tasques coherents al seu nivell formatiu i a la seva especialitat en una proporcié
més elevada que els d'FP. Per tant, la formacié universitaria esta més adaptada a les necessitats
del mercat laboral.

Tot i aquestes diferencies es constata que tant la formacio professional com els estudis

Situaci6 laboral i formativa dels graduats d’FP i titulats universitaris, en %
Font: IERMB a partir de AQU, Departament d'Ensenyament i Consell General de Cambres de Catalunya

Graduats d'FP Graduats d'FP Titulats universitat
2008 20M 20M
Busca feina 518 1304 76
Continua estudiant 26,75 3992 36
Estudia i treballa 2166 16,81 nd.
Treballa 46,42 30,13 8838

universitaris ofereixen bones garanties laborals per als joves que decideixen continuar la
seva formacié més enlla de I'educacié secundaria obligatoria. Es per aixd, que els esforgos,
s’haurien de concentrar a reduir el nombre de joves que abandonen el sistema educatiu sense
cap titol, més que a redirigir potencials estudiants universitaris cap als estudis professionals,
ja que tant els titulats universitaris com els d'FB presenten una taxa d’insercio en el mercat
de treball molt positives.

Si tenim present el desenvolupament sobre el capital huma, per enfortir les seves potenci-
alitats caldra que:

- S'aprofiti la redaccié del PDU per determinar quines sén les necessitats dels equipa-
ments formatius de futur.

- Es preparin els recursos humans per a les noves realitats del mercat de treball i de
I'evolucié econdmica de I'entorn, potenciant la igualtat d'oportunitats de les dones aixi
com la integraci¢ dels col-lectius amb més risc d’exclusié laboral.

- Es lluiti per evitar I'abandonament de joves del sistema educatiu, ajustant el sistema de
formacio a les necessitats del mercat de treball.

- S'aprofiti i es retingui la inversio realitzada per potenciar I'area metropolitana de Barce-
lona com a zona de referéncia de coneixement i creativitat.

Ateses aguestes observacions, els objectius i iniciatives que es proposen son:
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OBJECTIUS I INICIATIVES
Impulsar politiques de millora del capital huma (formacio¢ i qualificacio) al territori metro-
polita, potenciant mesures de suport a la productivitat.

- Ajuda i suport a I'estudi en el marc del PDU de les necessitats dels equipaments
educatius de formacio professional adequats als requeriments de futur.

- Coordinaci¢ d'iniciatives especifiques publicoprivades per fomentar I'augment de la
productivitat amb actuacions adregades a pimes, economia cooperativa i emprene-
dors.

- Impuls de mecanismes concrets, estables i eficients en la col-laboracié que potenciin la
innovacio i la capacitacio dels RRHH de les empreses, amb atencio especial a les pimes.

- Elaboraci6 d’un cataleg i un metode de cooperacio intermunicipal metropolita relaci-
onat amb la formacié continua per al sector industrial.

- Promoci6 de les politiques comunes per al desenvolupament de la igualtat d’oportu-
nitats de les dones des de I'’Agéencia de Desenvolupament Economic.

Fomentar projectes que treballin per a la disminucié del nombre de joves que abandonen
el sistema educatiu, ajustant I'oferta de formacio a les necessitats del mercat de treball.

- Impuls dels processos d’adaptacio de la formacié professional a les necessitats de les
empreses i dels estudiants, mitjan¢ant formules com la FP dual.

- Potenciacio6 de la insercio laboral dels joves que estudien FP, a través de la seva con-
tinuitat en els cicles formatius fins a la consecucié d'una titulacio.

- Impuls de programes pilots d’inserci¢ professional de la FP en un projecte d’acord
a quatre bandes: sistema FP, empresaris, agents socials i AMB en un perspectiva
territorial.

- Potenciaci6 de programes per millorar les capacitats i habilitats adrecades a una mi-
llora de qualificacié dels estudiants en llengUes, en tecnologies de la informacié i en
capacitat d’'emprenedoria i recerca activa de feina.

4.3. CREACIO DEMPRESES

En els darrers anys, el dinamisme emprenedor és més important que mai per a la transicio de
la metropolis cap a una economia competitiva basada en el coneixement i perquée Barcelona i
tot el territori metropolita mantingui una posicid de reconeixement com a gran metropolis del
segle xxi. Per tant, és necessari analitzar I'estat actual de I'activitat emprenedora de la ciutat.

Segons la darrera edici¢ de I'estudi GEM (Global Entrepreneurship Monitor 2011), el cas de
Barcelona és vist com un cas d'éxit pel seu suport a I'activitat emprenedora. L'area metro-
politana de Barcelona mostra una taxa d’'activitat emprenedora de 6,8 %, inferior a la taxa
global de Catalunya (6,8 2%) i de la UE-27 (7,58 %), per0 superior a la de la resta d’Espanya
(5,31 %) i a la de la ciutat de Madrid (5,7 %).

'emprenedor de I'area metropolitana de Barcelona es caracteritza per un elevat nivell de
capital huma (76 % dels emprenedors tenen estudis superiors), per sobre de la resta de
Catalunya (56 %).
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Distribucié sectorial de I'activitat emprenedora al territori metropolita, al municipi de Madrid i a la resta de Catalunya, 2011
Font: IERMB a partir de GEM 2011
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Pel que fa a la distribuci¢ sectorial de I'activitat emprenedora, respecte a la resta de Catalunya,
al territori metropolita es registra un pes més important en els sectors transformadors i de
serveis a les empreses, sectors de més potencial de valor afegit. No obstant aix0, aquests
emprenedors, incorporen menys innovacions (tant de producte com de procés) que a la
resta de Catalunya.

Sobre I'activitat emprenedora, I'informe GEM 2011 ha posat de manifest el gran potencial
que té aquesta activitat i que no resulta plenament aprofitat a I'area metropolitana de Bar-
celona, sobretot quan es compara amb altres arees. Es a dir, si bé I'activitat emprenedora és
de les més altes d'Espanya i es caracteritza per un perfil d'emprenedor amb un elevat nivell
de capital huma i una gran capacitat financera, no es detecta una correspondencia entre la
qualitat del perfil i les iniciatives creades en termes d’innovacié o d'orientacié internacional.
Per tant, la qualitat emprenedora es pot millorar.

L'emprenedoria, doncs, esdevé un projecte com a punt de partida. Un altre estadi és la conso-
lidacié d’aquest projecte i que passi a formar part del gruix del teixit empresarial. S’ha d’evitar
que els projectes emprenedors es quedin sense recursos o suport a mig termini i, per tant,
es fa necessaria la viabilitat i el recorregut per poder consolidar la idea inicial. Només a partir
d’aquell moment s’haura assolit I'exit del nou cami empresarial 0 de productivitat economica.

En definitiva, per potenciar la creacié d'empreses i la seva consolidacio és necessari que:

- S'aprofiti la gran activitat emprenedora com a potencial de competitivitat i de valoracid
del coneixement creat.

- S'afavoreixin els processos d’emprenedoria que augmentin el teixit empresarial.
- Es fomenti la creaci6 i 'emprenedoria sota les estrategies de I'economia col-laborativa,

en clusters d'innovacio, possibilitant la seva expansi6 internacional.

Ateses aquestes observacions, els objectius i iniciatives que es proposen respecte a la creacio
d’empreses son:
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OBJECTIUS I INICIATIVES

Aprofitar la gran activitat emprenedora, com a potencial de competitivitat i de valoracio
del coneixement creat, i afavorir processos d'emprenedoria.

- Promocié de mecanismes de facilitacio per a la creacié d’empreses, tot coordinant els
diferents serveis de creacid que existeixen al territori metropolita i subministrant infor-
maci6 sobre disponibilitats de sol i espais (vivers d’'empresa).

- Posicionament d'aquest territori com a zona d'exit reconeguda en suport a l'activitat
emprenedora, per atreure i retenir talent i projectar-se al mon.

- Acompanyament dels projectes emprenedors per facilitar la seva consolidacié empre-
sarial fomentant les estratégies de I'economia col-laborativa.

Augmentar I'emprenedoria en clUsters d’innovacio, tot facilitant-ne I'expansio internacional
i la consolidacié dels projectes emprenedors existents.

- Potenciaci6 de les iniciatives en activitats de més valor afegit, tot posant a disposicio de
I'emprenedoria els mecanismes de relacié amb clUsters, mdn academic i el suport public.

- Facilitacio de I'activitat exportadora potenciant la incorporacié de la innovacié com a
factor competitiu i els contactes entre empreses, centres tecnologics i universitats.

- Impuls del territori metropolita com a clister d’'emprenedoria “d’economia verda”, d'in-
novacio de desenvolupament tecnologic basat en I'eficiencia energética, I'aprofitament
de recursos, I'exploracié de les energies renovables i la lluita contra el canvi climatic.

- Impuls als projectes de creacié d'empreses sota les férmules d'economia col-laborativa
i cooperativa.

PRIORITAT 5. CAPITALITAT ECONOMICA | PROJECCIO EXTERIOR

5.1. DINAMITZACIO DEL COMERC METROPOLITA

Sens dubte una les dinamiques econdmiques d'intercanvi més important en I'entorn metro-
polita és el comerg al detall, especialment el de consum quotidia, fet que genera moviments
recurrents, no només de mercaderies, siné de persones en la recerca dels béns de consum
desitjats, en les millors condicions de qualitat, preu i marca comercial.

La importancia del sector del comerg en I'economia urbana és un fet constatable per tots
els aspectes que el conformen, ja sigui la vertebracio territorial, el seu paper en la cohesid
social i espacial, el volum de recursos que genera i la participacié en el mercat de treball.
Recordem que el sector del comerg (al detall i a I'engros) és l'activitat que presenta més
nombre d’ocupats a I'area metropolitana de Barcelona (203.717 treballadors), si bé també és
una de les activitats que, després de la construccié i de I'Administracio publica, més ocupacio
ha perdut en el periode 2009-2012 (-9.408 treballadors).

En aquest sentit, podem afirmar que el comerg de les ciutats que conformen el territori
metropolita representa un element important d'articulacio social que influeix en la qualitat
de vida dels ciutadans, a més de ser una important font d'ocupacio i un clar impuls a les
politica de proximitat que afavoreix sectors socials que necessiten tenir a prop els princi-
pals serveis.



El sector de comerca al detall, perd, no ha restat al marge dels canvis profunds que els intercanvis
comercials més generals han sofert amb la irrupcié de les TIC i els canvis en els habits de con-
sum de les families. Tot i ser emprenedors, empresaris i veins dels seus propis clients, i tot i ser
sovint un col-lectiu especialment compromes amb el desenvolupament i el futur de I'entorn més
immediat, han vist com la naturalesa de la seva activitat tradicional variava de manera important.

Es per aixo que un dels principals reptes en la planificacio territorial consisteix a identificar les
principals necessitats del sector, les formes en que incideix en I'estructura urbana i territorial,
trobar mecanismes de suport al seu correcte desenvolupament i fomentar plans especifics
per a la productivitat i la competitivitat. Tot aix0, amb el reforg de les politiques actives i la
generaci6 d'entorns adequats que contribueixin al seu desenvolupament, sempre des de
I'dptica de la defensa del dret dels ciutadans a tenir comerc de qualitat a I'abast.

El comerg, actualment, €s un subsector d'activitat econdmica ampli, diversificat, especialitzat
i dispers en el territori, tot i que hi ha zones especifiques de concentracié d'activitat comercial
i d'altres que queden integrades de manera més notoria en trames o centralitat urbanes,
anomenats “eixos comercials” i en els centres comercials projectats com a tals. Avui dia el
comerg aporta el 20 % del PIB del sector de serveis, i representa més del 18 % de I'ocupacio.
Dins d'aquest context, I'area metropolitana de Barcelona s’ha convertit en el centre del pol
d’atracci6é comercial de Catalunya, tot i la seva dispersio en el territori, en zones urbanes i
periurbanes, que han modificat i influenciat tot I'entorn i la seva gesti¢ i han forcat I'actuacio
local per endrecar i reformular noves propostes i demandes en les seves arees d'influéncia.

Ara bé, partint del fet competencial en relacié amb el comerg, des de I'AMB cal pensar com
ajudar els municipis en la dinamitzacié d’aquest teixit, malgrat les limitacions que déna la
manca d’autoritat en la seva regulacié i promocié aprofitant, aixo si, les competéncies en
matéria urbanistica que permeten intervenir en les actuacions amb més fort impacte, actua-
cions que precisen, en la majoria dels casos, de la redacci6 i aprovacié de planejament derivat,
amb l'enorme potencialitat que brinden les competéncies en materia de desenvolupament
urbanistic, de mobilitat o de sostenibilitat.

Un dels objectius cabdals de la politica metropolitana en aquest moment és I'enfortiment dels pols
(o arees) de centralitat, aixi com la vocacio de treballar per a la reactivacio dels espais d'activitat
economica (poligons, perd també zones comercials). Aixd exigeix pensar com incidir en I'actuacio
en els locals comercials buits dels diversos municipis, a través de la facilitacio d'informacio i incen-
tius per a l'activitat economica i I'estudi de suport per potenciar les arees d'excel-lencia comercial.

També s’hauran d'aprofitar els nous instruments de planificacio per abordar un debat especific
entre les arees comercials multiserveis especialitzades, concentrades majoritariament en crilles
de connectivitat supramunicipal, i les zones comercials urbanes (eixos comercials) que complei-
xen una clara funcié articuladora del teixit urba de proximitat. En aquest sentit, la potenciacio
del suport al comerg és una eina principal per estructurar el territori de manera policentrica.

Per tant, en la reflexidé en matéria de comerg s’han de tenir presents un conjunt de factors
que afecten de manera transversal la seva realitat especifica, com ara els desplagaments,
com i de quina manera es realitzen, el transport public, les arees d’aparcament, la planificacio
de noves arees comercials, la rehabilitacié 0 adequacié de les existents, els processos de
transformacié urbanistica i canvis d’'Us que faciliten les noves implantacions comercials la
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percepcioé de seguretat, el dinamisme comercial, el civisme, la necessitat de noves infraes-
tructures o de millora de les existents, I'afectacio del seu desenvolupament sobre el territori
i la seva relacié amb els ambits residencials existents i les noves promocions.

En definitiva, el comerg s'ha de percebre, més enlla de la mateixa activitat econdmica, com
un dels pilars de la cohesié dels barris i dels municipis de 'AMB. També com a principal ga-
rant de la necessitat del manteniment i desenvolupament urba, i del dinamisme i afectacio
en I'espai public, perque exercir un control social evita la seva degradacié i demanda la seva
actuacio i reparacié immediates.

Dit aix0, per potenciar el comerg metropolita i per establir uns mecanismes i unes dinamiques
d’acord amb la projeccié que requereix, cal que:

- S'analitzi el paper de les activitats comercials en I'estructuracié urbana i territorial
- Es potencii I'activitat econdmica dels eixos comercials urbans.

- Es planifiqui la reestructuracio i rehabilitacio de les zones comercials com a element en
la nova planificacié urbanistica metropolitana.

- Es compleixin els criteris de sostenibilitat ambiental en I'activitat comercial i en les altres
activitats associades.

- Es coneguin els déficits en materia de cohesid social en les zones comercials urbanes
de llarga tradicié i que es previnguin en les de nova construccio.

- Es projectin espais urbans pels nous comergos de proximitat i noves arees de centra-
litat en la planificacié de noves promocions d’habitatges i en les zones de rehabilitacio.

- La compatibilitat de I'activitat economica comercial es realitzi tenint present I'equilibri i
el desenvolupament territorial.

- S’encaixin les demandes de mobilitat i de noves infraestructures de les arees i zones
comercials, i que s'adequin correctament les existents.

Ateses aquestes observacions, els objectius i iniciatives que es proposen son:

OBJECTIUS I INICIATIVES
Establir dispositius de suport al comerg de proximitat en tant que activitat econdmica de
I'ambit metropolita, incorporant en el PDU futur mesures de reforgcament en aquest sentit.

- Impuls d’'un procés de reflexié amb els municipis per aplicar instruments de suport al
comerg com una branca clau de I'economia metropolitana.

- Promocié de la participacié activa dels agents involucrats, municipis, cambres de comerg,
associacions comercials, consumidors, etc., per potenciar I'activitat comercial com un
servei més a les activitats associades (hostaleria, turisme, cultura).

- Incorporacié d'instruments de gestié col-lectiva de la promocié comercials i gestio de
serveis, del tipus Bussines Improvement Districts (BID), APEU, etc.

- Establiment de mecanismes de seguiment del sector de la distribucié comercial i dels
seus principals indicadors (establiments, sectors d'activitat, superficies) amb tecnologies
adequades (geolocalitzacio).

- Impuls de la reflexié en el marc del PDU d'una nova proposta de disseny urba a diferents



escales i que tingui en compte les condicions d'operacié urbanistica a les zones comercials.

- Incorporacié de I'activitat comercial com a element estrategic de conformacio del ter-
ritori en la redaccié dels projectes d’urbanitzacié per a noves centralitats.

- Elaboracié de noves propostes de reorganitzacié de I'activitat comercial de proximitat
per tal de dotar d'accés i accessibilitat, tenint present els consumidors, la distribucié de
les mercaderies i els serveis necessaris per donar resposta a la demanda.

- Impuls de la diversificacié del comerg en arees degradades amb el consens dels agents
socials i la instauracié de nous eixos comercials sota el criteri de la rehabilitacié integral
de barris per aprofitar noves dinamiques d’activitat economica.

Aprofundir en els criteris de sostenibilitat en la planificacié comercial, tant en aspectes am-
bientals com de mobilitat.

- Introducci6 dels criteris de sostenibilitat integral en la planificacié de noves arees co-
mercials 0 nuclis d'activitat comercial aillats de les trames urbanes.

.

Estudi dels models possibles per superar la potencial ruptura en el territori a partir del
dialeg amb els espais oberts propers a zones i eixos comercials.

- Elaboracié de nous criteris en la remodelacié o la intervencié de les zones comercials
existents dins de les trames urbanes que poden generar un xoc amb els criteris de
sostenibilitat (recollida de brossa, contaminacions odorifiques, ambientals i sonores...).

.

Projecci6 de la prestacio d’activitats economiques associades al comerg, a fi de no
potenciar els desplacaments a altres arees i retenir al maxim els consumidors aprofitant
el desplegament dels plans de mobilitat.

- Elaboraci¢ de la proposta del pla d’infraestructures amb “visié comercial” per detectar
i corregir les possibles mancances en la seva formulacio.

.

Analisi dels impactes urbanistics i sobre la mobilitat urbana de 'anomenada logistica de la
ultima milla (servei a domicili) de I'e-commerce, amb previsié de plataformes logistiques
de distribuci6 i recollida de paqueteria.

Consolidar el nexe entre les politiques d’habitatge i promocio del comerg.

- Planificacié de les noves ubicacions comercials tenint present la distribucié poblacional,
els fluxos de comunicacio, I'estructuracio de la trama urbana, la competéncia comercial,
tenint en compte la diferent capacitat de generacio d'espais comercials segons les tipo-
logies edificatories residencials, etc.

- Impuls dels models que comptin amb arees o zones comercials properes per abastir
amb facilitat el consum basic i de proximitat en les noves planificacions d’habitatge.

- Intervencio activa en les politiques de rehabilitacié dels habitatges i coordinada amb
accions de millora del teixit comercial.

5.2. POTENCIACIO DE LA CAPACITAT EXPORTADORA

Fonamentar una estrategia econdomica de sortida de la crisi a partir de la capacitat exportadora
de I'area metropolitana de Barcelona i del conjunt de la provincia de Barcelona, partint del fet
gue agquesta area representa una part fonamental de la capacitat exportadora del conjunt del
pais i de I'Estat.
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La indUstria exportadora catalana ha mostrat uns resultats competitius molt rellevants en els
darrers 15 anys i el territori metropolita és I'area capdavantera en projeccié internacional: tot
i el poc creixement de la productivitat i I'espectacular desenvolupament de les exportacions
xineses, el pes de les exportacions catalanes sobre les exportacions totals de la UE ha crescut
lleugerament (de representar 11,13 % el 1995 ha passat a representar 11,47 % el 2012) i el pes
sobre les exportacions mundials només ha baixat lleugerament (del 0,46 % al 041 %). Aquestes
dades evidencien que 'economia catalana i la del territori metropolita’” aconsegueixen mantenir
els nivells de competitivitat en els mercats internacionals.

Pel que fa al comerg interregional, Catalunya és la comunitat autdbnoma espanyola amb les
exportacions interregionals més elevades (en valor). Tot i aixi, el seu pes en el comerg inter-
regional espanyol és decreixent i aixd pot mostrar una certa perdua de competitivitat interior
que cal revertir. El saldo comercial interregional de Catalunya continua sent positiu en unes
quantitats que permeten més que compensar el saldo deficitari de Catalunya amb I'exterior,
fent que el saldo global de Catalunya sigui de superavit (vegeu graficll).

COMERC PER MERCATS DE DESTI

Lanalisi del comerg internacional centrat en els mercats de desti de les exportacions de la
provincia de Barcelona permet observar un fet important, i €s que, al llarg del temps, es van
diversificant les destinacions de les exportacions (el mateix succeeix amb les importacions).
Aquest fet implica una reduccié en el risc comercial (derivat de la concentracié en pocs
mercats) i mostra també la capacitat d'ajust a un canvi en el context economic internacional
en que els pols de creixement ja no soén els tradicionals.

Les exportacions de Barcelona des de 1996 a 2012 han experimentat un gran augment fins
a representar el 31 % del PIB. La majoria de les exportacions es destinen a la UE-15 i només
5 paisos concentren el 84 % d'aquestes exportacions: Franca, Alemanya, Italia, Portugal i el
Regne Unit. Les exportacions a la resta d'Europa s’han duplicat, passant del 7 % al 14 % del
total d’exportacions (creixement del 30 %). Els paisos anomenats BRIC (Brasil, Russia, india i
Xina, per les sigles en anglés) mereixen una atencid especial, ja que gracies a I'augment dels
Ultims anys (creixement del 49 %) han arribat al 5% de les exportacions totals I'any 2012,
superant el pes de les exportacions conjuntes als Estats Units i el Japo.

Pel que fa al pes de les exportacions de la provincia de Barcelona sobre el total d’Espanya,
aquest ha anat disminuint progressivament del 23% I'any 1996 al 20,2% l'any 2012. Aquest
pes també és descendent en el cas concret dels BRIC, passant del 27% I'any 1996 al 22% el
2011. Aquest fet és preocupant en la mesura que es tracta de la zona de més creixement del
mon. Tot i aixi, I'any 2012 les exportacions sobre el total d’Espanya de la provincia a aquests
paisos augmenten fins al 25 %.

Una gran part de les importacions provenen de la UE-15, si bé el pes respecte al total ha
disminuit més que en el cas de les exportacions. Aquesta disminucié s'explica sobretot per
'augment de les importacions dels paisos BRIC i de la resta del mon.

COMERC PER SECTORS D'ACTIVITAT ECONOMICA

L'analisi de I'activitat exportadora s'explica a partir dels sectors d'activitat econdmica: la com-
petitivitat continuada assolida al llarg del temps en sectors estrategics com el de I'automobil
i la competitivitat creixent en altres sectors especialment intensius en coneixement com son



el de la quimica i la farmacia. L'any 2012 els principals sectors exportadors de Barcelona van
ser: vehicles de motor, productes quimics basics, preparats farmaceutics, components per
a vehicles de motor, confeccio de peces de vestir, sabons i detergents, productes plastics,
magquinaria i residus.

Cal destacar que el repte en aquest ambit és que es tracta de sectors que per ser competitius
necessiten connexions eficients i de gran capacitat amb els principals mercats de consum
(UE-15 i resta del mén) per carretera, tren, vaixell i avio. D'altra banda, en ser sectors intensius
en coneixement, cal impulsar les sinergies entre les empreses dels sectors de I'automobil,
la mecanica, la quimica i la farmacia (inclosos els sectors auxiliars) i els centres de recerca i
també de disseny (aprofitant estrategicament la marca Barcelona).

Respecte a les importacions per activitat econdomica, cal destacar que les més importants
s6n productes quimics, vehicles de motor i confeccié (de la resta del mén i dels BRIC). També
cal destacar el pes creixent de les importacions de refinacio de petroli i 'amenaga que aquest
fet pot suposar per la competitivitat de les empreses de I'ambit metropolita.

COMERGC PER INTENSITAT DE CONEIXEMENT

L'analisi per intensitat de coneixement® de I'activitat exportadora ha permes destacar alguns
fets positius, perd també detectar elements importants a millorar en el futur. La major part
de les exportacions de la provincia de Barcelona (el 60 %) es classifiquen d’intensitat alta,
tot i que presenten una evolucié decreixent. Aixd estaria indicant que els bons resultats
del sistema de ciencia i innovacio no s’estarien traduint en guanys de competitivitat de les
exportacions d'intensitat de coneixement alt. Cal destacar que entre els principals sectors
exportadors d'intensitat de coneixement alt se situen els sectors de la fabricacié de vehicles,

7 El problema per analitzar els fluxos comercials del territori metropolita és que, com amb altres magnituds econdmiques, no existeixen dades per ambits territorials inferiors
a la provincia. No obstant aixo, la importancia de I'activitat exportadora del territori metropolita en relacié amb tota la provincia de Barcelona és obvia, de manera que a partir
de I'analisi del comportament exterior de la provincia podem extreure conclusions per I'AMB, especialment si tenim en compte la forta interrelacié entre 'AMB i la resta de la
provincia: la localitzacié de determinades funcions d’'una mateixa empresa (seu central, fabricacio, logistica, recerca i desenvolupament,...) poden estar situats en diferents llocs
de la provincia de Barcelona.
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@ Valor exportacions 2012
Variacié 2008-2012 (eix dret)

@ Variacio total exportacions
Ceix dret)

Principals sectors exportadors de la provincia de Barcelona, any 2012, i variacié respecte el 2008.
Font: IERMB a partir de IAEAT.
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i els seus components, i el sector de la quimica de base. Aquests sectors s’han mantingut en
les primeres posicions al llarg dels darrers anys. En canvi, la fabricacio¢ de productes electro-
nics i d'ordinadors ha perdut posicions, mentre que el sector farmaceutic escala rapidament
posicions en la classificacio i, en els anys 20111 2012 se situa entre els primers.

Per intensitat de coneixement, les manufactures de mitjana-alta tecnologia son la principal
exportacio, amb uns 21.000 milions d'euros I'any 2012, que representen al voltant del 47 % de
les exportacions totals. El segon tipus d’exportacié més important sén les manufactures de
baixa tecnologia, per valor de 10.300 milions d’euros I'any 2011, que de mitjana representa més
del 23 % de les exportacions totals. En tercer lloc se situen les exportacions de mitjana-baixa
tecnologia amb el 13 % del total i, finalment, les exportacions d’alta tecnologia, amb 11 %.

Pel que fa al pes de les exportacions per intensitat de coneixement sobre el total d’Espanya,
aquestes s’han reduit progressivament i aixo s'explica principalment per la caiguda del pes de
les manufactures d'alta tecnologia. Les manufactures de mitjana-alta tecnologia son la principal
importaci6. En concret, I'any 2012 es van importar uns 20.000 milions d’euros en manufactu-
res de mitjana-alta tecnologia, que representen al voltant del 38 % de les importacions totals
i presenten una evolucié decreixent. Cal destacar que les importacions d'alta tecnologia han
perdut importancia relativa en els darrers anys fins a tenir un pes de I'1 % (des del maxim del
17 % I'any 2007).

Un cop realitzada la diagnosi, per tal d'afrontar els principals reptes respecte a la potenciacio
de la capacitat exportadora, cal que:

- Es millori la competitivitat internacional i interregional en relacié amb els desafiaments
dels mercats globals.

8 L a classificacié de les activitats i les exportacions segons la intensitat de coneixement es realitza a partir de les taules elaborades per Eurostat, que assigna diferents intensitats
de coneixement per a cada sector d’activitat econdmica de la CNAE-09 (Classificacié Nacional d’Activitats Econdmiques) a dos digits d’agregacio.



- S'aprofiti el creixement de les exportacions per augmentar les inversions en els canals
necessaris i en la millora en de I'abastiment energetic.

- S’estableixin les connexions intermodals eficients i de gran capacitat amb els principals
mercats de consum, consolidant i potenciant noves activitats logistiques.

- S'aprofundeixi en les sinergies entre les empreses dels sectors tradicionals (automobil,
mecanica, guimica i farmacia) i els centres de recerca i de disseny sota el paraiglies de
la marca Barcelona.

- Es potencii el comerg exportador dels productes d'intensitat alta i per tal de guanyar compe-
titivitat, tot alineant les inversions realitzades en ciéncia i innovacio i els resultats obtinguts.

Realitzat I'analisi, podem destacar els segUents objectius:

OBJECTIUS | INICIATIVES

Millorar la competitivitat internacional en relacié amb els reptes dels mercats globals aprofitant
el creixement de les exportacions.

- Facilitacié de I'accés de les empreses als serveis d'ajuda a I'exportacio ja existents.
- Impuls de mesures per facilitar la diversificacio i reduir la dependencia de pocs mercats.

- Creaci6 dels canals i connectivitat necessaris per alleugerir les tramitacions duaneres
i facilitats logistiques.

- Impuls de les actuacions que afavoreixin la reinversio d'una part dels guanys dels
processos d'exportaciéd/importacié en la millora de les condicions de I'entorn dels
processos productius, particularment en processos d'innovacié i d'augment de la
productivitat.

- Millora de I'abastiment energetic per no afectar la capacitat competitiva de les em-
preses a través de la reducci¢ de la dependéncia i aplicant 'estrategia Europea 2020
(+20 % de I'eficiencia energeética, -20 % de les emissions de GEH i +20 % d’energies
renovables).
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Establir connexions intermodals eficients i de gran capacitat amb els principals mercats de
consum, consolidant les activitats logistiques.

- Facilitacié de la connexi6 dels centres productius de Barcelona amb els mercats de
consum/destinacio, garantint la multimodalitat de transport.

- Impuls de la suficiencia dels serveis de transport aeri i maritim per facilitar les exporta-
cions de sectors i productes d'alt valor afegit.

- Planificacié de les activitats de logistica per donar resposta a les necessitats importadores
i exportadores de mercaderies i de béns de consum, facilitant la distribucio pel territori.

- Potenciaci6 de la combinacié intermodal del transport i potenciar el transport de fer-
rocarril per a la distribucié de mercaderies.

Aprofundir en les sinergies entre les empreses dels sectors més dinamics, els centres de recercai
de disseny i els productes d'alta intensitat en coneixement sota el paraigles de la marca Barcelona.

- Aprofundiment dels sectors d'activitat intensius en coneixement (automobil, mecanica,
quimica, farmacia, TIC) que poden impulsar sinergies entre els centres universitaris i
els centres de disseny.

- Impuls de la projecci6 exterior de la marca Barcelona en tots els aspectes que afecten
la potencialitat de la participacio del territori metropolita en el mercat global.

- Millora del comerg exportador dels productes d'intensitat alta tot alineant les inversions
realitzades en ciencia i innovacio i els resultats obtinguts.

- Impuls de mesures per afavorir la transferéncia de coneixement creat al sistema de ciencia
i tecnologia a les empreses, afavorint les exportacions d’intensitat de coneixement alta.

5.3. POSICIONAMENT INTERNACIONAL, ATRACCIO D’INVERSIO

El posicionament internacional de les ciutats constitueix un valués factor de competitivitat en
un context en que les arees urbanes esdevenen els principals motors de I'activitat economica.
El dinamisme economic i I'estrategia de desenvolupament liderada per la ciutat han portat
Barcelona a assolir un posicionament internacional de primer nivell entre les arees urbanes
europees a partir dels anys noranta.

Alguns dels factors que donen atractiu a Barcelona son: I'elevada qualitat de vida, els actius
turistics, el pol de ciéncia d'excellencia, la massa critica destacada en termes d'ocupats en
sectors d’alt valor afegit i el pes de treballadors amb estudis superiors elevat.

El posicionament internacional de Barcelona i la seva area metropolitana demostra que
Barcelona té un prestigi internacional com a entorn per fer negocis, seu de fires, exposici-
ons i congressos, una elevada qualitat de vida i escoles de negocis. Aquest elevat prestigi
internacional pot servir per atraure inversioé estrangera directa i crear ocupacié de qualitat
gue no només beneficii Barcelona sind tot I'ambit metropolita.

Dit aix0, s'ha de projectar la metropolis barcelonina a I'exterior amb la finalitat de I'atraccié
d'inversio, i per aixo cal que:

- S'impulsi la simplificacio i coordinacio de tots els processos administratius relacionats
amb I'activitat economica a I'area metropolitana de Barcelona.



Sintesi d'indicadors de posicionament internacional de Barcelona. Font: Santigosa, A. (2012): “Posicionament i promoci¢ internaci-
onal de I'Area de Barcelona’, a Trullén (Dir.) Anuari Metropolita de Barcelona 2011, IERMB-AMB.
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- Es despleguin orientacions que potenciin les sinergies entre el bon entorn per fer negocis
i les escoles de negocis per potenciar I'activitat econdmica actual i atreure’n de nova.

- Es facin atractius els ambits de cllsters empresarials que existeixen al territori metropolita.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Impulsar la simplificacié i coordinacié de tots els processos administratius relacionats amb
I'activitat economica de I'area metropolitana de Barcelona.

- Impuls de les mesures necessaries per facilitar la simplificacioé i coordinacié dels processos
administratius relacionats amb I'activitat econdmica de I'area metropolitana de Barcelona.

- Potenciaci6 de I'Us de les noves tecnologies per a les activitats de promocié econdmica
i per atreure noves activitats.
Potenciar les sinergies entre el bon entorn per fer negocis i les escoles de negocis per po-

tenciar 'activitat econdmica actual i atreure’n de nova.

- Impuls de les sinergies per fer negocis, crear noves empreses, hova ocupacio i avangar
cap a I'economia del coneixement.

- Aprofitament de la capitalitat de les telecomunicacions GSM per atreure nova activitat
economica d'alt valor afegit i relacionada amb les tecnologies d’SmartCities.

- Impuls i desenvolupament d’iniciatives, en col-laboracié amb altres administracions locals,
per atreure inversio estrangera i assessorar-ne el seu establiment.
Fer atractius els ambits de clUsters empresarials que existeixen a 'AMB.

- Manteniment del posicionament de prestigi internacional de Barcelona, com a entorn
per fer negocis, ciutat de fires, exposicions i congressos, amb la cooperacio de les
escoles de negocis.
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- Desplegament d'actuacions per mantenir i ampliar les fires de gran projeccié en termes
economics i d'innovacié (Construmat, Alimentaria, Mobile Congress, The Brandery, Salé
de I'’Automobil), tot potenciant la participacié de les empreses de la regié de manera
més activa i integrada.

54. UN TURISME CREIXENT

El turisme té un paper tradicionalment fonamental en la balanga de pagaments de I'economia
de Barcelona i del conjunt de Catalunya. Tal com déiem abans I'activitat turistica constitueix
MEs gque un sector econdmic una suma de molts sectors. El que déna un caracter transversal
al turisme, i el disposa com un factor clau en el creixement econdmic del territori.

Es considera que el turisme genera el 10 % del PIB mundial (segons I'Organitzacié Mundial
del Turisme), a Catalunya representa un 12 % del PIB, i al municipi de Barcelona es calcula
que té un pes del 15 % del PIB municipal.

El turisme evoluciona al llarg del temps i en aquests moments s’han identificat una serie de
tendéncies generals que cal tenir present per no perdre competitivitat en aquesta activi-
tat. En primer lloc, la tendéncia és cap a viatges (estancies) més curts de durada, i alhora
augmenta la distancia del desti, de manera que es privilegia el transport aeri. L'augment de
les destinacions turistiques augmentara la competéncia entre aquestes, motiu pel qual es
tendira a especialitzar la oferta, intentant a la vegada aconseguir destinacions dinamiques
dirigides a un espectre ampli de nous turistes.

Aquest factor sera cada vegada més plural donat que constantment aniran apareixent noves
formes de viatge, de consum i d'experiéncia turistica. Els canvis demografics, amb I'enve-
lliment de la poblacio, també tenen un reflex en el turisme. La progressiva demanda en la
millora de la qualitat en la prestacio dels serveis com el transport de passatgers, l'allotjament
i el menjar, seguits per I'ampliacié de l'oferta en cultura, els esports i l'entreteniment, seran
aspectes a tenir molt en compte. El progressiu increment de I'Us de les noves tecnologies
a I'nora de planejar els viatges i coneixer I'opinid de tercers respecta a les ofertes existents
també sén elements que guanyaran molt protagonisme en la gestié del model turistic.

Alllarg dels propers anys es preveu l'aparicié d'altres formes de demanda, associades princi-
palment a les caracteristiques personals del subjecte i no tant el seu interes per una destinacio
0 tematica especifica. Aixd comporta dissenyar nous productes o serveis adaptats pels nous
perfils de turista, entre els quals destaquem: el turisme amb nens, les families amb mascotes,
els singles, els millenials (que es diferencien en la recerca d'experiencies i la seva relacio amb
la tecnologia), el turisme esportiu, el turisme per compres (el turisme i el comerg sbn motors
complementaris i sinergics de desenvolupament econdmic en el territori).

| no podem deixar d’esmentar, especialment en el cas de Barcelona, el turisme de salut que
respon a persones amb el propdsit explicit i primari de viatjar a I'estranger per rebre un
tractament medic. Es un turisme d’alt valor afegit que troba en I'elevada qualitat de les instal-
lacions, en les prestacions mediques, en els establiments i en els serveis complementaris al
tractament un motiu d'eleccié de la seva estada.

A nivell de classificacio per tipologia de turisme, al voltant del 50 % dels turistes vénen a
Barcelona i al territori metropolitd per motius vacacionals, i el 42 % dels turistes ho fa per
raons professionals. El 8 % dels desplagaments restants sén per altres motius diversos. La
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competitivitat del sector del turisme a Barcelona és ascendent en nombre absolut de turistes
i va augmentant el pes respecte a la resta de I'Estat.

Un aspecte estrategic del turisme que cal tenir en compte és que els transits turistics es
poden aprofitar com una oportunitat per impulsar connexions (maritimes i aéries) atractives
també per motius de negocis, sent un element de competitivitat no només per a l'activitat

turistica sind també industrial i de serveis.

Un cop realitzada la diagnosi, els principals reptes que tenim per davant son:

- El manteniment de la competitivitat del sector del turisme, tot potenciant el creixement
del nombre de turistes d'una manera sostenible amb serveis turistics de qualitat.

- Limpuls i el reforg de la imatge/marca internacional de Barcelona com a ciutat turistica,
potenciant una redistribucio d'aquest a les altres arees urbanes del territori metropolita.

- La millora continuada dels equipaments, de la formacié dels treballadors, dels espais,
infraestructures, instal-lacions i informacié adregada al turisme, establint dinamiques
que afavoreixin el manteniment de costos.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Augmentar i reforgar la imatge/marca internacional de Barcelona com a ciutat turistica, i po-

tenciar una redistribucié del turisme cap a les altres arees urbanes del territori metropolita.

- Potenciaci6 de la “marca Barcelona” com a segell per a la promoci6 internacional de
tot el territori metropolita, impulsant plataformes compartides entre el sector public i
el partenariat privat.

- Enfortiment dels processos d'innovacio en el sector turistic per tal de poder oferir als
turistes i als nous perfils de turistes noves experiencies per a que gaudeixin de tot el
patrimoni natural i cultural existents.
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- Potenciacio de la competitivitat del sector del turisme, garantint la qualitat de serveis
i la capacitat d’absorci6 de les seves demandes per ser atractiu com a pols d’atraccio.

- Estudi del posicionament de Barcelona en relacié amb altres destins que competeixen,
cercant orientacions als processos de millora continua d'equipaments, d’acolliment, etc..

.

Foment d'una actualitzacio i professionalitzacié de les activitats de serveis de comerg, res-
tauracio i hoteleria per millorar la qualitat, tant de I'ocupacié com de la qualitat dels serveis.

- Manteniment i reforcament de la bona imatge internacional de Barcelona a través del
suport a la celebracio de grans esdeveniments.

- Impuls de mesures per a la desconcentracio del turisme a altres zones de Barcelona, per
tal d’evitar un excés de dependéncia de la indUstria turistica, la “guetitzacié” d'espais i
la dispersi6 de la pressio exercida.

- Aprofitament dels transits turistics per impulsar connexions aéries i maritimes tant per
al turisme convencional com per al de negocis.

- Impuls de la col-laboracié tant public privada com publica publica i privada privada
entre tots els actors implicats en el turisme (transport, allotjament, activitats, neteja,
informadors etc.), en aquest ambit en el que I'AMB hauria d’assumir un rol de lideratge
entre les diferents administracions locals.

- Millora de la sostenibilitat de I'activitat turistica en tots els aspectes que afectin la mo-
bilitat, la cura del medi ambient, la sostenibilitat econdmica dels projectes, etc.

Facilitacio de la convivencia ciutadana entre les activitats turistiques i la resta d'activitats,
tant productives com ludiques.

.

.

Planificacio dels equipaments, aixi com els seus serveis, per tal d'adaptar-los a possibles
augments de l'oferta turistica.

- Potenciacio dels possibles creixements turistics i arees d'influencia economica al vol-
tant de centres comercials i d'oci vinculats a infraestructures com nusos d’autopistes
o linies de ferrocarril.

- Reforcament de la interrelacio entre el fet turistic i el comerg local, enfortint les inter-



vencions de promocié, dinamitzacio i facilitat de I'accessibilitat en zones de concentracié
comercial promovent el increment de la despesa dels turistes.

- Promocié d’'esdeveniments esportius a nivell metropolita, com a mecanisme territorial
d’atracci6 turistica.

- Exploraci6 de les potencialitats dels entorns i espais naturals metropolitans com a re-
ferents d'atraccié per a un turisme mediambiental i com a oferta complementaria als
visitants per negocis.

PRIORITAT 6. GOVERNANCA PER UNA NOVA ECONOMIA

6.1. INFRAESTRUCTURES DE TELECOMUNICACIONS

La dificultat de conegixer veritablement I'estat de les telecomunicacions és evident. La
segmentacio del mercat, el poder limitat de les administracions, del regulador, els “buits”
en I'espai de les infraestructures i la dificultat en la creacié de noves xarxes, la manca de
la universalitzacié de I'accés a les TIC, la contractacio de les administracions, I'oferta i la
demanda, i la necessitat d'oferir els serveis a través de les noves maneres de relacido amb
la ciutadania, provoca que esdevingui un univers complex, de gestio dificil i en el qual
I'administracioé local pot actuar amb unes elevades cotes de compromis i amb coordinacié
amb els operadors.

LA SEGMENTACIO DEL MERCAT

Les administracions segmenten la seva acci6 en TIC per politiques sectorials i no les connec-
ten a les estratéegies politiques generals. En els darrers quinze anys, els planificadors publics
han situat gradualment i cada cop més les TIC —a vegades de manera gairebé exclusiva— com
a vector de desenvolupament economic. Si bé s’ha teoritzat sobre les TIC com a necessitat
social (per part, per exemple, del socidleg Manuel Castells), la necessitat economica, aquest
aspecte no s’ha contemplat gaire des de les administracions. Molt sovint els planificadors
publics han interpretat “visi¢ social” com a sindnim de “lluita contra I'escletxa digital”. Aixi
com l'urbanisme ha sabut guanyar-se un espai en les politiques dels ens locals com a vector
transversal, les TIC encara no han assolit aquest estatus.

Les tendéencies son inequivoques respecte al fet que, en el futur, diferents parts cada vegada més
grans dels serveis publics essencials es prestaran sobre les TIC. Cal recordar que en aquestes
xarxes no hi viatgen electrons o gotes d'aigua sind bits d'informacio i que aixd no permet assi-
milar les telecomunicacions a una instal-lacié més. Fins i tot la idea de ciutadania, fonamental en
democracia, comenca a no poder ser formulada de manera completa sense I'accés i Us de les
TIC. En definitiva, la idea de prosperitat d'una societat esta ligada a un aprofitament eficag de les
possibilitats de les TIC. Poques infraestructures tenen una capacitat transformadora tan profunda.

Les normes d'ordenacio de les xarxes i dels serveis de telecomunicacions s’han de plantejar com
una plataforma que ha de permetre una certa evolucio de la societat, no condicionar-la o inter-
venir-la. Aquest és un debat de fons que els diferents nivells de poders publics han de propiciar.
PODER LIMITAT EN EL MERCAT DE TELECOMUNICACIONS

El marc regulador de liberalitzacié de mercats limita I'accio dels poders publics, especialment dels
ens locals. Les reformes dels anys 90 impulsades per la Comissié Europea van delimitar un espai
d'acci6 publica que basicament es redueix a dues funcions: elaborar el marc normatiu per desple-
gar en 'ambit estatal les directives europees (accid ex-ante) i a arbitrar i regular les dinamiques
del mercat (accié ex-post) en base a les practiques i evolucions d'aquest. El legislador europeu
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tractava d'assegurar I'existencia d'oferta suficient en condicions d'igualtat de mercat, per afavorir
la multiplicacié de xarxes, promoure el sorgiment d'innovacions i noves tecnologies, i impedir la
desaparicit de la competéncia en equilibrar el poder de mercat dels operadors establerts.

Aquest marc ha produit, gairebé vint anys despreés, un conjunt extens de llums i ombres que
mereix un estudi avaluador en profunditat per part dels organs que el varen promoure. No
€s una avaluacio senzilla perqué no és possible I'analisi contra-factual. El que és cert, és que,
aixi com en altres ambits el planificador public pot preveure la futura existéncia de vies de
comunicacio, d'infraestructures del cicle de l'aigua i alhora executar-les quan se’'n donen les
condicions pressupostaries, en el cas de les TIC aquest mateix planificador ha de propiciar
I'assoliment dels seus objectius amb accions indirectes.

Si bé és cert que al llarg dels anys s’ha produit el trencament, en casos particulars, d’aquest
repartiment de rols propi del procés de liberalitzaciéd (xarxes wifi ciutadanes, xarxes d'ope-
rador neutre de fibra, operadores de telecomunicacions amb participacié accionarial publica,
etc.), aguests moviments han estat basicament mal vistos pels actors del mercat, que hi
han maniobrat en contra, directament o recorrent davant els organismes de vigilancia del
mercat i fins i tot els tribunals.

Actualment s'esta vivint un dels moments rellevants en aquest procés. El govern de I'Estat,
a través del Projecte de Llei General de Telecomunicacions promogut el mes de setembre
de 2013, limita encara més I'accié dels poders publics. En I'article 9, per exemple, redueix la
seva capacitat d'accid com a eventuals operadors de mercat, en la mesura que preveu que
les infraestructures que despleguin com a operadora (sempre amb estricta separacio de
comptes respecte als de la institucié matriu i amb prohibicié de subvencions a fons perdut)
siguin accessibles per als altres operadors de mercat. D'altra banda, el mateix projecte de llei
anul-la la capacitat dels ens locals de regular els desplegaments de les xarxes dels operadors,
a través de les competencies urbanistiques i mediambientals. AQuestes competéncies eren
les que els ajuntaments havien emprat per poder mantenir una certa ordenacié de xarxes
de canalitzacions i de BTS (estacions base de telecomunicacions mobils o sense fils), en un
entorn regulador que afavoreix la multiplicacié d'infraestructures.

EFECTES DE LA CREIXENT DISPONIBILITAT DE LES INFRAESTRUCTURES

La disponibilitat d'infraestructures de telecomunicacions evoluciona globalment bé, pero hi ha
una tendencia a la dualitat de sistemes que s'agreuja amb I'evolucié tecnologica. La progressio de
les xarxes de telecomunicacions, en els darrers 15 anys, és espectacular i només pot valorar-se
amb molta satisfaccio. En la part troncal, s’ha passat de centrals de commutacié de veu basades
en relés a centrals de commutacio digitals que tracten tots els milions de serveis simultanis
com a paquets IP, amb una xarxa troncal basada en fibra Optica de molt alta capacitat que
permet seguir fent evolucionar l'oferta tecnologica de les companyies. En el bucle d'usuari, es
manté (encara per molt de temps) el predomini del parell de coure, perd progressa de manera
notable, gracies sobretot a I'operador establert, I'estesa de xarxes de FTTH. Sigui amb aquest
suport o via xXDSL, en les grans arees urbanes totes les principals companyies tenen una oferta
completa de serveis fixos (veu, dades i TV), en gran mesura a través de I'oferta majorista de
I'operador establert o amb el bucle d’abonat obert, i no a través de xarxes propies.

En telecomunicacions mobils, I'increment de I'Us dels serveis de dades ha tingut també una
evolucié de gran magnitud que esta comencant a sobrepassar les capacitats d’aquestes



xarxes amb les tecnologies més comunes. La crisi ha precipitat un creixement relatiu de les
ofertes d’'operadores petites i unes baixades de preus que han conduit a realitzar ofertes
comercials (tipus fix + mobil) que representen el punt de partida per comengar a integrar
en les ofertes de serveis totes les tecnologies i tots els continguts.

Aquestes aproximacions qualitatives sén, per descomptat, del tot insuficients. Una minima
diagnosi quantitativa per municipis, en termes de llars passades i serveis contractats, amb
xarxes d'una o altra tipologia, i amb mapes d’agregacio, son del tot imprescindibles per fer
una diagnosi de penetracio de xarxes i serveis. Malauradament, es fa dificil en tots els casos
disposar de xifres 0 mapes exactes per al territori metropolita i només n'existeixen aproxima-
cions per a una minoria d'operadors. LAMB ha posat en marxa un estudi per al coneixement
d’aquesta situacio de disponibilitat de xarxes. Aix0 no obstant, el més important és disposar
d’'informacio permanent o amb alta regularitat.

Pel que fa als serveis de radio i televisio, diferents programes de la Generalitat (Catalunya
Connecta, principalment) han produit en els darrers anys un increment de cobertura de
TDT iradio, i només queden petites situacions de manca —o defectes— de cobertura. No es
tracta, pero, de mancances que es puguin considerar estrategiques, atés que es comenca
a observar que, a mig i llarg termini, els operadors de televisio emetran sobretot a través de
les xarxes fixes (smart TV).

Amb aquesta situacio, hi ha tres grans categories de problemes sobre els quals cal treballar:

- Les zones fosques que encara romanen (de manera singular als poligons industrials): si
bé sén poques, des de la perspectiva de I'AMB ha de ser un tema rellevant. Cal també
pensar en la cobertura en els espais naturals a llarg termini, que pot suposar una ajuda
per a la seva gestio.

- Les diferencies de mercat: les diferencies territorials en estesa d'infraestructures
configuren submercats, de manera indirecta, en altres sectors. Els llocs on ja hi hagi
FTTH de l'operador establert tenen millors possibilitats de cara al mercat del lloguer
d’habitatges, per exemple.

- Les successives necessitats de desplegament de noves tecnologies. El desplegament
de la 4a generaci6 de telefonia mobil suposa la incorporaci¢ de noves BTS. Quan les
operadores decideixen fer les inversions, pressionen les administracions per guanyar
velocitat de desplegament.

A la vista de tots els factors anteriors, un esquema de planificacio classic aplicat des de les
administracions publiques ens portaria a cercar una unificacio de les xarxes (com a minim de les
parts d'obra civil) per tal de poder maximitzar 'eficacia del desplegament, en termes economics
i de mercat. Aquesta logica és contraria a la logica de marqueting de les operadores. Actualment
diferenciar-se en “xarxa” és dels pocs factors que justifiqguen un cost superior dels serveis que
s'ofereixen al client final. En un marc d'igualtat de xarxes es produiria una subhasta de preus a
la baixa que podria acabar arruinant molts dels actors del mercat, o degradant el servei. L'Unic
actor que lluita activament per una ubicacié compartida d'infraestructures de xarxa és Abertis,
operador d'infraestructures, ja que aquest és el seu negoci principal.

En qualsevol cas, parlar de planificacio de xarxes en funci6 dels serveis o tecnologies (xDSL,
Wimax, etc,) ha quedat totalment superat, ates que la convergencia digital de serveis ja
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és una plena realitat tecnologica i comercial, i avui en dia només té sentit parlar de xarxes
fixes i xarxes mobils (tot i que sovint en I'estructura troncal de les xarxes hi hagi una certa
barreja d'ambdues). A efectes de reflexié estrategica a llarg termini, només té sentit parlar
de l'arribada de fibra optica a la llar i del desplegament del 4G mobil, o altres futures G.

Fins i tot, algunes veus estimen que I'Unic element de treball actiu per part de I'’Administracio
ha de ser assegurar el creixement de les parts més estables de les xarxes; és a dir, les parts
d’'obra civil: canalitzacions, arquetes, casetes, armaris, estacions base, torres, pals d'estesa
agéria etc., per tal de facilitar els desplegaments sense entrar en aspectes tecnologics de
meés alta velocitat de canvi.

LA UNIVERSALITZACIO DEL SERVEI

El servei universal esta molt lluny de les necessitats reals per a un Us complet de les
TIC i crea una dualitat territorial afegida. La figura reservada al legislador per prevenir
una escletxa territorial en materia de xarxes de telecomunicacions és el servei universal.
Aquesta figura, pero, no ha completat el seu objectiu d’equiparar territoris amb més i menys
capacitat d'atraccié econdomica. Els parametres del servei universal (actualment accés al
servei de veu, i 1 Mbps de cabal en el servei de dades) no sén suficients per proporcionar
uns serveis finals d’usuari competitius. En aquest sentit, es creen de facto uns territoris
de primera i de segona. D'altra banda, I'Estat no ha acabat mai de sufragar correctament
els costos del servei universal.

L'esfor¢ de la Generalitat per promoure un operador de zones rurals 0 zones amb mala
cobertura, que doni un servei similar al de les zones urbanes (oferta d’lberbanda) pateix
d’una clara insuficiencia financera, atés que la Generalitat ha d’acabar subvencionant les
renovacions tecnologiques d'infraestructura (sempre a un ritme inferior al del mercat) i
no es genera la subvencié creuada entre zones urbanes amb molts clients i zones rurals
amb pocs clients, tipica d'una operadora que actua a tot el territori. La inversioé en comer-
cialitzacié és també molt baixa, cosa que genera un cercle negatiu que no en permet el
desenvolupament.

LA INTERVENCIO DEL PODER PUBLIC

La intervencié en els mercats per la via del poder de compra per a I'assoliment d'objectius
estrategics generals és un recurs de doble tall. Una altra manera d’intervenir des de 'Admi-
nistracio en els mercats TIC és a través del poder de compra de les administracions. Grans
contractes de llarga durada permeten pactar amb els operadors la realitzacié de projectes
ambiciosos que incloguin construir noves infraestructures aprofitables per al conjunt de
la ciutadania, perd aguests contractes no estimulen la creacié d'un ecosistema de moltes
empreses operant en un marc de competencia. Tot al contrari, es pot acabar produint una
situacioé de monopoli que esdeve negativa.

D’una altra banda, generar molts contractes atomitzats i de curta durada augmenta la compe-
téncia, perd fa més cars i dificils els grans projectes. En aguests moments de crisi economica
i de disminucié de projectes en el sector privat, la capacitat de compra de les administracions
és encara més important, pero si es concentra la despesa en poques empreses, es podrien
deixar sense oxigen economic moltes empreses petites i mitjanes. Aquest és el cas dels grans
contractes de serveis TIC de la Generalitat dels anys 2011-2012.



L'e-ADMINISTRACIO

La prestacit de serveis publics a través de les TIC ha fet un salt qualitatiu fonamental i recla-
ma una reflexid de les administracions publiques sobre la garantia dels actius de suport. La
construccio i posada en servei, en un lapse breu de temps, d'un ampli conjunt d’aplicacions
en diferents ambits ha fet que haguem de considerar que la prestacio dels serveis publics
essencials ha iniciat un “canvi d’estat”. Des de la historia clinica compartida, els campus
virtuals universitaris, les carpetes de tramits del ciutada/empresa, la teleassistencia, €ls sis-
temes de videovigilancia o de telemetria de variables atmosferiques, el gruix de la producciod
d’'un servei public d'altes prestacions es fonamenta parcialment en les telecomunicacions.
Aquesta tendéncia es multiplicara en qualsevol escenari econdmic pergue suposa un clar
vector d'eficiencia i productivitat en la despesa publica. Per aix0 cal garantir en la mesura del
possible que les xarxes troncals d’interconnexié de seus publiques siguin de titularitat propia,
amb els acords de gesti6 que s'escaigui, perd mantenint en mans publiques la capacitat de
decisio estrategica sobre aguestes xarxes.

Un darrer aspecte que progressivament esdeve essencial és I'emergéncia de la mateixa ciutat
fisica com a usuari final i, en consequencia, com a part de la xarxa. La progressiva conso-
lidaci6 de la preséncia d’'un gran nombre de sensors/actuadors sobre els elements urbans
(la part publica de I'anomenada “internet de les coses”) és un dels aspectes essencials dels
reptes del futur proper. Actualment es coneix sota el concepte paraigties Smart City. Aquest
concepte ha entrat en el camp del marqueting i en la llista de conceptes-totem recurrents.
Més enlla de nomenclatures, aquesta transformacio requerira un disseny de xarxa urbana
especific, entre altres aspectes. La combinacié de xarxes sense fils amb punts de connexié
a xarxes cablejades, sobretot de fibra Optica.

Es tracta d’'un pas endavant per a les ciutats que sera del tot transcendent i que s’ha de
planificar de manera transversal. Cal fer palés que es tracta d'una transformacié que fins
ara ha estat tenyida de massa marqueting i encara massa poc d’enginyeria i formulacié de
politiques efectives. En aguests moments existeix un gran “visionarisme”, perd poca iden-
tificacid amb serveis concrets o dissenys que siguin viables econdmicament i que prenguin
sentit des dels ambits de gestio, fixant d'entrada que els costos siguin inferiors als beneficis
obtinguts. El risc és crear xarxes de sensors sense un objectiu clar per a tota la informacio
aportada, aixi com un risc de captar informacié redundant.

Cal que els ens locals configurin els organs i les estructures, que concretin en plans especifics
el que en cada ambit de gestié s’entengui per Smart City, que encara resulta de concrecié
vaga dins les administracions. Posteriorment han de prioritzar i programar les inversions
necessaries, i finalment desplegar i mantenir els serveis associats.

Aguest pot ser un dels ambits per planificar a escala metropolitana, amb capacitat d'indivi-
dualitzacié de les solucions a escala de cada municipi.

Per aix0, per poder realitzar una proposta ambiciosa i un salt qualitatiu i quantitatiu en I'ambit
de les infraestructures de telecomunicacions metropolitanes, cal que:

- Es plantegin les decisions estratégiques sobre tecnologia i la participacié activa de les
administracions publiques, donant resposta a la connexié estrategica en materia de TIC
amb les apostes de model de societat.
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- Es reverteixi la tendencia a disminuir I'accié publica sobre el sector de les TIC i es con-
dicioni la planificacié de les xarxes i dels serveis de telecomunicacions.

- Es consolidi la cobertura de les xarxes amb els serveis més avancats i la inversio en les
millors tecnologies disponibles de xarxa, i aixi com la interconnexid de seus municipals.

- Es vinculi la legislacié i el regulador de les TIC amb la figura del servei universal, perque les
zones amb menys densitat de poblacié gaudeixin de serveis que permetin I'establiment
d’activitat econdomica i el desplegament de serveis publics sobre TIC.

OBJECTIUS | INICIATIVES
Fer que la direccio politica i tecnica de les administracions publiques siguin part activa i
participativa de les decisions estrategiques sobre tecnologia.

- Connexio de les estratégies en materia de TIC amb les necessitats d'actuar sobre aspec-
tes claus relacionats amb el desenvolupament territorial social, economic i tecnologic.

- Augment de la capacitat de condicionar de les institucions i ens locals en la planificacio
a petita escala de les xarxes i serveis de telecomunicacions per part dels operadors.

- Conservacio de la capacitat dels EELL de ser un actor de mercat en 'ambit de les xarxes
i serveis de telecomunicacions.

- Promoci6 del territori metropolita com un espai amb sentit propi pel que fa a la planifi-
cacid i seguiment de I'evolucié de les xarxes d’'operadores de telecomunicacions.

- Creacié d'un grup de treball sota la formula de comite director interdisciplinar de politiques
basades en TIC, tot garantint la coordinacié i 'adequacio a les prioritats politiques generals.

Impulsar la creacié d’'una taula de desplegament d'infraestructures a ’AMB amb totes les
operadores i Localret, per tal de disposar d'informacié regular sobre la disponibilitat d’accés
a xarxes i serveis.

- Consolidacié de la cobertura de les xarxes amb els serveis més avangats al territori
metropolita i fomentar la inversié en les millors tecnologies disponibles de xarxa.

- Assoliment de la confluéncia de totes les xarxes propies de fibra Optica d'interconnexio
de seus municipals dels municipis de I'AMB.

- Impuls de projectes especifics des de la participacié local com el Pla Idigital, el Pla Xfocat
i les anelles sectorials com les anelles industrials, anelles culturals, etc.

- Formulacié d’un pla d'infraestructures i serveis basats en TIC destinats a les persones
i a les empreses que entronqui amb les planificacions europees, espanyoles i catalanes
(per beneficiar-se de finangament).

Promoure mesures de governanga que responguin a les necessitats actuals i futures per a
la gesti6 de les TIC en I'ambit metropolita.

- Creaci6, dins I'ambit de 'AMB i amb la participacio i suport tecnic de Localret, d'un forum
de responsables de 'AMB amb responsables dels municipis del territori metropolita.

- Impuls d’accions comunes en el marc de Localret i de la FEMP per posar en valor la
necessitat que els ens locals siguin tinguts en compte com a part rellevant en I'ambit
de la construccio de xarxes.



- Coordinaci6 de les enquestes de serveis municipals, incorporant preguntes sobre les
disponibilitats d'accés a xarxes dels ciutadans dels municipis metropolitans.

6.2. EINES PER UNA NOVA GOVERNANCA DE LECONOMIA

Cal considerar el model territorial en que es desenvolupa I'activitat econdmica i els reptes que
aquesta estructura implica i les iniciatives relacionades. En aquest sentit, cal recordar la inter-
relacio entre 'AMB i els municipis que I'envolten i formen la Regié Metropolitana de Barcelona
(els 164 municipis de I'ambit funcional metropolita del Pla territorial de 1995), que es caracteritza
per la seva estructura policéentrica formada per dues arees destacades. D’'una banda, el nucli
central de 'AMB i, de I'altra, la resta dels 128 municipis que no Només representen una segona
corona, sind que es tracta d’'un espai amb unes dinamiques i un potencial propi.

L'aglomeraci6 de Barcelona és un espai complex que disposa d’una xarxa de ciutats molt
potent i diferenciada, tot i la influencia del procés de descentralitzacié d’activitat i poblacié
de Barcelona. A més, es produeix simultaniament un increment de la diversitat productiva i
un proces d'intensificacio de I'especialitzacié en determinades ciutats i al voltant no només
de sectors industrials, com el textil, la indUstria agroalimentaria i la quimica, sind també en
sectors terciaris avangats com l'activitat financera.

Per tal d'aconseguir potenciar les economies d’'aglomeracié (d’urbanitzacid/diversitat, de
localitzacid/especialitzacio, i de xarxes), cal adoptar politiques que busquin la interconnexio
dels mercats de treball locals, mitjangant mesures dissenyades i executades de manera
supramunicipal, com per exemple: infraestructures de transport i mobilitat, promocié eco-
nomica (ocupacié, formacid, emprenedoria), urbanisme (22@), oferta especialitzada de
serveis publics (educacio, sanitat) en els diferents nodes/ciutats. Un instrument que és clau
en aquest sentit és el Pla Director Urbanistic Metropolita (PDUM) que ha d'elaborar TAMB.

Dit aix0, i per tal de fixar un model territorial i un Optim desplegament d’una nova governanca
per a la reorganitzacié de les xarxes de telecomunicacions, cal que:

- S'afavoreixi el lligam i la coordinaci¢ intermunicipal per augmentar la competitivitat, tot
potenciant la coordinacioé i la transversalitat de les actuacions.

- Es coordinin les accions per al desenvolupament economic amb els actors de la promocio
econodmica, reforgant noves estrategies i eines de governanga.

- Es coordini i s'impulsi les actuacions des de I'Area de Desenvolupament Economic de
I’AMB, enfortint la interaccié entre els diferents ambits d’actuacio i establint en el marc
de I'Observatori de Politiques Metropolitanes una linia de treball sobre els impactes
economics al territori.

D'aquestes necessitats, se'n desprenen els objectius seguents:

OBJECTIUS I INICIATIVES
Afavorir el lligam i la coordinacié intermunicipal per augmentar la competitivitat

- Impuls de la interrelacio i cooperacié entre els municipis de 'AMB per augmentar la
capacitat d'impacte de les politiques locals de desenvolupament economic impulsant
politiques comunes.
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- Creaci6 d'un banc de bones practiques en materia de desenvolupament economic per
garantir la transferéencia entre les diverses experieéncies del territori metropolita.

- Aportaci¢ d’orientacions estrategiques i desenvolupament de les eines d'analisi i pros-
pectiva pel Pla Director Urbanistic Metropolita des de 'AMB.

Coordinar les accions relatives al desenvolupament economic amb les entitats i els agents
que fan accions de promoci¢ economica al territori metropolita.

- Potenciacio de I'Agéncia Metropolitana de Desenvolupament Economic per impulsar i
coordinar les iniciatives i accions de reactivacié economica i creaci¢ d'ocupacio.

- Coordinaci6 de les actuacions amb tots els responsables de promocié econdomica de
cada un del municipis metropolitans, aixi com amb els agents principals que actuen
dintre d’aquest ambit (fira, cambres, ACCIO, agents socials...).

- Coordinacié de les accions i la informacié entre I'Area de Planificacié Estratégica de
I'’AMB, I''ERMB i el Pla Estrategic Metropolita de Barcelona.

- Impuls d'un nou model de participaci¢ de I'AMB en la gesti6 dels grans operadors com
I'aeroport, fira i port.

- Desplegament de noves eines de governanca del desenvolupament economic a ’TAMB
per propiciar una interaccié i col-laboraci¢ intensa entre tots els actors.

- Potenciacio d’experiencies singulars de cooperacié i col-laboracié publicoprivada en am-
bits d'activitat economica concreta, com ara fons per a emprenedors i pimes, projectes
de construcci6 i gestié d'infraestructures, etc.

Crear mecanismes de coordinacié i impuls d’actuacions des de I'Area de Desenvolupament
Econdmic de 'AMB.

- Identificacio de les arees d'actuacio preferent i establir un pla d'accié per al desenvo-
lupament d’activitats en aquestes arees.

- Elaboracié i desenvolupament de plans com L'observatori de la qualitat del servei de
I'administracio a les empreses i L'observatori de la qualitat del servei dels subministra-
ments a les empreses.
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El nostre clima esta canviant i els seus efectes es noten en tots els ambits de la nostra vida.
Temperatures més altes, nous fenomens meteorologics, augment de la contaminacio, canvi
en els ecosistemes...

El nou entorn ambiental ens ha d'obligar a pensar la ciutat en altres claus. L'habitatge, la
mobilitat, les infraestructures, totes i cadascuna d’aquestes realitats son causa del canvi
climatic i en reben les consequéncies. La biodiversitat estd amenagada, els recursos minven,
la qualitat de vida pot empobrir-se. En sintesi, el repte en temes de sostenibilitat és clau per
a I'evolucié de la nostra metropolis.

Aquesta realitat s'inscriu, de manera singular, en el fet constatat que el nostre territori ha anat
canviant en els darrers 30 anys i que, al llarg dels darrers temps, la construccié del discurs
sobre la ciutat ha incorporat altres plantejaments i aproximacions producte de diversos fac-
tors, tant dels que van derivar de nous reptes —els problemes que es produeixen a les ciutats
(F'augment de la contaminacio, I'encariment del preu del sol o la congestié del transit)— com
d'altres aspectes que han anat sorgint arran de noves aproximacions, com les politiques de
genere o el desenvolupament endogen.

En resum, s’han anat succeint politiques que sortien tant de posicions de presa de cons-
ciencia al voltant de problemes detectats, com de nous enfocaments en relacié amb com
abordar les politiques al territori. En aquest context, els temes ambientals van comencar
a introduir-se en lI'agenda internacional i a filtrar-se cap als ambits regionals i locals a
partir dels anys seixanta. Aquests van ser producte de la confluéncia dels factors que es
deriven tant d'un canvi ideologic respecte al medi ambient com de la necessitat d’abordar
problemes creixents, com els efectes del canvi global i del canvi climatic o I'escassetat de
determinats recursos.

Podem afirmar, doncs, que sobre els temes ambientals —com molts altres aspectes que
es donen al territori— ens trobem davant de canvis globals que cal tractar conjuntament
perd sobretot a escala de ciutats, ja que sdn aquestes les que generen pressions sobre el
medi local i global i és on es concentra la majoria de la poblacié mundial.

Moltes ciutats grans i mitjanes s'emmirallen en les Global Cities com Londres, Nova York,
Paris o Toquio, perquée recentment han incorporat en la seva agenda els temes ambien-
tals com una de les prioritats principals. Es tracta de ciutats que destaquen en temes de
finances, imatge i marqueting, poder d'atraccio, infraestructures i transport, i economia
del coneixement. Pero aquestes aglomeracions poblacionals generalment tenen un cost
de vida elevat.

En sintesi, els plans de futur de les diferents metropolis i ciutats proposen actuacions i models
més sostenible de gestid i aspectes de sostenibilitat ambientals tot millorant la qualitat de vida.
Aquests plans inclouen, com a directriu estrategica, els temes ambientals: I'Us eficient dels
recursos, el tractament dels espais verds i de la natura, les adaptacions al canvi climatic, la
reducci6 de la contaminacid; en definitiva, tot alld que afecta a una aproximacio global a nous
enfocaments en matéria de sostenibilitat ambiental. | també cal fer un esment singular a les
implicacions ambientals en matéria d’energia, que és el factor que més hi incideix: I'economia
mundial es basa en I'Us d'energia fossil que previsiblement té una disponibilitat limitada i és
un element clau en els problemes del canvi climatic.
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Aquests son els grans desafiaments que avui recorren I'aproximacié ambiental al territori i
que té en les grans aglomeracions urbanes —com el nostre territori metropolita — una maxima
expressio de la realitat a treballar.

LA SOSTENIBILITAT EN LAMBIT METROPOLITA DE BARCELONA

Tenint en compte el paper central que té la reflexid sobre la sostenibilitat en qualsevol apro-
ximacio de naturalesa global que es realitzi sobre Barcelona i I'entorn metropolita, un ambient
saludable és una peca clau per a la construccio d’'una reflexid metropolitana, on trobar les
propostes per proveir I'entorn d'una millor qualitat ambiental i on treballar per la mitigacio i
I'adaptacio al canvi climatic; tots ells que esdevenen aspectes vitals i amb una forta compo-
nent de transversalitat, ja que afecten als pilars del futur territori metropolita.

LAMB té el deure ineludible d’assumir com a propis els principals compromisos ambientals
europeus, tot aportant-hi la seva expertesa, i actuar com a eix vertebrador de les politiques
ambientals.

En definitiva, ’AMB vol ser capdavantera en la millora del medi ambient local i global, prenent
I'iniciativa en la lluita contra el canvi climatic, reduint la contaminacio, tot desenvolupant una
economia baixa en carboni, consumint menys recursos, i emprant-los d'una manera més eficient.

L'Area Metropolitana de Barcelona vol ser referent de la sostenibilitat de Catalunya i Espanya.
Per aquest motiu, en base a la necessitat d’elaborar un Pla d’Actuacié Metropolita per a la
proteccio del medi ambient, la salut i la biodiversitat i de mesures de lluita contra el canvi
climatic i la formulacié d’una Agenda 21, treballa en el Pla per a la Sostenibilitat Global en
I’Ambit Metropolitd (PSAMB) que va ser aprovat el 28 de gener de 20714. En aquest sentit, el



PSAMB ha esdevingut el full de ruta per establir les linies estrategiques d’actuacié ambiental.
Aixi doncs, a partir de la diagnosi de propostes i dels principals plans de ciutats europees,
espanyoles i catalanes, ens hem de proposar avancar en termes de sostenibilitat ambiental
d’una manera decidida i ajudant els municipis a acomplir els compromisos adquirits.

SITUACIO MEDIAMBIENTAL DEL TERRITORI METROPOLITA

L'’Area Metropolitana de Barcelona ha apostat i continua apostant per la sostenibilitat, tal
com ho demostra el compromis de diversos municipis amb I'Agenda 21 o I'aprovacié del
Pla de Sostenibilitat de 'AMB el 2014, tal com hem dit, i els valors assolits en consum de
recursos. LAMB ha esmerc¢at molts esfor¢os en la gestio de I'aigua i en la gestio i tracta-
ment de residus.

AIGUES

L'aigua és un recurs limitat en I'ambit metropolita i s’ha intervingut en la millora del seu
proveiment, en I'eficiencia del seu Us i en el sanejament de les aiglies un cop utilitzades.
Els progressos que s’han fet en les darreres decades son enormes. S’ha aconseguit tractar
la totalitat de les aigles residuals del territori metropolita, s’han ampliat i modernitzat els
sistemes de depuracid, s’han implantat nous instruments de control dels abocaments de les
activitats a través de les autoritzacions o llicencies ambientals, s’ha implementat sistemes de
regeneracio d'aigUes residuals i s'han realitzat diverses actuacions de prevencio d'inundacions
i de millora de la qualitat ambiental del medi receptor (rius, aquifers i platges). A banda d'assolir
el tractament de practicament la totalitat de les aiglies residuals generades i de regeneracio
i reutilitzacio de les aigUes residuals tractades, s'ha implementat millores en els sistemes de
sanejament de 'area metropolitana, amb la generacié d’ aigles residuals aptes per a usos
posteriors que comporten un estalvi de recursos de més qualitat.

S’ha treballat per disposar d'un sistema en xarxa, pel que fa al proveiment, amb la millora de
la xarxa, la millora de diposits i de les plantes potabilitzadores. Al mateix temps, s’han diver-
sificat els recursos hidrics amb la planta dessalinitzadora del Llobregat i s’han fet millores en
I'aprofitament de recursos, com I'aquifer del Llobregat i del Besos.

La mitjana del consum domestic d'aigua és de 105,8 litres/persona i dia (any 2012), només uns
6 litres per sobre del minim de confort establert per TOMS, amb la qual cosa estan cobertes
les necessitats higieniques i de consum basiques. En els darrers anys s’ha fet una important
reduccio de I'Us de l'aigua potable per a usos no consumptius, sobretot per al reg, gracies a
I'estalvi, l'eficiencia i la substitucié per aigua freatica.

RESIDUS

Pel que fa a aquest tema s’han establert els sistemes de tractament de residus i s’ha imple-
mentat la recollida selectiva de residus. La recollida de la fraccio organica s'ha incrementat
en els darrers anys, mentre que la fraccié dirigida a abocadors es redueix progressivament.
Des de 'AMB, s’han implementat noves plantes de tractament de residus i s’ha realitzat
millores en les existents per incrementar-ne I'eficiencia i el comportament ambiental. S’han
construit plantes de triatge, plantes de compostatge i quatre Ecoparcs'. En les diverses
plantes s’ha treballat per implementar les millors tecnologies disponibles per intentar assolir
millores en el tractament dels residus, augmentar la recuperacié de materials, la seva reu-
tilitzacié i millorar el reciclatge. També s’han realitzat millores en els tractaments finalistes.
Tot aguest seguit de mesures que emanen del Programa Metropolita de Gesti¢ de Residus

"Ecoparcs: Els Ecoparcs sén instal-lacions ambientals de tractament mecanic bioldgic (TMB), que tracten les dues fraccions dels residus municipals que contenen matéria
organica, la fraccié organica procedent de la recollida selectiva d'organica i la fraccié RESTA.
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(PMGRM) han facilitat, entre d'altres, clausurar I'abocador del Garraf, amb la corresponent
reducci6 dels materials que acaben en dipdsits controlats i amb una aposta clara pel reciclatge.
Ja s'esta procedint a la revisié del PMGRM actual, que té un periode de vigencia 2009-2016.

ENERGIA

D’acord amb I'UItim estudi del Ministeri d’Industria i Energia, Catalunya és la comunitat au-
tonoma amb la més eficiencia energética per capita. En relacié amb altres ciutats europees,
Barcelona es presenta com una ciutat eficient en consum energetic i en intensitat energética
(entesa com a consum energetic per unitat de PIB), igual que en emissions de CO,,. Les
energies renovables han estat incrementades en els darrers anys, perd encara son lluny de
moltes ciutats europees. A la provincia de Barcelona hi ha 168 municipis que han signat el
Pacte dels Alcaldes i 139 han presentat el seu Plans d’Acci¢ per a I'Energia Sostenible (PAES).
En el territori metropolita, la majoria dels municipis s’hi ha implicat, i també ho ha fet TAMB,
que esta adherida al Pacte d’Alcaldes com a coordinadora. L'estalvi energetic, la produccio
local d’energia renovable i les expectatives de reduir I'emissio de CO, han crescut amb el
compromis dels municipis i la definicié dels seus plans d’accio.

Des del punt de vista de I'eficiencia energetica en la generacio electrica, s’ha dut a terme un
procés de millora tecnologica en les centrals de generacio, a més de produir-se un increment
en la capacitat. Aixi doncs, al territori metropolita s’ha passat de tenir 1.850 MW en centrals
térmiques de cicle convencional i de baixa eficiencia (<30 %) concentrades a I'entorn del
Besos, a tenir dos pols de generacio, un al Besos i un altre al Port de Barcelona, amb tec-
nologia de cicle combinat d’alta eficiencia (>50 %) i una potencia total d’'uns 2.500 MW.

L'increment de I'eficiéncia energética de les centrals de generacié del territori metropolita
ha comportat un increment substancial de I'autogeneracio. De fet, aquest canvi ja es va
produir en el moment que es van posar en servei els dos primers cicles combinats. Tot i
aix0, cal insistir que aquest tipus d’autogeneracio electrica no implica que hi hagi un major
grau d'autosuficiencia, ja que aquests generadors sempre necessitaran energia primaria (gas
natural) exodgena al territori.

A més, tot i aquesta millora tecnologica, el model de generacié a I'area metropolitana és
centralitzat, basat en grans centrals de produccié que utilitzen combustibles fossils i en la
necessitat d'una important xarxa de transport que permeti I'arribada de I'energia procedent
d’altres grans centrals, com ara les nuclears.

EDUCACIO AMBIENTAL

També s’ha fet una feina ingent quant a educacio per la sostenibilitat i conscienciacio a través
de multiples campanyes. El nivell de consciéncia ambiental dels ciutadans ha canviat molt
en els darrers anys, aixi com ho ha fet també el compliment dels estandards europeus, tant
per part de les industries com de ’Administracié. Segurament, bona part dels conflictes am-
bientals actuals sén més complex perque molts son fruit de la contaminacio difusa. D'altres
ho son perque socialment i legalment s'ha establerts limits i llindars ambientals més exigents.
El territori metropolita s'enfronta al canvi global, on segurament el canvi climatic i la millora
en l'eficiencia de I'Us dels recursos sdn dos dels grans reptes de futur.

L’AMB es troba en una situacié ambiental similar a la de moltes altres conurbacions, que en
les darreres decades han realitzat millores significatives per a la seva salubritat i qualitat am-



biental, cosa que repercuteix en una millor qualitat de vida dels ciutadans. Per0 les metropolis
segueixen tenint un fort impacte ambiental, sobretot a causa de les externalitats ambientals
provocades pel seu funcionament. Un dels problemes més habituals, tant aqui com en altres
regions metropolitanes, é€s precisament el de la qualitat de l'aire.

QUALITAT DE LAIRE

En aquest sentit, cal destacar els problemes de qualitat de l'aire en diversos municipis metro-
politans, en termes de particules en suspensio i Oxids de nitrogen. Des que es van delimitar les
Zones de Proteccio Especial de 'Atmosfera i es van comencar a aplicar mesures per reduir la
contaminacio, els nivells han baixat lleugerament, perd no encara de manera suficient com per
assolir el compliment de la legislaci¢ i garantir aixi la proteccio de la salubritat humana.

Un dels esforgos més importants é€s el de millorar la qualitat de vida a les ciutats per mitja d'una
recuperacié d'espai public per al ciutada, ampliant voreres, recuperant sols industrials, rehabili-
tant barris antics i soterrant infraestructures. També I'Us del transport public s’ha incrementat
en els darrers anys, igual que ho ha fet la mobilitat més sostenible (a peu i amb bicicleta).

CANVI CLIMATIC

Finalment, cal dir que I'AMB disposa de I'Estrategia de Carboni per mitigar i controlar les seves
emissions de Gasos Efecte Hivernacle (GEH) en el periode 2011-2015. L'Estrategia va ser ampliada
I'any 2013 a tota I'activitat i a tots els serveis de 'AMB. Aquesta quantifica la petjada de carboni
de I'activitat mitjangant la metodologia de calcul establerta per I'Oficina de Canvi Climatic de Ca-
talunya, en el marc del Programa d’Acords Voluntaris (norma ISO 14064:2006). També la majoria
de serveis de 'AMB tenen un Sistema Integral de Gestié Ambiental certificat amb ISO 14.001.

Tal com s'ha comentat, el 28 de gener de 2014 es va aprovar el Pla de Sostenibilitat Ambiental
de 'AMB (PSAMB). Aquest treballa a tres nivells: en 'ambientalitzacio de I'ens metropolita,
en establir quins serveis ambientals demanden i pot oferir ’TAMB als municipis metropolitans,
i en la millora ambiental del territori metropolita. El PSAMB defineix i actualitza el Pla per a
la protecci¢ de la salut, el medi ambient, la biodiversitat i la lluita contra el canvi climatic, que
s'estén meés enlla de la seva gestio en el territori.

La Corporacié Metropolitana de Barcelona (CMB) va ser de les primeres administracions a
afrontar els reptes ambientals als municipis metropolitans. Alguns d'aquests reptes eren: la
clausura d'abocadors incontrolats, la creacié de parcs metropolitans en entorns degradats,
la descontaminacié de sols, la qualitat de l'aire o la gestid mancomunada de les platges de
I'area metropolitana. De fet, la CMB va ser pionera en la redaccié del Pla Metropolita de
Sanejament. Moltes d’aquestes problematiques es produien en un territori que aglutina bona
part del sector industrial de Catalunya i en el qual ni la legislacio ni la consciencia ambiental
eren les actuals. Per tant, es va dur a terme una tasca pionera en molts aspectes, No NoMes
en el més practic, de resoldre les problematiques ambientals, sind que, a més, des de la CMB
es va comengar a generar aquesta cultura ambiental metropolitana.

Potser el que ha mancat és una estratégia ambiental comuna a I'ambit territorial metropolita.
Fins ara els municipis han desplegat individualment les seves competéncies ambientals i TAMB
els ha proveit dels serveis de tractament de residus, aixi com de la depuracio de les aiglies
i millores en el cicle de I'aigua. S’han millorat les platges metropolitanes, tant la seva qualitat
ambiental com el manteniment i la gestio, i s’ha intervingut en els rius metropolitans i en els
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parcs de caracter metropolita. La consciéncia ambiental ha augmentat, la qualitat ambiental
de molts vectors ha millorat al llarg de les darreres decades i aixd també ha comportat un
augment de I'exigéncia ambiental per part dels ciutadans.

Cada cop esta més consolidada la gestié ambiental. Des de 'AMB fa temps que es gestionen
aigua i residus, platges i parcs metropolitans. D'altra banda, la planificacié ambiental s’ha anat
desenvolupant gracies al desplegament de les directives europees i a les iniciatives locals.
Els valors ambientals s'estan inserint en les persones, organismes i institucions, perd encara
cal aconseguir una integracié completa dels valors de la sostenibilitat en la societat perque
la presa en consideracio del medi ambient estigui en la base de qualsevol decisié que pugui
tenir-hi impacte. Cal que la governanga també incorpori aquest taranna.

Ens enfrontem continuament a reptes nous, i des de les arees metropolitanes cal esmercar
esforcos en la planificacié ambiental, perd no només des d'una optica sectorial sind amb una
perspectiva transversal. Per tant, els aspectes ambientals han d’'impregnar la planificacié
urbanistica, de la mobilitat, la promocié econdmica, i els aspectes socials. D'aquesta manera
podrem augmentar la resiliencia davant del canvi climatic, la possible escassetat de recursos
O una energia més neta. La qualitat ambiental del territori és la base que déna suport a la
resta d'activitats que s’hi produeixen.

CONDICIONANTS INSTITUCIONALS | COMPETENCIALS

Quant al medi ambient, 'AMB esta regida per un escalat de legislacié que emana de les
directives europees i baixa fins a I'ambit municipal, cada cop de manera més especifica i de
forma més concreta.

La recent unificacio¢ institucional de I'AMB es produeix en resposta a la intensificacio de les
dinamiques metropolitanes produida en els darrers anys. La reflexié metropolitana s'esta
duent a terme en tots els ambits a mesura que I'administraci¢ es va consolidant. Per aixo,
cal tenir presents els diferents aspectes legals i normatius disponibles.

MARC LEGAL | NORMATIU

- LEstatut d’Autonomia de Catalunya, vigent (2006) reconeix ’AMB com a administracio
supramunicipal que pot incidir en el territori i ajudar a la millora ambiental i a posar els
mecanismes necessaris per a la lluita contra el canvi climatic en el seu ambit territorial.

A banda de la llei de 'AMB i de I'Estatut d’Autonomia, cal considerar tot el marc legal vigent,
general i sectorial, en materia d'espais protegits, especies protegides, medi natural, avaluacio
d’'impacte ambiental, aigua, atmosfera, energia, residus i patrimoni cultural.

- La Llei de 'AMB, com a ens local supramunicipal i d'acord amb les competencies
definides en la Llei 31/2010, del 3 d’agost, de I'Area Metropolitana de Barcelona, vol
constituir-se com a referent de la sostenibilitat a Catalunya.

Per donar cobertura i proteccio a les diferents accions i espais a tractar, ha fet falta desplegar
i seguir desplegant un marc legal i normatiu a escala diversa, que contempli totes les especi-
ficitats, declaracions institucionals i determinants per al territori. Aquests sén, en I'actualitat,
els principals elements del context normatiu i de planificacié per eix d’'intervencio?:

2 Per a més detalls, consulteu el document de Principals Estrategies, Plans i Programes Sectorials en Matéria de Sostenibilitat, aprovat amb el PSAMB 2014-2020.



- Existeixen altres normatives, estrategies i plans referits als Espais Oberts?, respecte a
l'aigua?, I'energia i la lluita contra el canvi climatic®, residus®, i qualitat de I'aire’” que han
estat elaborats des d’un caracter sectorial, gue han complimentat i diagnosticat amb la
voluntat de preservar I'espai metropolita. Altres plans transversals d'abast multidisciplinar
i transversals® han completat els estudis i les accions en aquest sentit.

COMPETENCIES METROPOLITANES

Les competencies de 'AMB soén les atorgades en la Llei 3172010, tot i que també haura de
procurar la coordinacié de la normativa que se’'n despren, i pot ajudar a millorar la qualitat de
serveis en els diferents municipis que la componen. També cal tenir present la no vulnerabilitat
de la de rang superior en I'ambit de Catalunya o d’Espanya. Sortosament, en questions de
politiques i dinamiques ambientals, '’AMB té una expertesa sobrada en actuacions, aixi com
en infraestructures o politiques lligades a tots els aspectes mediambientals, atesa I'heréncia
de les entitats que la van precedir.

LLes competéncies metropolitanes en matéria ambiental s'expliquen breument a continuacio.
En materia de cicle integral d'aigues, 'AMB és competent en subministrament domiciliari de
I'abastament d’aigua en baixa, del sanejament en alta i la depuraci6 i de la coordinacié del
sanejament en baixa.

En materia de residus, sobre el tractament, valoritzacié i disposicié dels residus municipals i
dels enderrocs procedents d'obres menors, €s competent en la coordinacio dels sistemes de
recollida, del triatge dels envasos i del servei de transport i tractament dels residus domestics
dipositats en les deixalleries.

D’altra banda, té la funci6é de coordinar i formular el Pla d’Actuacié Metropolita per a la
Proteccid del Medi Ambient, la Salut i la Biodiversitat, mesures de lluita contra el canvi cli-
matic, i la formulacié d’'una Agenda 21 metropolitana, coneguda com a Pla de Sostenibilitat
Ambiental de 'AMB. Ofereix col-laboracié en I'elaboracié de mapes de capacitat acuUstica
i mapes estrategics de soroll, elabora els informes sectorials corresponents a la legislacio
d’intervencioé de I'administracié ambiental, col-labora en politiques d'ordenacié ambiental i
promou instal-lacions d'energies renovables.

Altres competencies relacionades amb el medi ambient son la promocié del transport sos-
tenible i les infraestructures d'interes metropolita.

També cal dir que I'administracioé de 'AMB incideix en I'espai metropolita amb altres aspec-
tes ambientals com platges, rieres, planejament urbanistic, projectes de recuperacio, parcs
metropolitans, etc.

3 PEIN, 1992, Pla d’Espais d'Interés Natural, Xarxa Europea d’Espais Naturals (2000, 2006 i 2009), PDUSC (2005), PDUSC (2010), Pla de Gesti6 del Districte de la Conca
Fluvial de Catalunya i Programa de Mesures (2010).

“ Pla de Gestio del Districte de la Conca Fluvial de Catalunya i Programa de Mesures (2010).

5 Protocol de Kyoto (1997) i tractats internacionals i europeus posteriors, Programa Europeu sobre el Canvi Climatic (2000, Pla Marc de Mitigacié del Canvi Climatic a
Catalunya (2008-2012), Planificacié dels Sectors d’Electricitat i Gas (2008-2016), Pla de Determinacié de Zones de Desenvolupament prioritari per a la implantacié de
Parcs Eolics a Catalunya (2012), Estrategia de Gestié del Carboni de 'AMB (2011-2015), Pla de I'Energia i del Canvi Climatic (2012-2020), Estrategia Catalana d’Adaptacié
al Canvi Climatic (2013-2020).Paquet Energia i Clima 2020, Marc d’Actuacié de les Politiques d’Energia i Clima 2030 i Full de ruta cap a una Economia Hipocarbonica
Competitiva per al 2050 (UE).

5 Programa de Gestio de Residus de Catalunya (2007-2012) (PROGREMIC) i Pla Territorial Sectorial d’Infraestructures de Gesti6 de Residus Municipals de Catalunya (2005-
2012), Programa General de Prevencioé i Gestié de Residus i Recursos de Catalunya (2013-2020) (2013-2020), Programa Metropolitd de Gestié de Residus Municipals
(2009-2016), en revisi6 al 2014.

7 Protocol de Mont-real (1987), Tractat Internacional sobre els Contaminants Organics Persistents (2000), Pla per la Millora de la Qualitat de I'Aire de la Regié Metropolitana
de Barcelona (2011-2015).

8 Pla General Metropolita (1976), Pla Director de Mobilitat de la Regié Metropolitana de Barcelona (2008) i revisié (2013-2018), Pla Territorial Metropolita de Barcelona (2010),
Pla Director d’Infraestructures del Transport de la RMB (PDI, 2011-2020), Pla de Sostenibilitat Ambiental de I'Area Metropolitana de Barcelona (2014), Pla Metropolita de
Mobilitat Urbana (en elaboracio), Pla Director Urbanistic Metropolita (en elaboracio).
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LUESTRATEGIA DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL METROPOLITANA

En relacié amb el que hem anat descrivint, es pot afirmar que el plantejament estrategic
de 'AMB consisteix a cercar formules de promoci6 de la sostenibilitat, posant en marxa
instruments basats en la millora de la qualitat i I'eficacia de les intervencions, exercides tant
des de la mateixa institucidé metropolitana com per part dels respectius governs locals en
I'exercici de les seves competencies. Intervencions que han d'estar basades en un model de
cooperacio entre les administracions, des de criteris de consens i de corresponsabilitzacio,
que tingui un impacte positiu en el benestar de la ciutadania i en la projeccié del territori i
dels municipis, tal com estableix la Llei 31/2010 de 'Area Metropolitana de Barcelona (AMB)
i que té com a objectiu principal el desplegament del PSAMB com a full de ruta per establir
les linies estratégiques d'actuacio, aixi com les mesures i accions concretes a desenvolupar
per a la sostenibilitat ambiental del territori metropolita a diferents escales.

D'altra banda, partim del fet que el PSAMB ha de consolidar 'AMB com a referent en la
implantaci6 de politiques amb criteris de sostenibilitat, amb I'enfortiment de la proteccio del
medi ambient, la biodiversitat i la mitigacio i adaptacio al canvi climatic, amb I'objectiu d'una
millor qualitat de vida dels ciutadans, en coheréncia amb el repte de “sostenibilitat i canvi
climatic” establert en el Pla Estrategic Metropolita de Barcelona.

Per tant, TAMB, en matéria de sostenibilitat, té la vocacio¢ de desplegar els seus objectius
a llarg termini de manera transversal i en diferents ambits i escales al conjunt de politiques
sectorials metropolitanes, per garantir que les decisions a curt i mitja termini es prenguin
sobre la base de la sostenibilitat, a la vegada que es facilita I'efectivitat, la transparéncia i la
funcionalitat d’aquestes politiques i les mesures que se’'n derivin.

D'aquesta manera, doncs, I'estratégia per garantir el model metropolita de sostenibilitat
parteix d'un pla d'acci6 transversal que integri de forma coordinada criteris de sostenibilitat
ambiental en totes les politiques sectorials metropolitanes (aigua, residus, urbanisme, mobi-
litat, etc.) que siguin competencia de I'’AMB, ja sigui en el seu propi funcionament intern com
en I'extern. Per a aix0, cal generar un marc adequat per a la promocié de la biodiversitat, de
I'eficiencia energetica i de millora del medi ambient en general, amb la proposta de mesures
de lluita contra el canvi climatic, i incentivar i promoure el desenvolupament de nous sectors
emergents que afavoreixin una economia verda basada en energies netes i la innovacio i
eficiencia en I'Us dels recursos naturals.

En definitiva, I'estratégia ambiental de '’AMB s’articula en 5 propodsits principals:

1. Lluita contra el canvi climatic
El nostre clima esta canviant: la temperatura mitjana augmenta, les glaceres estan en retro-
cés, el nivell dels oceans augmenta, els episodis de sequera son meés extrems i les tempestes
s'intensifiquen. Hem de reconegixer els riscos que planteja el canvi climatic i acceptar la nostra
responsabilitat per fer-hi front.

Les constants generals ens porten a un risc d'augment de la temperatura, les ciutats retenen
la calor més que el medi natural i I'afecten creant les anomenades illes de calor. El refrigerador
natural del sud d'Europa, que és la Mediterrania, també augmenta la seva temperatura, amb
incidencia fins i tot en la produccié agraria i, per tant, sobre la poblacié i el medi.



Els impactes d'un escalfament planetari son multiples i en diferents ambits: afectacio a gent
gran, augment del consum energetic, desforestacio i desertitzacio del medi, etc. A l'augment
de temperatura, cal afegir-hi I'augment de fendmens extrems, que incrementa el risc d'afectar
les persones, les infraestructures, les ciutats i el medi.

La mitigacié i 'adaptaci6 al canvi climatic comporta tenir estrategies i planificacié a llarg
termini. Les ciutats son grans demandants d’energia i generen bona part dels GEH. S’ha
d'iniciar una transicié cap a una metropolis amb baixes emissions de carboni, que aposti
clarament per una economia competitiva en qué les activitats utilitzin eficientment els
recursos, amb baixes emissions de GEH i amb una alta proteccié mediambiental. Malaura-
dament, aquest és un procés que ja caldria haver iniciat. Hem arribat al llindar critic que els
cientifics havien marcat dels 400 ppm CO, a I'atmosfera. Encara que ara fossim capagos de
disminuir les nostres emissions de GEH, durant les properes décades en patirem els efectes.

Cal, doncs, acotar les mesures i accions concretes per desenvolupar la sostenibilitat ambi-
ental del territori metropolita a diferents escales, tant d'actuacié de la mateixa AMB com
dels municipis que la integren.

Com déiem, 'AMB ha de ser el referent en la implantacié de politiques amb criteris de sostenibi-
litat, amb enfortiment de la proteccié del medi ambient, la biodiversitat i la mitigaci¢ i I'adaptacio
al canvi climatic. Tot aixo, amb I'objectiu d’aconseguir una millor qualitat de vida dels ciutadans,
en coherencia amb el repte de “sostenibilitat i canvi climatic” que s'estableix en el REM.

2. Eficiencia en I'Gs dels recursos

Les ciutats juguen un paper fonamental en la sostenibilitat. Tenen una gran responsabilitat
en el consum d'energia, en la gestid del territori, dels materials i dels recursos hidrics i en la
generacié de residus solids, aigles residuals i emissions atmosferiques.

El nostre territori t&€ un marcat caracter mediterrani. Aixd determina no només el com-
portament dels nostres ecosistemes, sind que a també compromet en gran mesura la
nostra capacitat d’autosuficiencia pel que fa als recursos hidrics. La demanda d’aigua per
a Us de boca i per a altres usos no es pot garantir amb el recursos hidrics propis de l'area
metropolitana.

Com s’ha dit, el canvi climatic comportara una alteracio del cicle de I'aigua en totes les se-
ves vessants: en els regims hidrologics i en els impactes sobre els ecosistemes, aixi mateix
tindra importants consequéncies socioeconomiques degut a les implicacions del canvi de
disponibilitat d'aquest recurs.

Per tant, en un futur no molt llunya, a I'area metropolitana, amb una gran densitat de pobla-
cio, els recursos hidrics esdevindran estratéegics. L'eficiencia en la gestié del cicle de l'aigua
seguira sent cabdal per al desenvolupament socioecondmic d’aquest territori.

També cal tenir en compte I'Us dels recursos, entenent el sol com un d'ells i considerant
que és un recurs especialment limitat en un territori metropolita. Per tant, és vital plantejar
la transformacio¢ i/0 adequacié d’usos obsolets i fer una aposta clara per la rehabilitacio
de teixits.
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El funcionament diari de la metropolis comporta un consum de recursos (aliments, materials,
aigua) aixi com de recursos energetics. Aquest metabolisme genera externalitats en forma
d’emissions, de residus, d'aiglies residuals i, a la vegada, genera riquesa, informacio etc.

També cal destacar el paper del consum energetic. Mantenint el mateix ritme de demanda
energetica mundial actual, existeix un risc d'esgotament de les fonts d’energia classiques en
les properes décades. Previ a I'esgotament, s'espera un increment dels costos de I'energia,
fet que comportara un increment de similar magnitud en les materies primeres i en tots els
productes i serveis i, com a consequiéencia, esdevindra un empitjorament de la competitivitat
en aquells territoris que no tinguin diversitat d’opcions/recursos.

El metabolisme de les ciutats es nodreix en bona part de recursos, majoritariament d'origen
extern, que comporten un consum de combustibles fossils tant per obtenir-los en el seu lloc
d'origen com per fer-los arribar al seu punt de desti. Aixd comporta, en el funcionament de
I'entorn metropolita, una despesa en termes globals de recursos i una petjada ecologica deter-
minada que esta molt relacionada amb el tipus de model i els recursos que es demanden per
al dia a dia. De ben segur, moltes de les grans arees metropolitanes han de fer esforgos per
reduir la seva petjada ecologica i, per tant, cal reduir la superficie ecologicament activa que
necessitem per produir tots els recursos que consumim i assimilar tots els residus que generem?.

En definitiva, cal que el model metropolita (model de societat, territorial i econdmic) no no-
més sigui meés eficient en I'Us dels recursos, sind que demandi menys recursos, tot garantint
I'activitat econdmica i una bona qualitat de vida.

D’aquesta manera es produiria una reduccié de les externalitats del metabolisme metropo-
lita, tot proveint una millor qualitat ambiental per al nostre entorn i incrementant la nostra
capacitat de resiliencia cap als canvis (en ecologia, pertorbacions) cada cop més accelerats
(per la pressié antropica)™.

Els reptes ambientals futurs, tant globals com locals, cal abordar-los des de les zones urbanes,
ciutats i arees metropolitanes. Aquestes han de marcar el cami cap a un nou desenvolupament
que integri les necessitats d'una poblacié creixent i d'un medi cada cop més influenciat per
I'activitat humana.

3. Reduccio de la contaminacio

Barcelona i I'area metropolitana constitueixen un entorn urba amb una projeccié i una inciden-
cia internacional destacades que, des de fa anys, ha tingut present els aspectes ambientals
en la seva planificacid, creixement i gestioé de la ciutat. L'estratégia ambiental de 'AMB ha
de permetre millorar la qualitat ambiental del territori metropolita, tot contribuint a la vegada
a fer de planetkeepers, actuant localment i pensant en una visi6 global del planeta. Aquest
canvi de paradigma €s un repte que recau principalment en el funcionament de les urbs i les
arees metropolitanes.

Reduir la contaminacio suposa millorar la qualitat ambiental dels ecosistemes, dels cursos flu-
vials, del litoral, de l'aire i, de retruc, augmentar la qualitat de vida dels ciutadans metropolitans.

4. Economia baixa en carboni
Afavorir una economia que aposti clarament per la mitigacié del canvi climatic suposa reduir la

9 En el cas de Catalunya, la petjada individual; és a dir, la superficie necessaria per habitant, és de 3,83 hectarees (similar a la mitjana europea, perd més elevada que la mundial).
Es el que necessita de mitjana cada catala per produir I'energia i els aliments que consumeix i per abocar els residus i absorbir els contaminants que genera. La petjada individual
ha disminuit una mica en els darrers anys (sobretot perquée els nouvinguts consumeixen menys, mentre que la petjada del conjunt de Catalunya ha augmentat, la qual cosa vol
dir que hem seguit malbaratant els nostres recursos).

0 El concepte de canvi des del punt de vista ecologic és la normalitat. El planeta, els ecosistemes, les especies... estan constantment sotmesos a canvis. El que passa és que
una cosa és el ritme d’aquests canvis seguint les lleis de I'evolucio i del funcionament ecologic i una altra és el ritme accelerat que les activitats humanes estan produint en el
planeta. De fet, estem immersos en un canvi global i climatic on tots els processos pertorbadors estan accelerats. @



dependéncia dels combustibles fossils, ser eficient en I'Us dels recursos, i de I'energia, i reduir
les emissions de gasos d'efecte hivernacle. En aquests moments de conjuntura economica
pot ser, a més, un important sector d'activitat en el qual esmercar esforcos en formacio, edu-
cacio, implantacio d'empreses i creacio d’activitat. Treballar per enfortir el desenvolupament
d’'una economia baixa en carboni en el territori metropolita és una estratégia de doble guany;
localment per afavorir I'activitat economica i globalment per fer front al repte del canvi climatic.
Cal pensar en diversos aspectes per desplegar politiques en favor d’'una economia baixa en
carboni en tots els ambits de la nostra activitat i entorn. Per tant, es fa necessari pensar en:

- Una estratégia energetica, que inclogui la reduccié del consum d’energia en edificis
existents, politiques de rehabilitacio i substitucio i adequacio dels nous sistemes per
energies renovables i “més netes”, etc.

- Alternatives de consum responsable: compra verda, de proximitat, minimitzant emba-
latges i envasos.

- El tractament de les infraestructures: sistemes de transport, integraci¢ de xarxes de
serveis, etc.

- Les zones verdes, els espais naturals i les zones de transicio entre els espais oberts i
els teixits urbans.

- Politica integrada de mobilitat, tant de les persones com de les mercaderies.

En aquest sentit, I'aveng cap a una economia baixa en carboni passa per considerar també
I'avenc en les altres tres linies d'actuacié definides: la lluita contra el canvi climatic, I'eficiencia
en |'Us de recursos i la reduccié de la contaminacio.

9. La governanca mediambiental

'estrategia ambiental a mig i llarg termini cal que impregni la resta d'arees de 'AMB.

Aix0 reclama una politica integral que afecti tots els serveis —com per exemple la integracio
dels criteris ambientals en la contractacio i en les compres— i, conseqlentment la redaccio
de plecs de condicions per ambientalitzar la demanda de serveis, I'adequacié d’'edificis i
d’infraestructures de 'AMB.

Caldra, també, cercar I'hnomogeneitzaciod d’aquests plecs de condicions en els municipis, i
caldra fer-ho d'una manera graonada alla on no existeixin normatives al respecte, i anar-
ho implementant i modificant, sempre amb la connivencia dels municipis, alla on les hagin
desenvolupat.

Per poder millorar ambientalment cal tenir una bona base de coneixement i entendre millor
el funcionament dels diversos sistemes que configuren la sostenibilitat ambiental.

En sintesi, apareixen dos reptes principals de la metropolis barcelonina en relacié amb la
sostenibilitat ambiental:

r. Com abordem el canvi climatic i, sobretot, els riscos que representa, trobant el cami per
reduir la contaminacié en general i les emissions de carboni en particular.
2n. Com racionalitzar la utilitzacié de recursos i la recerca de nous, potenciant especialment
les estrategies d'economia verda i trobant un model de governanga de la sostenibilitat
que lligui amb aquesta perspectiva.
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En aquest sentit, ens proposem 2 prioritats:
- Canvi climatic
- Eficiencia en I'Us dels recursos i potenciacioé de I'economia verda.

Per abordar totes les problematiques en I'ambit del medi ambient, cal tenir present, els as-
pectes legals, la viabilitat econdmica de cada proposta o acci6 a dur a terme, la factibilitat
institucional i la seva interaccié amb altres organismes o entitats, i I'impacte sobre altres
politiques ambientals o de sostenibilitat. D'aquesta manera es podran implementar les se-
guents linies d’actuacio:

- Lluita contra el canvi climatic

- Reducci6 de la contaminacio

- Eficiencia en I'Us dels recursos

- Economia baixa en carboni i de promocié de I'economia verda

- Politiques transversals comunes de sostenibilitat

PRIORITAT 7. LLUITA CONTRA EL CANVI CLIMATIC

71. MITIGACIO | ADAPTACIO AL CANVI CLIMATIC

Les ciutats son les principals responsables de les emissions de GEH, ja que contribueixen en dues
terceres parts del consum global d’energia. Com déiem al principi, la majoria de les Global Cities i
les seves arees metropolitanes, com ara Nova York, Londres, Paris o Toquio estan desenvolupant
politiques, plans o programes per fer front als reptes en materia de sostenibilitat i energia.

Objectius de LONDRES PARIS NOVA YORK TOQUIO
reduccio de CO,
Mig termini 2025 2020 2030 2020
30% 30% 30% 25%
Llarg termini 2050 2050 2050 -
60 % 75% 80 %

Un exemple d'aixd son els objectius que es fixen a mig o llarg termini respecte a la reduccio
de les emissions de CO, per mitigar els efectes del canvi climatic.

En aquest sentit, i en el marc europeu, cal fer referencia a I'evolucié continua que s'esta
fent des de '’AMB en I'establiment d’'objectius de futur per a la reduccio d’emissions de
CO,,. Després de l'objectiu 20-20-20 que establia el paquet Energia i Clima per I'any 2020
i implicava una reduccié del 20 % de les emissions de CO, respecte a les de I'any 1990, el
llibre verd Marc de les politiques de clima i energia™ estableix per a I'any 2030 la reduccid
del 40 % d’emissions i el Full de ruta cap a una economia hipocarbonica competitiva per
al 2050 marca l'objectiu de reduccié d’emissions de GEH entre un 80 i 95 % I'any 2050
respecte al 1990.

El canvi climatic és, segurament, el repte ambiental més gran al qual s’enfronta I'home actual-
ment. Anteriorment, el planeta ha sofert canvis en el clima i en la composicié de I'atmosfera,
pero ara, a causa dels efectes de les activitats antropiques, aquest canvi és molt més rapid i
té greus efectes globals en el funcionament dels ecosistemes terrestres i en la salut humana.
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Projeccions de canvis de temperatura i precipitacio
Font: Segons informe sobre el canvi climatic a Catalunya (GECC, 2010). Projeccions i escenaris de futur
Josep Calbd Angrill, Arturo Sanchez, Jordi Cunillera i Antoni Barrera.

Tots els models de projeccions futures preveuen una tendéencia continuada de pujada de les
temperatures. Podria pujar més de 2 °C fins al 2050, respecte a la temperatura de finals del
segle passat. Alguns experts auguren que és possible que, seguint les tendéencies actuals,
s'assoleixi I'increment de fins a 4 °2C de temperatura el 2100, fins i tot si els paisos complei-
xen els seus objectius de reduccié. Pel que fa a la precipitacio, tots els models indiquen una
disminucié progressiva. S'espera una disminucié de la precipitacid mitjana anual, perd no
constant durant tot el segle ni amb la mateixa intensitat en tot el territori. S'espera també
que, probablement, hi hagi un augment de periodes secs al final del segle xxi, aixi com un
probable augment d'episodis de precipitacié abundant (més de 100 mm en 24 hores).

Totes aquestes previsions comporten una enorme inestabilitat i imprevisibilitat per al funciona-
ment normal de les ciutats. Per al territori metropolita, els impactes més probables es troben
associats al clima (com ara episodis de sequera, inundacions o onades de calor, amb els con-
seglents efectes sobre la salut), recursos hidrics (reduccié de la disponibilitat d'aigua per al
consum, o vulnerabilitat de les masses d'aigua per a I'lUs huma, per exemple), els ecosistemes
terrestres (augment del periode vegetatiu, alteracions en la distribucié de les espécies...), sol
(acidificacio i erosio del sdl), ecosistemes marins (augment de la temperatura mitjana) i litoral
(augment d’'inundacions i erosié, reduccié de I'area de platja, alteracio de la dinamica sedimen-
taria, augment del nivell del mar, reduccié de la qualitat de les aigUes litorals, etc). Lelement clau
d’aquest procés sera la voluntat i I'esfor¢ que s'esmerin a I'hora d'afrontar I'adaptacié al canvi
climatic. La linia de futur sera aquesta, perd també cal pensar en altres dimensions.

Algunes ciutats estan encarant el seu futur amb la introducci6 d’elements que les facin més
resilients davant de fendmens com el canvi climatic o el peak oil. Aquesta estrategia va més
enlla de 'adaptacio davant determinats esdeveniments, ja que planteja com respondre davant
d’'una pertorbaci6 concreta. La resiliéncia és una aproximacié nova i no hi ha una metodologia
Unica definida per aconseguir politiques encaminades a incrementar-la.

A tall de conclusié en relacié amb el canvi climatic, és necessari que:
- Es doni resposta als problemes de les emissions que superen els limits establerts i acordats.

- S’estableixin politiques, metodologies, processos i actuacions per fer front al canvi
climatic.



- Es mantingui una actitud més resilient davant el canvi climatic.

- S’analitzi i es defineixi una governanca que respongui a les necessitats en aguesta
mateéria.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Impulsar politiques actives per a la mitigacio de les emissions dels GEH.

- Desplegament de mesures especifiques per identificar i analitzar els efectes del canvi
climatic a escala metropolitana, i intentar quantificar les emissions atribuibles al territori
metropolita.

- Establiment del pla d’acci6 per a la prevencio, mitigacié i compensacio d’emissions de
GEH, i impulsar mesures per a la reduccié de les emissions de GEH en un 40 % el 2030.

- Establiment d'incentius a la reduccié d’emissions i promocié de I'eficiencia energetica
d'edificis i del sector industrial

- Afavoriment d’una mobilitat sostenible mitjangant la potenciacio dels sistemes de trans-
port de baixes emissions amb politiques de suport directe de naturalesa informativa.

- Potenciaci¢ de la utilitzacié d'energies renovables.

- Foment de processos per a l'autogeneracio i la generacio distribuida, acompanyat de
I'impuls de la disminuci¢ de la intensitat de la demanda energética final.

- Extensid de I'estratégia de gestié del canvi, mitjangant plans d’accié per a la reduccié
d'emissions de CO,.
Impulsar politiques per a I'adaptacio al canvi climatic.
- Establiment d'una estrategia per als ambits més vulnerables als efectes del canvi climatic

sobre el cicle de I'aigua: les zones inundables i les reserves estratégiques d'aigua, com
els aquifers, les zones de recarrega i les lleres dels rius metropolitans.

- Establiment d'una estratégia per minimitzar els efectes del canvi climatic sobre la bio-
diversitat de les masses forestals, el parc agrari, els parcs metropolitans.

- Definicié d’'una estratégia per preservar la vulnerabilitat del sistema litoral metropolita:
costa, ports, deltes.
Promoure politiques i actuacions més resilients davant el canvi climatic.

- Incorporaci6 dels principis de resiliencia davant el canvi climatic en la planificacié de
'AMB.

- Realitzacié d'un pla per a la resiliencia de les infraestructures critiques davant el canvi
climatic: energia, telecomunicacions, aigua, transport, equipaments sanitaris, etc.



Establir politiques per a la governanga per fer front als efectes del canvi climatic.

- Potenciacio¢ dels actors en el treball en xarxa contra el canvi climatic impulsant processos
que facilitin la implicacié de la ciutadania, ja sigui de manera organitzada o individual.

- Millora dels sistemes d'informacié i comunicacié externa, aixi com de la mateixa orga-
nitzacio.

7.2. REDUCCIO DE LA CONTAMINACIO

A diferéncia dels sistemes naturals que tendeixen a tancar els cicles, els sistemes urbans
actuals, a mesura que evolucionen, consumeixen una quantitat creixent de materia i energia
(majoritariament d'origen fossil) i alliberen una gran quantitat de residus, emissions de gasos,
calor, etc. al medi.

La generacié de residus en I'area metropolitana ha estat decreixent des de 2008, quan tots
els escenaris previstos apuntaven a un creixement. Perd el motiu no ha estat només per
prevencio, sind per un factor economic. La recollida selectiva de les fraccions basiques mostra
certa estabilitzacio. Tot i aixi, encara queda cami per recérrer per tal de poder complir els
objectius de residus establerts pel marc normatiu vigent.

En conjunt, les infraestructures de tractament dels residus en les darreres decades han donat
un salt quantitatiu i qualitatiu molt important en el territori metropolita després d’haver realit-
zat una aposta decidida per resoldre la gestio dels residus municipals. Aquesta transformacio
s’ha de vincular als plantejaments i objectius del Programa Metropolita de Gestid de Residus
Municipals (PMGRM, 1999-2006 i les revisions dels anys 2000 i 2006).

Els objectius en materia de gestié de residus sén, d’una banda, reduir la generacié de residus
mitjangant la prevencioé en totes les activitats d'extraccié de matéries primeres, manipulacio,
fabricacié de productes, Us i consum de material. D'altra banda, maximitzar la reutilitzacio, el
reciclatge i la valoritzacié de materials, mitjangant la recollida segregada i el tractament. Tot i
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que l'objectiu és tendir cap a taxes molt elevades de reciclatge, encara és necessari disposar
de sistemes que permetin realitzar tractaments finalistes, tant de recuperacié energética com
de deposicid controlada. EIl PMGRM treballa amb I'objectiu d’abocament zero.

Les diferents instal-lacions de tractament de residus de qué disposa 'AMB persegueixen
un objectiu comu: aprofitar al maxim les possibilitats de reciclatge i valoritzacié dels residus
municipals i reduir-ne la fraccié rebuig. Aixi, es prioritza un processament més sostenible que
potencii la recollida, el tractament i I'aprofitament per tal de reduir la quantitat de residus
que reben tractaments finalistes.

De les 1.410.954 tones generades I'any 2012 s’han recollit selectivament un total de 493.374t,
que suposen un 35 % del total de residus municipals generats. Malgrat que el PMGRM 2009-
2016 es marca com a objectiu arribar al 50 %, val a dir que, des I'any 2000, I'evolucié de la
recollida selectiva ha estat a I'alga a mesura que s’ha anat estenent la recollida selectiva als
municipis i que la conscienciacié ciutadana ha augmentat.

Actualment es pot dir que la capacitat de les instal-lacions de gestio de residus és suficient
per tractar els residus que es generen en I'ambit metropolita. Tot i aixi, el PMGRM 2009-2016
preveu que, amb les instal-lacions disponibles, s'arribi a un deficit en el tractament de rebuig per
a qualsevol dels escenaris de generacio de residus futurs (s'estima una necessitat de tractament
necessaria d'unes 450.000 t/any). En la practica, el pla vigent va assolint els objectius marcats.

Amb I'ampliacié i la modernitzacié que s'esta executant a la planta de valoritzacié de Sant
Adria de Besos es preveu arribar a una capacitat de 400.000t/any. Es per aixd que s’ha
plantejat projectar una nova instal-lacié d’aquest tipus que permeti reduir les aportacions de
rebuig a diposit controlat i que incrementi la valoritzacio energética d’acord amb I'ordre de
prioritats establertes a la directiva marc de residus.

L'AMB, des de fa varies décades, s'encarrega del tractament i aprofitament dels residus
municipals i té, en consequéncia, una llarga trajectoria en la prestacié d’aquest servei ambi-
ental a I'ambit metropolita. Particularment, t& competéncies en la coordinacié dels sistemes
de recollida municipals, del tractament, i de la valoritzacié i disposicié de residus municipals.
L'aposta politica de 'AMB es basa en aspectes com la prevencio, la recollida selectiva, i el
tractament de la matéria organica i el reciclatge.



En termes de generaci6 de residus, aquesta aposta ha permeés que, en els darrers deu anys,
els nivells de generacid de residus es situin per sota de la mitjana catalana i del conjunt
d’Espanya i amb uns valors similars als de la mitjana europea de la UE-27 (1,38kg/hab/dia
l'any 2010). Amb tot, cal dir que la tendencia a la baixa de la generacié de residus de I'ambit
metropolita s’ha vist accentuada encara més per la irrupcié de la crisi.

Una bona oportunitat per establir nous objectius i procurar reduir la generacio de residus pot
ser el nou PMGRM que 'AMB haura de dur a terme en I'horitzd 2017-2024 a partir de les
noves linies estrategiques del VII Programa Europeu de Medi ambient 2013-2020, “del residu
al recurs”, aprovat al novembre de 2013 i que ja esta en procés de redaccio.

En aquest sentit, una altra aposta, que de ben segur no pot ser només de I'AMB, perd que
podem liderar i actuar com a avantguarda, és la introduccio en el procés de residus a partir
de I'economia circular, entesa com el disseny de productes sense deixalles, productes que
facilitin el seu desmuntatge i la seva reutilitzacio, potenciant models empresarials que per-
metin que els fabricants puguin recollir, tornar a fabricar i distribuir els productes que fan.

Tornant al tema de la contaminacio, una bona part es produeix de manera difusa, i es genera
en sectors com ara la mobilitat, els residus, I'agricultura, el sector residencial, el comercial, la
construccié o una part de la indUstria i el sector de transformacio de I'energia. Sovint s'utilitza
aquest terme en parlar de contaminaci6 atmosférica, per contraposar-ho a les emissions
que es generen en focus fixos inclosos en la directiva europea de comerg de drets d’emissio.
Per0, a banda de la contaminacié atmosferica de caracter fisicoquimica, la contaminacio
acustica i la contaminacié lluminosa sén també altres tipus de contaminacio difusa. | no es
pot oblidar que no només hi ha contaminaci6 difusa en el compartiment atmosféric, sind
també en les aigles i els sdls.

Aquest tipus de contaminacio, que afecta clarament la qualitat ambiental, és dificil de quan-
tificar i controlar. La qualitat de I'aire esta compromesa per Oxids de nitrogen i particules
PM10; els nivells de soroll que es presenten a la ciutat sén molt més elevats d'allo que seria
desitjable i saludable, i el coneixement sobre sols contaminats a I'area metropolitana no és
complet niintegrat. La contaminacio difusa afecta el medi ambient i la salut de les persones.
El soroll afecta la salut i pot arribar a produir greus trastorns, i les friccions que es produeixen
en un entorn fortament poblat, amb moltes activitats que estan en relacié de veinatge, i la
presencia de grans infraestructures fan que es produeixin zones sensibles de soroll.

Les externalitats d'aquesta activitat afecten tambg altres aspectes de la qualitat atmosferica,
com pot ser la contaminacié luminica o la contaminacié odorifera. En un territori petit ,hi
conflueixen espais naturals protegits embolcallats de zones urbanes, d’activitats industrials
i d'infraestructures de transport. Millorar la qualitat de I'ambient atmosferic és, sens dubte,
un dels reptes a abordar.

Dins el conjunt d'emissions difuses, un dels sectors que té més afectacio en I'ambit metro-
polita és el del transport. La mobilitat intermunicipal ha experimentat un fort creixement i el
repartiment modal mostra un pes important del vehicle privat. L'increment de mobilitat dels
Ultims anys, tot i I'estancament a que s’ha arribat a causa de la crisi, s'esta convertint en una
questid prioritaria pel fort impacte que genera en termes de consum energétic, contaminacio
atmosferica i acUstica, aixi com de fragmentacio territorial.
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Molts d'aquest aspectes afecten la salut de les persones, i superar determinats llindars de
qualitat de l'aire i de soroll, pot generar greus efectes sobre la salut de la gent.

En relacié amb els sistemes hidrics, cal dir que la qualitat ecologica dels rius ha millorat en
les darreres déecades per les millores que s’han fet en el sistema de sanejament. Tot i aixi,
aquesta qualitat segueix sent compromesa en els trams més baixos dels rius metropolitans.
Com ja hem diit, a I'area metropolitana hi ha un total de 7 depuradores, de les que destaquen
especialment 'EDAR del Prat de Llobregat i 'TEDAR de Sant Adria de Besos. L'EDAR del
Llobregat disposa d'un tractament de regeneracié que permet la reutilitzacié de les aiglies
depurades per a Us agricola, abastament de les zones humides artificials, recarrega de 'aquifer
i barrera contra la intrusi¢ salina, etc.

Tal com hem apuntat, a I'area metropolitana la qualitat dels trams baixos dels ecosistemes
fluvials segueix sent forga baixa i, per tant, el seguit de propostes encaminades a millorar la
qualitat ambiental dels ecosistemes és fonamental per recuperar-los.

En els darrers anys, 'AMB ha potenciat la diversificacié de fonts d'abastament a través de
I'aigua freatica, la dessalinitzacié d'aigua de mar i l'aigua regenerada. També ha aconseguit
mantenir uns consums d'aigua poc per sobre d’allo que 'OMS marca com a necessari per
garantir les necessitats humanes i, per tant, els habits d'estalvi estan consolidats. Les inver-
sions en infraestructures del cicle de 'aigua que s’han fet en els darrers anys garanteixen
I'abastament i el sanegjament de les aiglies metropolitanes.

Una vegada realitzada aquesta aproximacio als temes clau, apareixen els seglients aspectes
a tractar de manera prioritaria:

- La necessitat de revisar els objectius en matéria de subministrament, gesti¢ i eficacia i
eficiencia dels objectius relacionats amb la gestid sostenible del cicle de I'aigua.

- La necessitat d'abordar integralment la realitat i la problematica dels sols contaminants.

- La incorporacié com a eix clau de tots els aspectes relatius a la millora de la qualitat
ambiental.



- La necessitat de continuar treballant per augmentar i optimitzar el procés de reciclatge
i disposicié menys contaminant possible dels residus.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Potenciar una gestié sostenible del cicle de l'aigua.

- Millora de l'eficiéncia en la utilitzacio de I'aigua en tot el seu cicle.
- Promoci6 dels plans i programes de millora de la qualitat ecoldgica dels rius i el litoral.
- Optimitzaci¢ del control de les activitats industrials que aboquen al sistema de sanejament.

- Manteniment en la regeneracié i reutilitzacio de les aiglies tractades a les depurado-
res, com a element cabdal de les politiques de millora i eficiencia i d'optimitzacio dels
recursos invertits.

- Impuls de mesures d’avaluacié ambiental en instal-lacions de tractament i transport de
I'aigua i millora de la qualitat ecologica del medi receptor.

Augmentar els esforgos en matéria de gestio i recuperacié de sols contaminats.

- Establiment d’'un pla de gesti6 dels sols contaminats amb una politica de suport i con-
certacid amb els municipis

- Potenciacié d'un pla de prevencioé en materia de sols contaminats i establir serveis
d’assessorament a tal efecte.

Millorar la qualitat ambiental de I’Area Metropolitana de Barcelona.

- Impuls d’un model de reduccié i monitoritzacié de la contaminacio, i la reduccié de la
contaminacié de l'aire i en especial de NOx i particules.

- Afavoriment de mesures que puguin garantir una mobilitat sostenible, promovent una
renovacio progressiva de la flota de vehicles publics amb vehicles de baixa emissio,
flotes corporatives, taxis i dels prestadors de serveis a les institucions metropolitanes.

- Millora dels programes de qualitat, actuant sobre els focus emissors amb politiques
actives i dissuasives, particularment en els “punts negres”.

- Desenvolupament i implantacié de politiques i eines de lluita contra la contaminacio
acustica que es dona en els municipis, amb especial atenci6 a les vores de les grans
infraestructures.

- Promocié d'accions per a la reduccié i minimitzacio de les molesties per olors en les
instal-lacions metropolitanes.

Reduir els outputs que es generen amb el funcionament del sistema metabdlic urba i tractar
de tancar els cicles, per reduir les emissions i residus generats.

- Consolidacié d'un model de reduccié de la generacié de residus i aproximar-nos al
compliment dels objectius establerts en materia de residus.

- Impuls d'un model de fiscalitat ambiental per potenciar la prevencio en la generacié de
residus, la separacio de residus en origen, i una fiscalitat més coherent d’acord amb el
principi de "qui contamina, paga".
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- Incorporacié en els processos d'educacio i informacié ambiental de mesures que apuntin
a la reducci6 del malbaratament alimentari.

- Reforcament dels processos de reaprofitament dels residus organics en el marc dels
processos i de la indUstria agroalimentaria.

- Continuacié amb els projectes de minimitzacié de la fraccié resta tot potenciant la
maximitzaci6 de la separacio de residus valoritzables en origen.

- Foment de I'Ecodisseny i de la introduccié del sistema Dipdsit, Devolucié Retorn (DDR)
per a envasos.

- Redacci6 del PMGRM per reduir la generacié de residus i augmentar la reutilitzacio i
el reciclatge.

- Continuacioé de I'experimentacio i, si és factible, ampliacio i desenvolupament de I'apro-
fitament energetic de la disposicio de residus.

PRIORITAT 8. EFICIENCIA EN L’US DELS RECURSOS, PER UNA ECONOMIA VERDA
| BAIXA EN CARBONI

8.1. EFICIENCIA EN L'US DE RECURSOS

La millora de I'eficiencia en tots els sentits és un aspecte clau. Eficiencia energética, eficiencia
en la gesti6 del cicle de l'aigua, eficiencia en el transport, eficiencia en tots els fluxos i, en
definitiva, en el funcionament de la ciutat. Una millora de l'eficiencia redueix les necessitats
de recursos naturals i les externalitats que afecten el medi i les persones. La crisi global esta
fent replantejar no només I'economia, sind també I'aprofitament dels recursos i el nostre estil
de vida. S’esta mostrant cada cop més imprescindible fer un plantejament seriés sobre la
internalitzacié dels costos ambientals i socials.

ENERGIA

Al territori metropolita es produeix una gran concentracié de demanda energetica, tant pel
fort desenvolupament urbanistic com per 'elevada activitat industrial, residencial i economi-
ca. Cal tenir en compte que la societat contemporania esta cada vegada més organitzada a
I'entorn de les ciutats, que es converteixen en grans consumidores d'energia. De fet, a tot el
mon la majoria de I'energia es destina a mantenir la complexa organitzacié funcional de les
ciutats i de les seves arees metropolitanes.

Cal promoure una racionalitzacio en I'Us de I'energia de forma que es doni una progressiva
dissociacio entre el consum energetic i I'activitat economica. L'increment de la diversitat de
fonts d’energia, el foment de les energies renovables com a alternatives viables i I'afavoriment
de I'estalvi energetic sén elements clau en el futur del sector energetic mundial.

Les normatives aprovades en nova edificacié intenten assolir uns estandards d'edificis més
eficients energeticament. S’han comengat a estudiar i implantar sistemes descentralitzats
de generaci6 i distribucié energetica (DHC) que maximitzen I'eficiencia dels processos de
producci6 d'energia i redueixen les pérdues per distribucio, i en aquests sistemes s’han
perseguit també les sinergies amb altres processos com, per exemple, la gestid de residus.

El territori metropolita, com Catalunya i Espanya, no té grans jaciments d’energia i, per tant, és
un territori amb una dependéncia energetica molt alta. Al 2010, Espanya va importar el 77 % de
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I'energia primaria consumida, Catalunya el 98 % i la regié metropolitana té un comportament
similar al de Catalunya. Aixi doncs, el consum d’energia gairebé en la seva totalitat correspon
a fonts fossils, totes elles de procedencia exterior. L'energia nuclear ha reduit lleugerament
la seva contribucio al mix energétic i el procés de creixement s’ha fet sobretot en base a un
consum més alt de gas, que ha substituit el consum de derivats de petroli en la generacié
electrica i en el usos terciaris, residencials i també en alguns ambits industrials.

El consum de derivats del petroli correspon principalment al sector del transport i de forma
més marginal a d'altres, mentre que el de gas i I'energia nuclear es reparteix entre la resta de
sectors (residencial, terciari i industrial) en funcié del seu consum directe (en el cas de gas)
o indirecte a través del consum d'electricitat (ja sigui en el cas del gas o de I'energia nuclear).
L'Us de fonts renovables ha estat marginal i, tot i que en els darrers anys s’han instal-lat més
sistemes d'aprofitament, aguests encara romanen marginals. En molts casos, la procedencia,
d’'aquesta energia renovable és de fora de I'AMB, sobretot en el cas de I'energia hidraulica o
edlica, ja que els emplagcaments favorables també estan situats a fora.

La millora tecnoldgica en la generacié de gran poténcia que hi ha hagut recentment a 'AMB
(els nous cicles combinats del port i de I'entorn Besos) reforca el model de generacio eléctrica
centralitzat, que és un model basat en grans centrals de produccié que utilitzen combustibles
fossils i enla necessitat d'una important xarxa de transport que permeti l'arribada de I'energia
procedent d'altres grans centrals, com ara les nuclears.

La forta demanda energetica que genera el conjunt del territori metropolita no pot ser ab-
sorbida per les centrals que hi té localitzades. Aquest territori esta connectat, doncs, al mix
electric del territori catala i de la resta de I'Estat, amb aportacié d'altres centrals de generacio
electrica (nuclears, edliques, termiques convencionals o de cicle combinat i altres renovables).
Tot i aixo, al territori metropolita, igual que a la resta de Catalunya, també hi ha implantats
alguns sistemes de generacio distribuida, especialment sistemes de cogeneracio a I'entorn
industrial. El desenvolupament d'aquest tipus de sistemes ha anat lligat al sistema regulatori
del regim especial i actualment s’ha vist frenat, en especial el sector de renovables, per
I'eliminacio de la majoria de les primes a la generacio.

D'altra banda, les xarxes de distribucié estan plantejades per I'actual model de generacid
centralitzada amb una petita contribucio de generacio distribuida. Un possible increment de la
generacio distribuida hauria d'anar acompanyat d'importants canvis en les xarxes energetiques
i tendir a integrar els avencos tecnologics per arribar a un model més smart, més interactiu i
mes flexible. Més connectivitat amb Europa pot significar una major diversitat en les fontsien
la seva procedéncia i, en aquest sentit, és cabdal el desenvolupament de projectes de xarxes
de transport de gas i electricitat, tant en I'ambit catala com en I'ambit metropolita.

Des del punt de vista del consum/demanda energetica, dos dels sectors que tenen un consum
energetic rellevant a I'area metropolitana sén el residencial i el terciari. Aquest parc d'edificis
té unimportant pes en el consum energetic i és per aixo que des del Govern central i regional
es va impulsar la implementacio del nou Codi Técnic de I'Edificacio i el sistema de certificacio
energetica, per reduir les demandes als edificis de nova construccié. Pero la frenada en la
construccio i I'important parc d'edificis existent fa que aquestes mesures resultin insuficients
per reduir les demandes en aquests sectors i, per tant, caldra plantejar noves estrategies
que incloguin els edificis consolidats.



El model de desenvolupament urba i el de consum d’energia també estan estretament relaci-
onats, de forma que I'urbanisme compacte de I'entorn metropolita de Barcelona (a excepciod
dels municipis menys densos) és una fortalesa del nostre model territorial que contribueix a
disminuir la intensitat energética.

CICLE DE LAIGUA

L'aigua és un recurs estratégic escas a la vegada que imprescindible i de primera necessitat.
Garantir el proveiment d'aigua amb una qualitat adequada i d'una manera regular i continua
és imprescindible per assegurar la qualitat de vida de la ciutadania, els processos industrials
i l'activitat economica, aixi com la salubritat i la higiene publica. Aquest fet és especialment
rellevant al territori metropolita, un territori amb una elevada demanda d'aigua en un entorn
amb un clima mediterrani, caracteritzat per precipitacions molt irregulars.

En les nostres condicions bioclimatiques, i amb la certesa d'estar immersos en un procés
de canvi climatic, cal esmercar molts esforcos durant els propers anys en I'eficiencia dels
recursos hidrics. La incertesa de les condicions climatiques fan encara més vulnerable la
variabilitat del regim hidrologic, tant de les aportacions de les aigUes superficials com de la
recarrega dels aquifers. Per aix0, és important aconseguir la maxima qualitat ambiental de
les masses d'aigua. Només amb una actuacié decidida en tots els sectors vinculats amb les
politiques de l'aigua: agricultura, industria, energia, consum huma... podem créixer d’'una
manera sostenible.

Cal, doncs, adaptar el nostre desenvolupament economic a les disponibilitats d’aigua, de
I'estat ecologic de les nostres masses d'aigua i de la internalitzaci6 dels costos associats al
cicle de I'asigua. Aquest és, sens dubte, el millor objectiu de la nostra societat.

Pel que fa a la disponibilitat d'aigua dol¢a necessaria per a la vida humana, aguesta és limitada
i la seva escassetat representa un problema mundial. A I'escassetat cal sumar-hi les desi-
gualtats territorials propies de cada clima i també les “desigualtats” temporals i estacionals
(periodes de sequera i inundacions).

El territori metropolita, inclos dins de les Conques Internes de Catalunya (CIC), concentra una
alta densitat poblacional i d'activitats diverses i té€ una demanda d’aigua que no es pot cobrir
Unicament amb els recursos propis d’aquest territori Aixd fa necessaria una aportacio extra
de recursos hidrics provinents d’altres conques o bé la utilitzacio d'alternatives tecnologiques
com la dessalinitzacié o bé 'aigua regenerada.

Els recursos hidrics propis principals de '’AMB son el riu Llobregat, amb una conca de gairebé
5.000 km?, el riu Besos, amb una conca de 1.020 km?, i els recursos hidrics subterranis, que
durant molts anys han patit sobreexplotacio i perdua de la qualitat de les aigles per salinitzacié
i contaminaci6 a causa d'aportacions de fertilitzants, vessaments o filtracions.

Els recursos externs que s'utilitzen a I'AMB provenen del sistema Ter-Llobregat, en que el
Ter aporta el 44 % dels recursos en regim natural. La demanda de 'AMB és, doncs, satisfeta,
en gran part, mitjangant cabals procedents del Ter i del Llobregat i amb I'ajuda més o menys
puntual de la dessalinitzadora del Prat de Llobregat.

Els recursos mitjans de qué disposa el territori metropolita oscil-len al voltant dels 233 hn®. Les
fonts de subministrament metropolitanes, I'any 2012, es van repartir de la seglient manera:
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Consum electric domestic
per habitant

kWh/hab

915
215-1134
1134 -1223
1222 - 1263
1283 -138D
1380 - 1453
1451 -1523
1523 - 1612
1612 - 1784

1784 - 1835

el percentatge d’aigua procedent de la conca del Ter va ser d’'un 45 %, mentre que l'aigua
procedent de la conca del Llobregat va ser d’'un 55 %, ambdues conques amb recursos
hidrics tan superficials com de dessalinitzacio. L'aigua d'origen subterrani, provinent dels
aquifers tant del Llobregat com del Besos, és d'un 15 %.

Pel que fa I'aigua dessalinitzada, I'any 2012 es van produir 12,39 hm3, un 68 % més que
I'any anterior.

['aigua total consumida, I'any 2012, va representar una disminucié del 3 % respecte a la
mitjana dels darrers 5 anys, passant de 189 hm? a 183 hm?®.

Les exigencies propies de la climatologia del nostre entorn, en un context en que el canvi cli-
matic es fara cada vegada més evident i on els periodes de sequera i d’inundacions es patiran
cada cop amb més intensitat i freqliéncia, canvien. Caldra aprofundir en un model de gestié
que maximitzi encara més l'eficiencia, I'eficacia i I'estalvi, tot garantint la sostenibilitat ecologica
i la viabilitat econdmica del sistema, d’acord amb els preceptes de la Directiva Marc de I'Aigua
(DMA). En aguest context i en relacié amb les infraestructures i les instal-lacions de suport al
cicle de l'aigua, des de 'AMB cal continuar promovent mesures que comportin millores d’efi-
ciencia en el transport i en la distribuci6, en els col-lectors de sanejament, en les instal-lacions
de produccioé i de depuracio, i també en la promocié d’infraestructures i instal-lacions per
incrementar els usos derivats no consumptius de les aigles pluvials, freatiques i regenerades.



En aquest context, I'impuls de 'AMB per la constitucié d’'una empresa mixta per assolir el
conjunt del procés que compren el cicle de l'aigua ha estat una aposta estratégica que com-
bina un principi de partenariat publicoprivat amb un recerca activa del tancament global del
cicle en la perspectiva de I'augment de I'eficacia i eficiencia, aixi com un nou enfocament en
la perspectiva de la mateixa governanca del tema de l'aigua.

Un dels reptes que caldra estudiar a llarg termini €s el model de proveiment d’aigua a I'entorn
metropolita. Tal com hem vist, es tracta d'un entorn deficitari i que concentra una elevada
demanda fruit de la quantitat de poblacié i de les activitats presents en aquest entorn. En
I'actualitat, garantir la seguretat de subministrament en casos de sequera extrema no esta
del tot resolt, i per augmentar la resiliencia de I'area metropolitana en aquest aspecte cal
avaluar les diverses solucions possibles.

L'aigua sera, sens dubte, un recurs clau en el futur d’aquest territori. Avaluar els possibles
efectes del canvi climatic sobre la quantitat i qualitat del recurs pot ser un aspecte fona-
mental de cara a garantir I'abastament de la poblaci6 i les activitats metropolitanes en un
futur. Caldra, doncs, treballar per enfortir la garantia de subministrament, tot fent servir les
estrategies de menor impacte ambiental i que utilitzin les millors tecnologies disponibles.
Una altra etapa fonamental del cicle de l'aigua és el sanejament, que inclou tot el procés
de transport de les aigUes residuals des dels punts de connexié amb les xarxes municipals
de clavegueram fins a les estacions depuradores d’aigles residuals (EDAR) de TAMB, on
es tracta l'aigua residual com a pas previ al seu abocament al medi o a la seva reutilitzacio
després d'un procés de regeneracio. El sanejament és un punt clau per millorar la qualitat
ambiental dels rius i del litoral metropolita, perque una depuracié de qualitat permet reutilitzar
aguesta aigua per a molts usos que No requereixen aigua potable, com ara el reg agricola o
la neteja de I'espai public.

Malgrat I'esforg realitzat en materia de tractament de les aiglies residuals, els rius del territori
metropolita encara presenten index baixos de qualitat ecologica, fonamentalment degut a
la quantitat de nutrients que segueixen duent les aigles. Millorar el tractament de nutrients
dels trams baixos del Besos i el Liobregat ha de permetre una millor recuperacié dels siste-
mes fluvials en aquest entorn. Per tant, cal seguir treballant per la millora dels tractaments
terciaris de les aigles residuals.

ATAMB hi ha 7 instal-lacions depuradores d'aigua residual (EDAR): Besos, el Prat de Llobregat,
Gava-Viladecans, Sant Feliu de Llobregat, Montcada i Reixac, Begues i Vallvidrera. Les EDAR
del Besos i del Prat de Llobregat son les que tenen més capacitat de depuracié d'aigues. Aixi,
I'any 2012 el total d’aiglies residuals tractades va ser de 269 hm?.

En els darrers anys, 'AMB ha fet una aposta considerable per la reutilitzacid d’aigua rege-
nerada. Aquesta regeneracio es fa a les Estacions de Regeneracié d’Aigua (ERA). Les tres
ERA principals, ubicades independentment de les depuradores associades, son: I'ERA del
Prat de Llobregat, I'ERA de Gava-Viladecans i 'ERA de Sant Feliu de Llobregat. El procés de
regeneracio de cada una varia en funcié de I'Us final al qual va destinada I'aigua regenerada.
Lany 2012 es van reutilitzar 5 hm3, és a dir, el 3,6 % del conjunt de I'aigua depurada al territori
metropolita. Lany 2008 va ser un dels anys amb més produccit d’aigua regenerada, amb un
consum de 33 hm?®, principalment a causa del greu estat de sequera gque s'estava vivint en
aquells moments i al gran esforg per limitar el consum d’aigua per a subministrament huma.
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Espais Oberts
Proteccié especial,
parcs metropolitans
i verd urba purificat

ECOSISTEMES

En relacié amb els recursos naturals ecosistemics, des de I'aprovacié el 1992 del Conveni de
la Biodiversitat a la Conferéncia de Rio es va prendre consciéncia de la seva importancia i
del greuge que I'home estava causant sobre ecosistemes, habitats i espécies, i es va iniciar
el treball en I'ambit internacional per a la conservacié de la biodiversitat. Sovint, pero, els es-
forcos se centren en la conservacio d’especies emblematiques pel seu valor simbdlic i no tant
en la preservacio d’habitats, ecosistemes i condicions que facilitin la pervivencia d’'un major
nombre d’'espécies i que representin realment una garantia de la biodiversitat del planeta.

En I'ambit metropolita, el Pla Territorial de la RMB va definir la xarxa d’espais oberts i les dife-
rents categories de proteccio, aixi com va identificar una série de punts critics per a la con-
nectivitat ecologica, que s’han estudiat en el marc dels treballs previs per al PDU metropolita.

Els espais oberts metropolitans suposen un 48 % del territori metropolita i molts estan sot-
mesos a fortes pressions pel fet d'estar immersos en un territori que concentra el 42,8 % de
la poblacié de Catalunya. A la vegada, el dinamisme d'aquest ambit amb grans infraestruc-
tures com el port, I'aeroport, autopistes, autovies, sistema ferroviari i 63 poligons d'activitat
econdmica, aixi com els teixits urbans que configuren I'aglomeracié metropolitana, fan que
les pressions sobre els espais oberts siguin forca elevades. Aixo afavoreix la fragmentacio
del territori, la perdua de biodiversitat i la disminucié de qualitat d’alguns dels ecosistemes
que configuren els espais protegits. Sense oblidar que, a I'ambit metropolita el sol és un
recurs limitat.

Tot i les fortes pressions que rep aquest ambit, cal dir que s’hi troba una bona representacio
d’habitats mediterranis, espais de ribera, zones humides, i la biodiversitat que suporten.



Els ecosistemes aporten a la societat una gran quantitat de serveis ambientals, encara que
generalment hi ha poc coneixement i reconeixement al respecte. Es un dels temes de futur
que cal estudiar en I'ambit de I'AMB.

Un dels aspectes més innovadors pel que fa a la preservacié de I'entorn és el de tractar la
matriu territorial de manera adient. Es innovador perqué reivindica la capacitat d’actuar en
sentit positiu sobre I'entorn més enlla dels espais protegits. Aixo significa incidir sobre els
nostres plans i accions sobre el territori tot preveient i procurant el millor encaix ecologic
i mediambiental, en benefici de la millor qualitat de I'entorn i, per conseguent, de qualitat
de vida. Aconseguir desenvolupar una combinatoria possible d'aquests dos aspectes ha de
contribuir de manera molt rellevant a la millora local i global de qualsevol context territorial,
especialment els que estan molt antropitzats.

El territori és la infraestructura de suport més important de la nostra societat, alld que ara
s'anomena infraestructura verda. |, efectivament, en la comprensio des de la sostenibilitat
del valor de les coses, el territori com a recurs té una rellevancia molt especial. Qualsevol bé
sobre el qual nosaltres edifiquem la nostra societat, el nostre benestar, prové del territori.
Qualsevol de les nostres activitats, especialment les ligades a la supervivencia pero també
al benestar, provenen de la natura, del territori. Els aliments, I'energia, les matéries primeres
i les elaborades, els béns materials, els nostres habitatges, els mitjans de transport, fins i tot
la informacio, provenen d’una manera o altre del territori. Qualsevol necessitat la cobrim a
partir de la utilitzacio de I'enorme, perd finita, disponibilitat de recursos.

El territori metropolita esta conformat per un conjunt de paisatges diferenciats (costaners, fluvi-
als, de plana, urbans, entre d'altres) que estan governats per les lleis de la natura. La preservacio
de l'equilibri natural d’aquests és clau per millorar la qualitat social i ambiental metropolitana.
La preservaci6é d'aqguest equilibri o de la matriu ambiental no significa només protegir els
espais oberts d'alt valor natural (parcs naturals, espais d’interés natural, espais fluvials, etc.),
sind que també significa actuar en tot el territori com si es tractés d’una xarxa en quée estan
involucrades totes les parts. Cal, doncs, actuar de diferents maneres, tant en els espais nous
com en els existents, rurals i urbans, els naturals, els espontanis i els artificials.

INFRAESTRUCTURA VERDA

El concepte d'infraestructura verda s'entén com una xarxa d'espais de funcionalitat diversa
gue contribueixen a la millora ecologica, social i ambiental del territori. D'acord amb la comu-
nicacié de la Comissié Europea (COM (2013) 249) «la infraestructura verda és una xarxa de
zones naturals i seminaturals i d'altres elements ambientals planificada de forma estratégica,
dissenyada i gestionada per a la prestacié d’una extensa gamma de serveis ecosistemics.
Incorpora espais verds (o blaus en el cas dels ecosistemes aquatics) i altres elements fisics
d'espais terrestres (incloses les zones costaneres) i marins».

La infraestructura verda, per tant, afecta tant els sistemes naturals com I'Gltim esglad del
planejament i la projeccid urbanistica, ja sigui a I'hora de dissenyar un parc urba (integrat al
maxim a les condicions del relleu, del clima i la connectivitat amb altres espais oberts propers)
la reforma d'un carrer arbrat i, fins i tot, de decidir la millor integracié ambiental d'una nova
infraestructura viaria. La matriu ambiental, per tant, ha de condicionar la manera d'enfocar
el plangjament o la transformacié de les diferents escales del territori.
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En el territori metropolita, el grau de maduresa del concepte ha comportat també un bon
nombre de projectes que s’han dissenyat, executat i gestionat amb la idea de dotar el territori
d’'aquesta infraestructura de conjunt. Des de fa temps, disposem d'un cataleg de projectes
metropolitans en qué es troba present aquesta preocupacio per la funcionalitat ambiental,
la salut i la qualitat de vida de les persones dins d'una coheréncia paisatgistica que uneix els
diferents elements del territori. En aquest context, I'aproximacié de Dr. Forman I'any 2004,
en el seu llibre Mosaic territorial per a la Regié Metropolitana de Barcelona, és considerada
una obra cabdal en el posterior desenvolupament de plans i projectes metropolitans. Més
recentment, el Pla Territorial Metropolita de Barcelona, sota aquesta nova concepcid dels
espais oberts, analitza i proposa mesures destinades a promoure i garantir I'estructura i la
funcionalitat de la matriu biofisica del territori metropolita.

Actualment, la infraestructura verda metropolitana integra muiltiples elements naturals, semina-
turals i també part de I'espai verd urba (arbrat, parcs, zones verdes privades, etc.). La conformen
la Xarxa d'Espais Naturals (Collserola, Garraf, Serralada de Marina), els espais fluvials, els encla-
vaments agroforestals, els espais agricoles, les platges, els parcs periurbans i els parcs urbans.

Un cop realitzada la diagnosi, els principals desafiaments i temes clau que tenim per davant son:

- Identificacié de les necessitats de reduccid de la demanda energetica i elaboracio de
politiques conseqlients amb aquesta realitat.

- Adaptaci6 de les infraestructures energetiques a un model de generacié distribuida per
optimitzar I'aprofitament de recursos locals.

- Necessitat de dissenyar i impulsar un model que apunti a la gestio sostenible del cicle
de l'aigua.



- Aprofundiment en el coneixement dels valors associats als serveis ambientals que
proporcionen els espais oberts.

- Augment de la dotaci¢ de superficie verda, la seva conservacio i la seva connectivitat,
amb la idea de fer que el territori metropolita esdevingui un referent en projectes de
desenvolupament dels espais oberts.

- Necessitat de dissenyar i d'impulsar d’'un model que apunti a la gestié sostenible del
sistema alimentari.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Reduir la demanda energetica.

- Identificacio i analisi de les magnituds i habits de consum energeétic, per tenir eines
que permetin informar i conscienciar la ciutadania i les institucions de cara a elaborar
politiques de reduccié de consum.

- Aposta decidida pel model de “transicié energetica”, planificacié que camina cap una
economia sostenible per mitja de I'energia renovable, I'eficiencia energética i el desen-
volupament sostenible.

.

Millora de l'eficiencia energetica en els equipaments, espais i edificis publics i en les
infraestructures metropolitanes.

.

Modernitzacio de les xarxes energetiques cap a un sistema més smart, integrat en un
model de generacié distribuida.

- Incentivacié de projectes destinats a la rehabilitacio dels edificis.

- Potenciacio en la utilitzacié de sistemes de transport de mobilitat que consumeixin la
menor quantitat de recursos energetics.

.

Racionalitzacio de les linies electriques a I'area metropolitana de Barcelona, sobretot
en aquelles zones on les infraestructures energetiques tenen un fort impacte territorial
i ambiental, com podria ser el cas del Parc Natural de Collserola.

- Promocio del reforg i mallat de les xarxes energetiques per obtenir unes infraestructures
més resilients i millorar la seguretat i qualitat del subministrament.
Impulsar un model de gesti6 sostenible del cicle de l'aigua.

- Millora de l'eficiencia en la utilitzacié de I'aigua en tot el seu cicle, continuant amb el
treball per a la reduccié de la demanda d’aigua.

- Afavoriment de la utilitzacié de recursos hidrics alternatius: aigua freatica, aigua rege-
nerada, aigua pluvial, etc. per a usos no consumptius.

.

Analisi dels recursos hidrics disponibles a mig i llarg termini per poder ser més resilients
davant dels episodis de sequera: millorar la permeabilitzacié de les conques, actuar
sobre les xarxes de drenatge del territori, xarxes de proveiment...

- Determinacio de les zones del territori claus en el cicle de I'aigua, ja sigui per la seva
vulnerabilitat o bé per ser emplagaments estrategics, per tal de garantir la qualitat o la
quantitat de l'aigua (recarrega d'aquifers, zones vulnerables per inundacions, zones que
milloren la qualitat de I'aigua, zones d'abocaments que empitjoren la seva qualitat...).

- Monitoritzaci6 i sectorialitzacié de la xarxa d’abastament per fer-la més eficient.
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- Estudiar possibles fonts de proveiment per millorar la garantia de subministrament en
episodis de sequera extrema.

Millorar la qualitat ecologica i 'aportacié de valors dels espais oberts.

- Assumpcié de la dinamica dels sistemes naturals, treballant per mantenir o aconseguir
una bona qualitat ecologica i per preservar la biodiversitat en benefici dels ecosistemes.

- Identificacio i valoracio dels serveis ambientals dels espais oberts del territori metropolita.

- Estudi de sistemes de finangament per a serveis ambientals dels espais oberts no ex-
clusivament dependents dels pressuposts publics.

.

Establiment d’un veritable sistema d’espais oberts, sota el principi d'una gestié sostenible
racional i integral d’aquests, tot tenint cura dels espais de transicié i de les zones verdes.

.

|dentificacio dels espais singulars pel que fa a la seva biodiversitat, ja sigui per les seves
caracteristiques propies o bé pel seu paper en la connectivitat del territori metropolita.

- Establiment de les zones de proteccié per garantir la connectivitat ecologica i restaurar
aquells elements connectors que tinguin una baixa funcionalitat ecologica.

.

Impuls de la compatibilitzacié de I'Gs social amb la preservacioé dels espais naturals a
través d'un adequat sistema de senyalitzacio, informacio i divulgacio, i d'una correcta
definicid de la gesti6 de les zones protegides i del sol no urbanitzable.

- Promoure els productes alimentaris locals o de proximitat, amb la reactivacié de I'agri-
cultura en I'entorn metropolita que aporti una gestié sostenible del sistema alimentari.

.

Realitzacio d'estudis sobre els aspectes mediambientals i socioeconomics de I'agricultura
urbana i periurbana del sistema alimentari del territori metropolita que permeti avaluar el seu
paper en l'activitat econdmica, aixi com veure la seva contribucio a la petjada ecologica.

- Coordinaci6 de les politiques municipals en relacié amb I'agricultura urbana i periurbana
per preservar la seva existencia en tant que activitat de proximitat, tot garantint la seva
viabilitat econdmica.

.

Enfortiment dels vincles amb la produccio agroalimentaria de la regié metropolitana per
reforcar els canals curts de producci6, distribucié-comercialitzacié i consum.

.

Facilitacié d’actuacions que recuperin i facin més eficients i rendibles els projectes agri-
coles del territori metropolita, particularment els que es troben al Parc Agrari.

- Potenciacio de la marca agricola metropolitana dins les politiques d’activacié economica,
i forment de la creacid d’ocupacio en el sector.

8.2. POTENCIACIO DE LECONOMIA VERDA | BAIXA EN CARBONI

Per una economia baixa en carboni cal actuar especialment sobre la dependéncia dels com-
bustibles fossils i, de retruc, en l'estalvi i I'eficiencia energética; aspectes que ja han estat
tractats en les linies d’actuacié de I'eficiencia en I'Us dels recursos i en les de la lluita contra
el canvi climatic.

Treballar per una economia baixa en carboni comporta tot un seguit de canvis, conscien-
ciacio per reduir les emissions de CO,, aplicar millores tecnologiques en els processos que
suposin elevades emissions de GEH, apostar clarament per tecnologies de baixa emissio i



per la investigacio i el desenvolupament cap a un model econdmic baix en emissions. LAMB
ha d'apostar clarament per una estrategia de baixes emissions en carboni.

Cal, per tant, un canvi de model: es tracta de promoure en tots els sectors productius primari,
secundari i terciari la reduccié i minimitzacié de les emissions de GEH. Els canvis més subs-
tancials s’han de produir en aquelles activitats que tenen més dependencia dels combustibles
fossils i que, per tant, necessiten meés recursos energetics.

Un cop realitzada la diagnosi, els principals temes clau que hem d'afrontar sén:

- La promocié de la desmaterialitzacioé de I'economia mitjangant politiques com les re-
lacionades amb la prevenci6 i reutilitzacié de residus o la compra publica responsable
mitjangant la introduccié de criteris de sostenibilitat.

- L'impuls de politiques actives en matéria d'economia i compra verda.

- La promocid dels productes alimentaris locals o de proximitat, reactivant I'agricultura
en I'entorn metropolita.

- La necessitat de diversificar les fons energetiques i treballar sobre les energies renovables.

- La necessitat d’assumir clarament mecanismes de promocié d'una mobilitat sostenible.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Estendre l'estratégia de gesti6 del carboni.

- Impuls de plans d'acci¢ per a la mitigacié d'emissions i reduccio del CO,,, dels quals es
pugui realitzar un seguiment des de I'’AMB, i establir estratégies concretes per a un
desenvolupament baix en carboni en tot el territori metropolita.

- Continuitat dels estudis dels probables efectes del canvi climatic en I'ambit metropolita
i identificar els elements més vulnerables i I'afectacié a elements estratégics com el
Parc Agrari, els recursos hidrics del Liobregat, el litoral metropolita o els espais naturals.

Afavorir la reduccio de costos economics i ambientals, mitjancant politiques publiques de
prevencio i reutilitzacio de residus o compra publica responsable.

- Impuls de la reflexi6é sobre el model de gestid de residus metropolita a partir de les
conclusions de la Revisié del PMGRM 2009-2016.

- Afavoriment dels productes que generin menys residus, impulsant actuacions d'infor-
macio i de prevencio relacionades amb I'excés d’'embalatge.

Impulsar politiques d’economia verda.

- Prioritzacio de les compres verdes per part de les institucions metropolitanes, amb
I'elaboracio d’'un protocol especific al respecte i estés al conjunt dels municipis del
territori metropolita.

- Establiment de treballs conjunts amb altres ambits de 'AMB per posar eines i facilitar
projectes d’'empreses que treballin en el sector lligat amb “el verd real”: rehabilitacio,
regeneracio, cogeneracio, vehicle electric, eficiencia energética habitatge-activitat
economica.
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- Promocié d'accions d’educacié ambiental que difonguin i potenciin la compra verda.

Promoure els productes alimentaris locals o de proximitat, amb reactivacié de I'agricultura
en I'entorn metropolita.

- Realitzacié d'una analisi de I'impacte ambiental del sistema alimentari del territori me-
tropolita per calcular la seva contribucié a la petjada ecologica i dissenyar estrategies
especifiques.

- Facilitacid d’actuacions que recuperin i facin més eficient i rendible els projectes agricoles
del territori metropolita, particularment els que es troben al Parc Agrari.

- Potenciaci6 de la marca agricola metropolitana dins de les politiques d’activacié eco-
nomica i foment de la creacié d'ocupacié en el sector.

Promoure la implantacié d'energies renovables.
- Foment de I'autogeneracié i de la generacié distribuida.

- Continuaci6 del foment de la implantacié en tots els equipaments publics, tant metro-
politans com municipals.

- Promocié per a la creacié d’empreses i reconversié de les existents que desenvolupin
linies de treball sobre el tema per actuar directament en el mén de I'habitatge i I'activitat
economica.

- Cerca de noves linies de suport a processos d'implantacié d'energies renovables en
barris i zones d’activitat economica.

8.3. UN PROJECTE DE SOSTENIBILITAT TRANSVERSAL

COMUNES DE SOSTENIBILITAT

Els plans i programes ambientals tenen un llistat d'indicadors que permeten identificar la situacio
de partida, fixar els objectius de cara al futur i fer-ne un seguiment. L'Estrategia per al desen-
volupament sostenible de Catalunya 2026 estableix més de 70 indicadors i els valors desitjables
per a l'any de referencia. En el cas de 'AMB, cal avancar en indicadors clarament contrastats,
per tal que serveixin de referencia i punt de partida de I'activitat ambiental en I'ambit de TAMB.



LAMB ha d’esdevenir un autentic motor de desenvolupament i d'implementacié de propos-
tes d'accions en I'ambit de la sostenibilitat davant del canvi climatic, en el marc de les seves
competencies. El territori metropolita ha de ser referencia mundial en materia de politiques
urbanes i metropolitanes que prioritzin les variables d’eficiencia dels recursos energetics i la
reducci¢ dels efectes contaminants. En aquest sentit, la gestié de les ciutats, en totes les
seves dimensions (urbanistica, arquitectonica, de mobilitat, espai public, gestid de mercat
i de recursos naturals, transports, emissié de gasos, sistema alimentari, etc.), s’ha de dur a
terme amb I'objectiu de disminuir els efectes negatius del canvi climatic.

Les accions de gestio tranversals podrien estar orientades sota el paradigma d'un urbanisme
que integri els aspectes ambientals des de l'inici i que consideri la sostenibilitat integral com
a eix principal. Aquest plantejament és valid tant per a nous desenvolupaments com per
a transformacions de teixits obsolets. Obre la possibilitat que els nous desenvolupaments
urbans tinguin com a condicionant les practiques innovadores en matéria de sostenibilitat,
eficiencia i mobilitat, tot potenciant el vehicle electric i els sistemes de transport col-lectius,
afavorint la circulacio, en especial entre les zones periféeriques de les ciutats del I'area me-
tropolitana de Barcelona i reduint la mobilitat obligada.

Les accions d’optimitzacio energética també han de ser objecte de més coordinacio, mitjan-
cant la “rehabilitacio eficient” dels edificis existents, la reduccié de la demanda d’aquesta en
els edificis nous, i promovent la rehabilitacié funcional i energetica de les ciutats i la poten-
ciacio de l'edificacio sostenibilista, i I'impuls de la creacié d’una xarxa publica d’aiglies grises.
Un altre dels aspectes a abordar de manera comuna soén les accions per canalitzar i potenciar
la consciencia sostenibilista de la poblacid de I'area metropolitana de Barcelona, i impulsar
campanyes i actuacions que redundin en la sostenibilitat del model per mitja d'iniciatives com
les escoles verdes, els mercats bio, el consum responsable d'energia, el desenvolupament
d’una nova cultura de la sostenibilitat basada en I'atracci¢ d’esdeveniments, talent i imatge,
a més d'adaptar-se al protocol de Kyoto o al de qualsevol altre que el superi.

Segurament, com es va mostrar també en el PTMB, un dels aspectes clau que caldra abordar
en els propers anys sera el dels espais oberts. Es imprescindible conservar la funcionalitat
dels sistemes naturals existents en I'ambit metropolita i aprofitar els espais encara disponibles
dins del teixit urba que puguin complir part de les funcionalitats dels sistemes naturals (eixos
verds, cobertes, espais marginals i fins i tot efimers) i permetre, aixi, una estructuracié de
I'espai public a través del verd.

Tampoc no hem de deixar de posar I'accent en un altre dels aspectes als quals segur que
caldra fer front, que és el de la millora de la qualitat ambiental a la ciutat; una millora ne-
cessaria que ha de revertir en la salut i el benestar dels ciutadans i en la qualitat de vida i
que, de retruc, pot repercutir a revertir algunes dinamiques de mobilitat. Cal fer una aposta
decidida per reduir la contaminacié atmosfeérica i el soroll i aconseguir que la ciutat sigui un
entorn més agradable, i per fer-ho és necessari treure prioritat al vehicle privat. La ciutat ha
d'estar pensada per al vianant, cal reduir la velocitat o, com a minim, permetre que hi hagi
altres velocitats. No només es tracta de reduir la circulacié dels vehicles i fer més zones per
a vianants: estan sorgint diverses iniciatives com les Slow Cities, I'Slow Food... que plantegen
una nova concepcié de les ciutats. Es necessari millorar la qualitat ambiental i apropar el
triangle habitatge-treball-oci. No és facil fer-ho, perd cal acceptar el desafiament de fer-ho
mantenint la ciutat viva, competitiva i activa.
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SOSTENIBILITAT AMBIENTAL

Aquestes politiques no es poden fer sense tenir present, de manera central, els aspectes rela-
cionats amb I'eficiencia general, que compren I'energética, I'eficiencia en del transport, en tots
els fluxos i, en definitiva, en el funcionament de la ciutat. Una millora de I'eficiencia redueix les
necessitats de recursos naturals i les externalitats que afecten el medi i les persones.

També volem assenyalar especialment un altre repte global que cal abordar des de I'escala
metropolitana: el de la internalitzacié dels costos ambientals i socials del consum, el transport
o de les activitats. Generalment, només es consideren els costos economics o els impactes
directes de politiques i actuacions, perd sens dubte hi ha algunes alternatives més sostenibles
que es potenciarien si consideréssim els costos ambientals i socials de les decisions que prenem.

Un cop realitzada la diagnosi, els principals temes relacionats amb la transversalitat de les
politiques ambientals que tenim al davant son:

- Conservacio de la funcionalitat dels sistemes naturals, aprofitant els espais disponibles
dins el teixit urba que puguin complir algunes funcionalitats dels sistemes naturals.

- Impuls de la millora de la qualitat ambiental.
- Internalitzacio dels costos ambientals i socials.

- Necessitat d'inserir la sostenibilitat a tots els nivells de gestié dependents de 'AMB.

OBJECTIUS | INICIATIVES
Promoure la conservacié de la funcionalitat dels sistemes naturals existents i aprofitar els
espais disponibles dins el teixit urba que puguin complir funcionalitats en els sistemes naturals.

- Impuls dels diversos serveis ambientals al territori com a agents actius d’observacio i
fer el seguiment de la preservacio dels sistemes naturals.

- Definicié d’'uns estandars de qualitat ecologica dels sistemes naturals.

- Impuls d'accions que facilitin la compatibilitzacié d'usos en els diversos sistemes naturals,
superant la visié “pseudoconservacionista” en aquests ambits.

Millorar la qualitat ambiental a la ciutat en diversos aspectes que son clau en la qualitat de
vida i la mobilitat.

- Impuls del model de mobilitat sostenible en la promocié dels mitjans de transport public,
promocio de la bicicleta i desplacaments a peu, sistemes per compartir vehicles i Us de
vehicles de baixes emissions.

- Desplegament d'intervencions de promoci6 de la salut ambiental amb accions de mi-
llora de la qualitat de l'aire a través de la minimitzacié de la contaminacié atmosferica,
acustica, odorifera i del control de plagues.

- Incorporacio dels sistemes d'avaluacio d’'impacte ambiental, com aspecte a tenir present
en els plans, projectes i estratégies de 'AMB.
Millorar I'eficiencia integral en tots els sentits de les intervencions de les politiques publiques.

- Promocié de models d'intervencid centrats en |'eficiencia energetica, les energies netes
i renovables; d'adaptacio¢ al canvi climatic i mitigacio dels seus efectes, i de reduccié de
la petjada de carboni.



- Treball actiu per estendre la cultura del reciclatge en els mitjans de produccié i consum
de 'AMB, incorporant amb plecs i contractes la cura dels residus, la compra verda i
responsable i sistemes de gestié ambiental.

- Continuaci6 de I'impuls de mesures i projectes orientats a la gestié sostenible dels recur-
sos naturals: gestid de l'aigua i aprofitament sostenible dels recursos hidrics, activitats
extractives i terrenys degradats, biodiversitat (espécies invasores, perdua d’habitats,
espais protegits, paisatge) i incendis forestals.

- Eficiencia en I'Us del sol: rehabilitacié de teixits i transformacié d’usos obsolets.

Inserir la sostenibilitat a tots els nivells de gestid que depenen de 'AMB, amb un projecte
integral de governanga metropolitana en matéria ambiental.

- Internalitzacié dels costos ambientals i socials del consum, del transport o de les acti-
vitats de serveis de 'AMB.

- Impuls d’'un protocol d'actuacioé per a tots els ambits del territori metropolita i per a tots
els seus municipis que permeti aplicar de manera efectiva les politiques de sostenibilitat
a les nostres institucions.

.

Desenvolupament de politiques comunes i coordinades en I'ambit de la gestié ambiental.

.

Impuls de politiques ambientals transversals respecte als ambits competencials de 'AMB,
en referencia a tots els eixos estrategics. Promocié de la politica ambiental de la seu
institucional de '’AMB i dels seus elements essencials.

- Millora i suport als ajuntaments per a una millor coordinacié de plans i mesures relacionats
amb la mobilitat, la compra conjunta o altres qUestions que es vegin reforgats amb el
treball conjunt, a més de contribuir a l'eficiencia energética dels edificis municipals i a
les construccions publiques.

- Educacié per afavorir la sostenibilitat: potenciacié i millora de la comunicacio, la sensibi-
litzacié i I'educacié ambiental, dels instruments transversals de planificacio estratégica
i dels mecanismes de participacio ciutadana i de seguiment, adaptant plataformes i
xarxes socials especialment a les noves realitats.

- Impuls d'una nova cultura de la sostenibilitat: atracci¢ d’esdeveniments, talent, imatge
i adaptacio al protocol de Kyoto.

.

Potenciacié de I'homologacio i el reconeixement d'iniciatives sostenibilistes: escoles
verdes, mercats bio, consum responsable d'energia, etc.

.

Promoci6 de la cerca i tramitacié d'ajuts i altres ingressos provinents de les politiques
europees de canvi climatic o el suport al desenvolupament dels Plans d’Accié d’Ener-
gia Sostenible (PAES) municipals, que també sén punts d’interes per als ajuntaments
metropolitans.

.

Promocié d'una coordinacié dels ajuntaments per compartir i cooperar en la implanta-
cié de mesures enfocades a la prevencio i reutilitzacio o al fet de compartir informacio
sobre taxes municipals per facilitar I'establiment de criteris tecnics i la coordinacio en
les ordenances fiscals.

- Realitzacio d’'un seguiment en el si de 'AMB (a través de comissions interarees) que
permeti la implantacio i el seguiment de les accions proposades.
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En els darrers anys, el territori metropolita de Barcelona, com altres arees urbanes metro-
politanes arreu del mén, ha viscut significatives transformacions demografiques, territorials
i socioecondmiques que han repercutit de manera important en la mobilitat de persones i
de mercaderies.

El tema de la mobilitat i el transport han esdevingut cabdals en qualsevol analisi i elaboracié
d'estratégies orientades a intervencions en el medi territorial, perd de manera molt particular
alla on els problemes es poden refiectir de manera més punyent, com en el cas de les grans
aglomeracions urbanes.

En aquest context, tant pel que fa a la qualitat de vida de la ciutadania, a la democratitzacio i
accés a la igualtat d’'oportunitats de la ciutadania en relacié amb els serveis i I'ocupacié, com
per la relacié directa amb la produccié de béns i serveis, com per 'impacte mediambiental
arran de la seva capacitat de produir efectes contaminants, la mobilitat és una peca clau de
qualsevol dibuix actual del futur de les arees metropolitanes.

Aixi, doncs, la mobilitat i la seva eficiencia es converteixen en un element clau en relacié al
posicionament economic d'un territori (i amb més rad dels ambits metropolitans) i de la qualitat
de vida, tant pel que fa a la igualtat d’oportunitats i accés al treball i els serveis, com per raons
vinculades amb la qualitat ambiental, un element clau en temes relacionats particularment
amb la salut. Per aix0, la nostra proposta en matéria de mobilitat parteix del doble criteri de la
necessitat de treballar en perspectiva de creixement economic, combinat ineludiblement amb
estrategies de cohesi6 social i territorial, dins d'alld que alguns anomenen desenvolupament
sostenible inclusiu; és a dir, que afavoreixin la reduccio de les desigualtats, I'accés als serveis
publics i la possibilitat d’oferir espais reals de potenciacioé de la creacié d'ocupacio.

Aquest enfocament, a la vegada, ha d’estar centrat en una perspectiva que combini flexibilitat
de model, adaptabilitat a les necessitats, innovacio en els instruments i efectivitat en la decisio.

Per Ultim, s’ha de tenir clar que el tema de la mobilitat és un tema clarament “metropolita”,
fins i tot més enlla dels limits geografics i competencials de 'AMB, atenent al fet que molts
desplagaments es localitzen en I'ambit de la Regié Metropolitana i, amb les noves vies d'ac-
cessos, fins i tot més enlla, com a Girona i Tarragona i els seus radis d'influencia arran de la
implantaci6 de l'alta velocitat.

LA MOBILITAT METROPOLITANA

"Observant el comportament de la mohilitat, es veu que des de l'any 1986 i fins el 2001 aquella
generada pels residents, per motiu d'estudi o treball en aguest ambit, es va incrementar de manera
considerable (un 9 %) tenint en compte que la poblacié en el mateix periode va disminuir en un 5
%. Des d'aleshores i fins al 2011, les enquestes de mobilitat anuals constaten també increments
de mobilitat molt superiors als corresponents al creixement de la poblacid'.

Cal assenyalar que el cicle economic recessiu ha provocat que des de 2009 s’hagi produit
una disminucié de la mobilitat ocupacional i, en definitiva, una disminucié de la mobilitat en
mitjans motoritzats, singularment la que es realitza en vehicle privat.

Aquest increment de la mobilitat de les darreres décades també ha anat associat a un aug-
ment dels desplacaments intermunicipals. La redistribucié de la poblacié sobre el territori

"No obstant, a hores d’ara, també observem que la situacié econdmica actual ha incidit negativament en la mobilitat motoritzada (particularment en vehicle privat) i és la
mobilitat no motoritzada la que ha experimentat més creixement.
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Evolucid de la poblacid i dels desplacaments en dia feiner a la RMB, 2003-2012 (any 2003=100).
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metropolita (consequencia, en bona part dels canvis en el mercat de I'habitatge) i els canvis
en la localitzacié dels llocs de treball han provocat una major segregacié espacial entre el
lloc de treball i el de residéncia. | aixd ha provocat un increment de la mobilitat interurbana i
un creixement de la longitud dels desplacaments.

En aquest context, I'oferta actual® de transport public no cobreix suficientment aquesta
demanda intermunicipal i ha comportat I'existencia d'un model on I'Us del vehicle privat ha
guanyat terreny davant del transport public en moltes d'aquestes noves relacions intermu-
nicipals. De fet, encara que en els darrers anys hi ha hagut un augment més que significatiu
d’inversions en el transport public (ampliacié de la xarxa de metro, millores en la xarxa d'au-
tobusos, nova xarxa de tramvia, millora de I'accessibilitat de les estacions ferroviaries, i altres
millores del sistema, com la implantacié de la integracio tarifaria o I'adquisicid de nou material
mobil) que han provocat un augment substancial de la demanda de viatgers, en comparacié
al ritme de creixement del vehicle privat aquest increment no ha estat prou evident.

A diferencia del nucli central, on s’ha incrementat substancialment I'oferta de transport, les
respostes a I'augment de la demanda de la resta del territori metropolita, particularment en la
perimetral, s’han dirigit sobretot a millorar i augmentar I'oferta d'infraestructures en transport
privat. Aixi mateix, aquest territori s’ha vist afectat per la falta d'una reordenacio dels serveis
ferroviaris de rodalies, i també per la poca competitivitat de part del transport de superficie
aixi com per la insuficiencia dels punts d'intercanvi entre serveis.

En consequencia, el repartiment modal actual és clarament dual entre aquestes dues reali-
tats metropolitanes. Mentre gque els residents en la primera corona metropolitana fan servir el
transport public en el 25,7 % de la mobilitat quotidiana, a la resta de la regié ho fan en el 9 %.
| més concretament, en la mobilitat interurbana I'Us del transport public és del 39,2 % en el
primer cas, i del 21 % entre els residents fora de la primera corona metropolitana.

En definitiva, no s’ha aconseguit encara modificar la tendencia historica que fa que a
mesura que ens allunyem del nucli central, disminueixi la participacio¢ del transport col-
lectiu. Aixo esta directament relacionat amb els nivells de I'oferta i la qualitat del transport
public en cadascuna de les corones metropolitanes, perd també hi incideixen els habits i
els comportaments socials.

2 ’evolucié de I'is del transport public no va poder tenir el ritme de creixement que ha tingut la demanda global de mobilitat per raons de falta de possibilitat de finangament
d’acord amb les necessitats emergents.
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Pel que fa al sector del transport de mercaderies a la regié metropolitana de Barcelona (RM),
sector vital per al funcionament de I'economia catalana, el creixement des de I'any 2000 fins a
I'inici de la crisi econdmica ha estat espectacular i va ser de gairebé el 90 %. Aquest creixement
s’ha canalitzat basicament per la xarxa viaria, que va doblar el volum de mercaderies mogudes,
tant en moviments interns metropolitans com en moviments de pas cap a la resta de la UE.

Aixi, el transport de mercaderies, com succeeix al conjunt de I'Estat, es troba completament
esbiaixat cap a la carretera. De fet, el camio és, de lluny, la forma de transport prioritaria en els
desplagaments de les mercaderies (la crisi ha reduit el volum de mercaderies transportades,
pero el transport per carretera manté la seva dominancia davant dels altres modes). Aquesta
predominanca del transport viari en el transport de mercaderies ha generat, i alhora compartit, les
consequencies de I'important nivell de saturacié de la xarxa viaria metropolitana; entre altres, la
perdua de qualitat ambiental deguda als importants nivells de contaminacié atmosferica detectats.

La poca incidencia del transport ferroviari en el moviment de mercaderies, aixi com la seva
baixa intermodalitat, genera un increment dels costos logistics i compromet la competitivitat
de les empreses.

En sintesi, la creixent mobilitat, tant de persones com de mercaderies, i el model de mobilitat
sobre el qual se sosté, provoquen una serie d'impactes i d'efectes a tenir en compte com
situacions a superar, i conformen febleses i obstacles a la millora de la mobilitat:

- Disminuci6 de la qualitat de I'aire: constitueix un element que afecta clarament la
sostenibilitat del conjunt de la metropolis, amb nivells d’emissid de contaminants que
en determinats moments de I'any sobrepassen els limits legals establerts per la Unio
Europea per a Oxids de nitrogen i particules en suspensio, que pot comportar problemes
de salut a la poblaci6 exposada (OMS).

- Augment del consum d’energia i d’emissions de gasos d'efecte hivernacle (GEH), con-
tribuint al canvi climatic, el que ens allunya dels objectius tragats per la Unié Europea
(Estrategia 2020).

- Fragmentaci6 i ocupacio del sol per les infraestructures de transport, amb importants
efectes en la connectivitat ecologica i en la conservacio de la biodiversitat a la RM; i
manca d’espai public disponible per a altres usos.
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- Mancances d'accessibilitat en transport public: comporta desigualtats a I'hora d’accedir
a béns i serveis a la poblacié que viu en zones amb menor oferta.

- Congestio i saturacio de la xarxa viaria: la congestié de les xarxes en determinats horaris
i recorreguts constitueixen un problema de mobilitat evident, que té consequencies tant
sobre els costos dels directament afectats (retards, incerteses, consums excessius)
com sobre el conjunt de la societat (soroll, contaminacié atmosférica i una elevada
accidentalitat) i sobre la competitivitat del territori.

- Increment dels costos logistics i pérdues de competitivitat empresarial.

- Increment dels déficits d’explotacio i operacio dels serveis de transport public.

Les principals raons que han derivat en aquest model i que dificulten ara per ara poder assolir
un sistema de mobilitat més sostenible, integrador i competitiu son les seguents:

- La necessitat de tractar la mobilitat de forma sistemica, tenint en compte els factors més re-
llevants gue hi intervenen (socioecondmics, mediambientals, urbanistics i d'infraestructures,
tecnologics, habits de la poblacio, etc.) i el seu adequat ambit funcional, sovint metropolita.

- La considerable dispersi6 en les competéncies en transport i mobilitat al territori me-
tropolita, ja que dins del marc legislatiu actual les estructures de decisid no sén prou
clares. Hi ha una coordinaci6 deficitaria entre I'Estat i els actors que operen des de
Catalunya (sigui el Govern de la Generalitat o la mateixa AMB) i també entre el Govern
de la Generalitat i les administracions metropolitanes.

.

La dificultat per portar a terme, en els escenaris previstos inicialment, les mesures in-
closes en els instruments de planificacio de la xarxa de transport (i més particularment
de la xarxa de transport public). Sovint, aquests instruments sbn massa dependents de
la conjuntura econdmica del moment i les darreres experiencies demostren gaps massa
llargs entre temps de planificacio, decisid, projeccio i execucid. A més, la forta necessitat
d’expandir determinades infraestructures topa amb les fortes dificultats pressupostaries
derivades de la situacio de crisi economica vigent.

.

La necessitat de vincular de manera més efectiva, sobretot en la practica, el planejament
territorial i urbanistic amb el planejament de la xarxa de transports i dels serveis de transport.
Si bé la Llei de mobilitat (i els instruments que se'n deriven, sobretot els estudis d'avaluacid
de mobilitat generada) intenta solucionar aquesta manca de relacio, encara resta molt a fer.

.

L'inadequat sistema de finangament del transport public metropolita. Manca un marc
normatiu general que especifiqui el seu finangament, de manera que el sanejament del
deficit d’explotacié no depengui de la capacitat d'arribar a acords puntuals entre els
decisors publics que hi hagi en cada moment.

.

El fet que, amb la situacio de crisi econdmica actual, els transports i la mobilitat hagin
deixat de ser considerats, per part de la ciutadania i per I'opinié publica, com un problema
urba, malgrat sigui una questié clau per al funcionament de la ciutat.

- 'escassa consideracié d'actuacions a menor escala i a curt termini, de menys cost, que
poden solucionar problemes puntuals de la xarxa mentre no s'executen aquells projectes
o solucions de major escala i cost.

.

El fet que els criteris i les politiqgues mediambientals en la planificacio, gestio i operacio
de la xarxa de mobilitat sén relativament recents, fa que, en certs casos, siguin de dificil
aplicacio.



- Tot i que amb I'aprovacié de la Llei de la mobilitat s'estan invertint tendéncies, fins ara
hi ha hagut una excessiva politica de mobilitat basada fonamentalment en incrementar
I'oferta de transport public. Com I'experiencia ha demostrat, una politica basada només
en oferta té certes dificultats a satisfer la demanda de mobilitat generada i, al mateix
temps, propiciar un traspas modal en favor dels mitjans de transport més sostenibles.
La gesti6 de la demanda de mobilitat és fonamental per tal d’incidir en el canvi d’habits
de la poblacio.

- Una xarxa ferroviaria de rodalies configurada radialment cap a Barcelona (penalitzant
els desplacaments transversals i no adaptant-se als fluxos de mobilitat actuals), que no
ha augmentat gens la seva cobertura territorial des de principis dels anys noranta, no
ha facilitat els intercanvis i esta saturada en hores punta per un problema de capacitat
dels tunels que travessen Barcelona.

- La manca d’eficacia de la xarxa d'autobusos que, en el seu paper de complement de la
xarxa ferroviaria o de substituta alla on la primera no existeix, presenta una oferta inade-
quada, una baixa frequiencia de pas i velocitats comercials baixes. Aixd es deu al fet que
comparteix I'espai amb el vehicle privat i, per tant, pateix els problemes de la congestioé
de la xarxa viaria, ja que no s’han previst carrils reservats en determinats corredors.

- La manca d’una integracié funcional del sisterma de transport public que, un cop feta la
integracié tarifaria, també despenalitza els intercanvis modals fent-los funcionalment
i fisicament atractius.

- La logistica és un dels ninxols més importants de la generacié d’activitat economica a
curt i a llarg termini, pero calen no solament infraestructures sind també canvis estruc-
turals que eliminin les barreres economiques, operatives, funcionals i comercials que
comprometen el desenvolupament del ferrocarril de mercaderies.

A aquests problemes s’hi han d’afegir els derivats de I'explotacié i operacio del servei, direc-
tament relacionats amb la inversi6 realitzada, tant en la infraestructura com en el material
mobil, i que han generat moltes incidencies en els darrers anys, amb el conseqlient malestar
dels seus usuaris.

La situaci6 descrita ens indica que hem de ser més conscients de la problematica i actuar
en consequencia. Aixi mateix, no hem de perdre de vista els punts forts del nostre sistema
de mobilitat, com ara l'elevat pes dels desplagaments a peu en la mobilitat quotidiana de la
poblacié; I'increment continuat de la mobilitat en bicicleta (com recullen les dades obtingu-
des recentment sobre els habits i les conductes de mobilitat de la poblacio), i I'existencia
d’'un sistema policentric de ciutats, articulat per un sistema d’espais oberts, que equilibra les
relacions territorials al territori metropolita.

Finalment, cal dir que la posada en marxa del Pla Director Urbanistic Metropolita suposa un
moment idoni per superar les fortes mancances de coordinacié entre els plans d’infraes-
tructures i de la mobilitat amb el planejament territorial i urbanistic, que es podria expressar
genericament com un déficit en el model de planificacié concorrent.

CONDICIONANTS INSTITUCIONALS | COMPETENCIALS
En l'organitzacio, planificacio, gestio i operacio de la mobilitat i de la xarxa de transports
publics al territori metropolita, hi tenen competencies diferents administracions i organismes
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publics. Des de ’Administracié General de I'Estat (AGE) fins als ajuntaments, passant per
la Generalitat de Catalunya, la Diputacio de Barcelona, I'Autoritat del Transport Metropolita,
I'’AMB i els consells comarcals, cadascuna té assignades unes competencies i ambits d'actu-
acio. Particularment, el sistema competencial del transport public col-lectiu, que es resumeix
en el quadre seguent.

Mitja de transport

public

Titularitat de
la infraestructura

Titularitat
del servei

Operacid

Ferrocarril de rodalies
de la xarxa estatal

Ferrocarril de rodalies de la
xarxa catalana

Administracié General de
I'Estat (ADIF)

Generalitat de Catalunya

Generalitat de Catalunya

Generalitat de Catalunya

Renfe Operadora

Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya

Tramvia Generalitat de Catalunya Autoritat del Transport Trambaix UTE, Trambesos

Metropolita UTE (Tramvia Metropolita)
Ferrocarril Generalitat de Catalunya Area Metropolitana Ferrocarril Metropolita de
metropolita de Barcelona Barcelona, SA

Autobus metropolita - Area Metropolitana Transports de Barcelona, SA i

(1a. Corona del Sistema de Barcelona operadors de transport privat

Tarifari Integrat) en gestid indirecta (gestié
interessada)

Autobus interurba* = Generalitat de Catalunya Operadors de transport privat

(Resta del TM) en gestid indirecta (concessid

administrativa)

Autobus urba* -

Ajuntaments™® Operadors de transport privat
(Resta del TM)

amb diferents formules.

Constatacio de la multiplicitat d'administracions implicades:

«Amb l'aprovacié de la Llei 31/2010, del 3 d'agost, de I'Area Metropolitana de Barcelona, es preveu que la titularitat i la gestié del
servei passi a dependre de 'AMB».

Si bé des de I'any 1997 I'Autoritat del Transport Metropolita (ATM) articula la cooperacié
entre les administracions publiques titulars dels serveis i de les infraestructures de transport
public col-lectiu de la RM, aquesta cooperaciod és, a vegades, insuficient per tal de dur a
terme una politica de transport integrada per al territori metropolita i també per al conjunt
de la RM. El fet que es tracti d'un consorci format majoritariament per la Generalitat de
Catalunya i que, al mateix temps no sigui titular dels serveis de transport public metro-
polita (amb excepcié del tramvia), fa que, a la practica, I'ATM tingui més una vocacio de
rotula financera i de gestor del sistema tarifari que no la d'un organ de decisié que lideri
la politica de transport.

Un altre condicionant més enlla de l'institucional, és la complexitat del sistema de finan-
cament del transport public metropolita, on intervenen els diferents ambits administratius,
AGE-Generalitat de Catalunya-administracions locals (Ajuntament de Barcelona, AMB), la
qual cosa obliga a acords entre les mateixes, no sempre facils, i, de fet, suposa gue no hi hagi
un marc estable de financament.

El financament del funcionament del sistema metropolita de transport public a l'area metro-
politana es vehicula a través de diferents férmules:

- Contractes programa bianuals entre 'AGE i IATM,

- El tribut de la mobilitat (recarrec de I'lmpost sobre Béns Immobles als municipis de la



primera corona metropolitana),

- La participacio, conjuntament amb les empreses adjudicataries, en el compte de resul-
tats d'explotacié dels serveis que es presten sota la modalitat de gestié interessada.

- Els ingressos tarifaris complementaris (publicitat, serveis tecnics, lloguer d’espais etc.).
En el cas concret dels contracte-programa, la seva temporalitat i, sobretot, la seva vinculacié amb
la conjuntura politica i econdmica, no garanteixen 'estabilitat necessaria per dissenyar uns serveis
de transport que responguin a les necessitats de mobilitat metropolitanes a mig i llarg termini.

LUESTRATEGIA DE MOBILITAT | TRANSPORT

Amb la Llei 3172010 de 3 d’agost, de creacié de I'Area Metropolitana de Barcelona, 'AMB,
a més d'ampliar la seva capacitat d'incidir en noves politiques sectorials, t&¢ també com a
nova missio la d'observar la realitat metropolitana des d’'una perspectiva integral. Esadir, ha
de planificar estrategicament la Barcelona del futur i definir les seves politiques publiques
d’acord amb aquest nou enfocament. Es en aquest nou marc, que '’AMB ha de participar
en la definicio de projectes estrategics, entre els quals hi ha el sistema de mobilitat. Aquesta
estrategia en I'ambit metropolita passa per incrementar |'oferta d'infraestructures i serveis de
transport public perd també per desenvolupar politiques de gestid de la demanda de mobilitat.
Una politica de desplagaments basada només en el creixement de I'oferta de transport public
té dificultats a I'hora de satisfer la demanda de mobilitat generada i d'incentivar el canvi modal.
La gestio de la demanda de la mobilitat de persones i mercaderies busca optimitzar el fun-
cionament diari de la xarxa de transports i fomentar el canvi modal, particularment amb la
reduccio dels viatges realitzats en transport privat i la promocié d’actuacions i mesures que
incrementin I'eficiencia dels mitjans de transport amb menys impactes ambientals i socials,
com el transport col-lectiu i els modes no motoritzats.

La fita és desenvolupar un model de mobilitat metropolitana que assoleixi la millora de la
qualitat de vida de les persones i millori la competitivitat de la seva economia, i per aixo cal,
doncs, integrar sota una mateixa estrategia els seglents instruments sectorials que interve-
nen en la mobilitat metropolitana. A partir de I'analisi, els principals desafiaments/reptes son:

1. Com afrontem el canvi en la governanca entre totes les entitats i els actors implicats,
aixi com la garantia d’un finangament suficient tant en el pla d'inversions com en el del
manteniment optim del servei. | com enfoquem el planejament territorial i urbanistic.

2. Com realitzem la gestio del transport public metropolita, tenint en compte les diverses
modalitats de transport, la distribucié o complementarietat de la xarxa, aixi com la politi-
ca economica i tarifaria que cal aplicar. Com donar resposta a les grans infraestructures
del port i aeroport? Com hem de regular la distribucié de mercaderies i la logistica?

3. Com s’ha de gestionar la relacié entre la demanda i I'oferta de mobilitat o com prio-
ritzem la tipologia dels desplagaments, els aparcaments, els recorreguts, I'estalvi i la
centralitat o polaritat dels fluxos.

A partir d'agquests reptes sorgeixen les seguents prioritats:
- Necessitat d'afrontar un canvi en la governanga i la millora en el finangament.

- Afrontar la gestio del transport de manera global i eficac.

- Realitzar una planificacié de les xarxes en un nou marc de dinamiques socials
i economiques, establint mecanismes correctors per a possibles canvis de tendencies.
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Derivades d'aquestes prioritats, les principals linies de treball que s’han d’abordar son:
- La governanga i el model de finangament de la mobilitat.
- La mobilitat en el planejament territorial i urbanistic.
- El transport public metropolita.
- La xarxa viaria metropolitana.
- Les grans infraestructures de transport i els nodes metropolitans.
- La logistica i el transport de mercaderies.

- La gesti6 de la demanda de mobilitat.

PRIORITAT 9. GOVERNABILITAT | FINANCAMENT DE LA MOBILITAT

9. EL MODEL | LA GESTIO DEL FINANCAMENT

Encara que I'ATM, com s’ha comentat anteriorment, té les competéencies en la planificacio
de les infraestructures de transport public col-lectiu (en coordinacié amb les administraci-
ons titulars) i en la gestié de la mobilitat a la regié metropolitana (no tan sols de la xarxa
de transport public col-lectiu), no les té per programar bona part de les propostes que se'n
deriven ates que no en t¢ la titularitat. D'aquesta forma, la decisio final d’executar i prioritzar
les actuacions queda en mans de les administracions competents.

Aquesta situacio deriva en una posici¢ de debilitat en relacié amb diferents aspectes:

- Endarreriment en el desenvolupament de la xarxa de mobilitat metropolitana de transports:
I'excessiva superposicid administrativa i d'organismes amb competéncies sobre mobilitat
i la manca d’'una veu Unica contribueix, en part, a que els processos de planificacio, de
decisio, de projeccio i d'execucio es tornin extremadament llargs. De fet, encara que 'ATM
(en coordinacid amb les administracions titulars) realitza una planificaci¢ acurada de les
infraestructures de transport (Pla Director d’Infraestructures del transport public col-
lectiu), aguesta planificacio no es tradueix de forma immediata, ni tan sols a mig termini,
en l'elaboracié de projectes que puguin ser objecte d'actuacions concretes. Actualment, el
sistema de transport public mostra un decalatge molt important entre el planejament i les
necessitats. Molts dels plans d'inversio actualment en vigor i altres propostes que s'estan
discutint avui en dia responen a déficits de fa 10-20 anys, quan s'hauria d'estar pensant i
plantejant propostes per respondre als deficits previstos per al futur.

- Poca complementarietat de la xarxa: manca un Pla de serveis de transport metropolita
que defineixi unes pautes d'oferta i de qualitat dels serveis integrats. Aquest Pla de
serveis hauria d’incorporar la coordinacié horaria i operativa de tots els serveis.

- Feblesa en el model de planificacio i gestid integrada de la mobilitat a escala metropo-
litana:

- LAMB és titular dels serveis de transport d’autobus i ferrocarril metropolita als 18
municipis de la primera corona metropolitana (amb previsié a la resta dels municipis del
territori metropolitd), perd no té capacitat inversora, ni ha disposat de les competencies
de planificacié global de la xarxa, ni pot incidir en la planificacio dels serveis ferroviaris
de rodalies que operen en el seu ambit territorial. Aixd ha derivat que, a la practica,
I'actuacié de I'AMB s’hagi centrat en bona mesura a planificar i gestionar part dels
serveis del transport metropolita (servei d'autobls metropolita de gestio interessada).
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- Pel que fa al transport privat, si bé 'ATM pot elaborar propostes per a I'Us racional de
la xarxa viaria i 'AMB també té competéncies en la programacio i la gestid del transit
a la xarxa viaria basica metropolitana (conjuntament amb la Generalitat de Catalunya),
aI'hora de la veritat la gestioé del transit no es coordina suficientment per part de les
administracions titulars de la xarxa (Ministeri de Foment, Generalitat de Catalunya,
Diputacié de Barcelona i ajuntaments).

- Es constata certa dificultat per integrar la planificacié urbana de la mobilitat dins d'una
estratégia de mobilitat metropolitana. El fet que els municipis tinguin bona part de les
competéncies sobre gestié de la mobilitat (aparcament, espai public, etc.) pot derivar
en situacions en que les seves politiques no es coordinin amb altres d'abast metropolita,
o alainversa. En conjunt, doncs, es déna un problema d’harmonitzacié del conjunt de
politiques municipals en favor d'una estrategia de mobilitat metropolitana.

Vist que I'actual situacid competencial dificulta la consecucio eficient de la planificacio, gestio
i operacio del transport metropolita, caldria replantejar-se el paper actual dels organismes i
de les institucions implicats.

Entre els anys 2000 i 2010, el cost mitja anual del sistema de transport public col-lectiu a la regié
metropolitana de Barcelona s’ha vist incrementat notablement com a consequiéncia de I'augment
dels serveis i de les infraestructures (cal remarcar les actuacions realitzades: integracio tarifaria,
xarxa tramviaria, L9/110 costat Besos, L3, L5, modernitzacié de la flota, millora de la xarxa d'au-
tobusos, etc.). Per contra, €l volum de viatgers ha sofert un lleuger descens arran de I'impacte
de la crisi econdmica en les pautes de mobilitat de la poblacio. Aixd ha suposat un descens de
la cobertura tarifaria, fet que ha obligat a les administracions a incrementar la seva aportacio.

Les restriccions pressupostaries derivades de la contencio de la despesa publica, particular-
ment de I'AGE des de 2011, ha comportat I'endeutament d'algunes empreses de transport
(TMB i FGC) per fer front a les despeses del sistema. Aixi doncs, si bé les administracions
catalanes (Generalitat, ajuntaments i AMB) han incrementat la seva aportacié per compen-
sar aquest descens de I'Estat, en termes globals les aportacions de les administracions han
disminuit. En definitiva, el model actual de finangament no és sostenible.

A mode de conclusié en I'ambit de la governanga i del model de finangament, cal que:
- Es reordeni el marc institucional i organitzatiu en I'ambit del transport i de la mobilitat.

- Es doti el sistema de transport public metropolita d'un marc de finangament estable
centrat en la millora i 'augment de I'eficiencia.
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- Es construeixi un model de definicié i concrecié dels mecanismes per a I'extensié dels
serveis de transport metropolita als 18 municipis de la resta del territori metropolita.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Impulsar la reordenacié del marc institucional per tal de donar una resposta més eficag i
eficient als problemes de transport i mobilitat.

- Definicié del rol de cadascuna de les administracions amb competéencies en transport
public i mobilitat (Generalitat, ATM, AMB, ajuntaments i altres).

- Modificacié del repartiment de competéncies respecte a les infraestructures de suport
de la xarxa de mobilitat i als serveis de transport public.

- Impuls d’acords amb els ajuntaments, amb la Generalitat i amb les altres administracions
per tal que el Pla Metropolita de Mobilitat Urbana tingui capacitat d’accid en aspectes
de la gesti6 viaria basica metropolitana.

- Assumpci6 del rol d’Autoritat en materia de Planificacié i Gestié de les Infraestructures.

- Implementacié d’'un sistema de planificacié eficag i realista de projectes en infraestructu-
res de mobilitat, amb un sistema de programacio de les inversions a curt i a mitja termini.

- Establiment d’una millor coordinacié en la planificacio i explotacié dels serveis de trans-
port public col-lectiu dels diferents operadors en I'ambit de 'AMB.

- Creaci6 d’'un sistema de programacié de les inversions d’aquests projectes a curt i a
mig termini dins dels instruments metropolitans pertinents.

Establir un nou marc normatiu que reguli el finangament del transport public, aixi com la
recerca de férmules de fiscalitat finalista.

- Creaci6 del marc necessari de finangament estable del servei de transport metropolit,
amb I'elaboracié de les lleis pertinents que fixin el compromis de I'Estat, la Generalitat,
I'’AMB i els ajuntaments.

- Racionalitzaci6 de la despesa operativa del sistema per tal d'optimitzar i reorganitzar
els recursos actuals.

- Revisié del model actual de taxes/impostos per homogeneitzar criteris de participacio
en el finangament.

- Adequaci6 i homogeneitzacio de la politica tarifaria actual i futura per fer front a les
politiques socials en matéria de transport public.

Definir i concretar els mecanismes per a l'extensié dels serveis de transport metropolita als
18 municipis de la segona corona metropolitana.

- Definici6é del model i programa d’extensio dels serveis de transport a la resta de 'AMB,
als municipis que encara no estan integrats.

- Implantacié d’'un model de coordinacié amb la resta de la Regié Metropolitana.

9.2. LA MOBILITAT EN EL PLANEJAMENT TERRITORIAL | URBANISTIC

Des de fa varies decades, a Barcelona s’ha desenvolupat una practica de planificacio territorial
que reconeix el caracter metropolita dels processos d’urbanitzacié que es desenvolupaven a
la ciutat. El reconeixement d’aquesta realitat metropolitana es va formalitzar amb 'aprovacio
I'any 1976, per part de la Corporacié Metropolitana de Barcelona, del Pla General Metropolita
(PGM). Amb la finalitat de donar resposta al procés d'expansié urbanistica derivat de l'incre-



ment poblacional de les decades anteriors, el PGM va establir les bases per afavorir un des-
envolupament urbanistic més ordenat, de més densitat i amb més superposicié de funcions.

LA MOBILITAT EN EL CONTEXT D’UN URBANISME MES SOSTENIBLE

Amb tot, un model d'assentament del territori metropolita urba no pot ser simplificat només
com a compacte o dens, sind que, en realitat, és més complex ja que esta format per diversos
models urbans com a heréncia de I'evolucio historica de I'urbanisme metropolita. Part de
I'espai metropolita, fora del nucli de la ciutat de Barcelona i dels nuclis urbans de les ciutats
metropolitanes, esta configurat per un model territorial més extensiu que afavoreix que els
desplagaments de la poblacié i el transport de mercaderies es resolguin en transport privat.
En part, aquest territori esta format per zones residencials de baixa densitat, per una certa
discontinuitat en els teixits urbans i, també, per una zonificaci¢ funcional de les activitats
sobre el territori. Cal, doncs, resoldre encara problematiques del sistema de planejament
territorial i urbanistic metropolita millorant aixi la concurréncia en la planificacié a diferents
escales territorials.

Com ainstrument d'ordenacié urbanistica integrada del territori metropolita es preveu la redaccié
del Pla Director Urbanistic Metropolita (i del Pla d'Ordenacié Urbanistica Metropolita, que s'encar-
regara de desplegar el Pla Director). Aquest nou instrument urbanistic supramunicipal se situara
en una posicié intermedia entre el planejament territorial (tant el parcial com el sectorial) i el pla-
nejament urbanistic derivat, garantint més coherencia entre el planejament territorial i 'urbanistic.

En aquesta nova situacio, el planejament, que ha de fer-se sota criteris de sostenibilitat i
cohesid social, no podra anar desvinculat de la promocié d’'un model urbanistic i territorial
que tingui la voluntat de promoure una mobilitat més sostenible. Per tant:

En aqguest context, amb la finalitat d’adaptar-se millor a la nova realitat juridica i institucional
de ’AMB i, també als principis del nou marc normatiu urbanistic de Catalunya, la Llei de I'Area
Metropolitana ha regulat de manera més especifica el rol que ha de desenvolupar '’AMB en
matéria de planejament territorial i urbanistic. A grans trets, ’AMB passa a ser una adminis-
tracié que exercira en plenes facultats la seva competéncia urbanistica, amb un rol més actiu
en la definicio d’una estratégia territorial metropolitana. Participara, doncs, en la definicio de
projectes estrategics, en la xarxa d'espais lliures, en la xarxa viaria i en les infraestructures
de transport, en I'habitatge i en 'activitat economica.

UN NOU MARC REGULADOR DE LA MOBILITAT | LURBANISME

Tradicionalment, els models que adopten els desplacaments de les persones i mercaderies
s’han entes com una consequéncia derivada de la planificacio sectorial d’altres elements
territorials i econdmics, com ara la localitzacié d'activitats o la construcci¢ d'infraestructu-
res de transport. Tanmateix, en la darrera decada, a Catalunya s’ha configurat un nou espai
de regulaci6 en relacié amb els desplagaments de les persones i mercaderies amb el clar
proposit d'integrar la practica del planejament territorial i urbanistic amb la generacié d'uns
determinats patrons de mobilitat.

Amb aquesta finalitat, el Parlament de Catalunya va aprovar la Llei 9/2003, de 13 de juny de
la mobilitat, la qual va suposar per primera vegada I'adopcié de la mobilitat com a element
substantiu de planejament i de gesti6 territorial.

Un any després, es va aprovar a Catalunya la Llei 10/2004, de 24 de desembre d'urba-
nisme, on es va fer referencia a I'impacte generador de mobilitat que deriva dels nous
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assentaments urbans. Per a tal efecte, aquesta llei va establir I'obligacié d’acompanyar
determinats instruments de planejament urbanistic amb un document de mesures cor-
rectores de mobilitat.

L'any 2006 va entrar en vigor el Decret 344/2006, de regulacié dels estudis d'avaluacié de la
mobilitat generada, en que es desplegaven ambdues lleis a partir d’'una nova eina d’avaluacioé
de la mobilitat obligatoria per a I'aprovacio de determinats plans o implantacions singulars. De
forma general, aquests estudis tenen com a objectiu, sota els criteris del desenvolupament
urbanistic sostenible, la definici¢ de diferents linies d’actuacié en matéria de mobilitat en
funci6 de I'abast i la previsio de fluxos generats per les actuacions a desenvolupar. El decret
estableix també uns criteris sobre la reserva d'aparcament de vehicles i bicicletes, aixi com
normes de disseny urba aplicables a I'hora de projectar els itineraris principals per als vianants,
els ciclistes, el transport public i el transport privat.

Els principals punts forts d'aguesta normativa poden resumir-se en:

- Es prioritzen els valors de seguretat, sostenibilitat i integracié social després d'un periode
en que el desenvolupament urba havia prioritzat el transport privat.

- S'estableix com a prioritaria la connectivitat dels diferents mitjans de transport, afavorint
la intermodalitat i apostant per la xarxa integrada de mobilitat.

- Alhora, i com a mesura pionera a Espanya, s'estableix que els propietaris o els promotors
han d’assumir el cost de dotar de transport public un espai, zona de desenvolupament
o implantacio.

- A més de definir propostes relatives a infraestructures i serveis de transport public (con-
nexions de les xarxes, nous serveis i noves estacions), s'estableix també el requeriment
de fer propostes relacionades amb la gestid sostenible de la mobilitat.

Amb tot, I'experiéncia dels darrers anys en I'aplicacié d’aquesta normativa demostra la
necessitat de vincular de manera més efectiva el planejament territorial i urbanistic amb el
planejament de la xarxa de transports i dels serveis de transport. Alguns aspectes que en
limiten la seva eficacia son:

- L'Estudi d’Avaluacié de la Mobilitat Generada (EAMG) presenta poques variacions
de contingut, malgrat que han d'acompanyar plans i projectes urbanistics d'entitat i
finalitats diferents.

- Com a eina d'avaluaci6, I'EAMG no “ajuda” a considerar o modificar certes parts del
pla urbanistic, sind que les avalua i proposa solucions de forma que, a la practica, les
propostes en materia de mobilitat s'adapten a la solucié del pla i no a la inversa.

- No es dona participacié ni concertacié amb els agents implicats i els responsables de les
propostes de millora de la mobilitat que incorporen aquests estudis. Aquest fet, d'una
banda, pot donar lloc a possibles incongruéncies entre les propostes referides a ambits
relativament propers i, de l'altra, genera una indefinici¢ en el procediment sobre com,
guan i qui ha de finangar les propostes.

- Es dificil establir o incorporar legalment I'obligacié d’assumir els costos de les propostes
de millora dels EAMG en el pla urbanistic derivat o projecte d'implantacié singular, per
part dels promotors, ja que no preveu cap mecanisme legal per garantir I'execucio de
la proposta de finangament plantejada.



- No s'estableixen mecanismes de seguiment o de control de I'execucio de les propostes
de mobilitat que se'n deriven, una vegada aprovat el pla o projecte.

- EnI'ambit de les normes per al disseny urba que estableix el decret, si bé es millora pel
que fa a la concepcid del repartiment de I'espai public en favor de la mobilitat sostenible,
és important I'extensio d'aquesta concepcio en el conjunt de la ciutat. Addicionalment,
I'aparcament en destinaci6 no es consolida com una eina basica de la politica de mobili-
tat, atés que no s'estableixen dotacions maximes d’aparcament en les noves promocions
urbanistiques de caire no residencial.

En aquest context, és important que el nou marc de planejament territorial i urbanistic de
I'AMB (particularment el futur Pla Director Urbanistic Metropolita) plantegi un conjunt de
reptes i d'iniciatives per tal de contribuir a un model de mobilitat més eficient basat en sis-
temes de mobilitat de menor impacte.

Per aix0 és necessari, com a desafiaments principals, que:

- S'estableixin mecanismes que facin més eficag la vinculacié de la mobilitat en totes les
escales de planejament territorial i urbanistic metropolita.

- Es cerquin nous models de governanca i de canals de participacio, concertats tecni-
cament i financerament, i garantint la seva execucio i la seva posterior monitoritzacio.

- Es construeixi un model de repartiment equitatiu de la seccié dels carrers per encabir-hi
tots els modes de transport en concurrencia i no en competéencia per 'espai.

- S’harmonitzi la relacié entre el centre urba i la periferia urbana.

OBJECTIUS | INICIATIVES
Establir metodes de treball i canals de participacio i concertacid més eficagos per integrar
millor les politiques d’'ordenacio territorial i urbanistica amb la mobilitat i el transport.

- Definici6 del marc legal que faci que la mobilitat sostenible sigui un parametre ineludible
a I'hora d'establir els criteris d'emplagament de futurs equipaments i serveis.

- Establiment d'un model de planejament urbanistic general i derivat en el marc del PDUM,
que suposi el repartiment modal més sostenible possible, integrant la solucid urbanistica.

- Agilitzacié dels mecanismes de subvencié/finangament de nous serveis vinculats a nous
desenvolupaments urbanistics per part de promotors o propietaris (estudis d'avaluacié
de la mobilitat generada).

- Impuls de noves metodologies de treball per tal que es defineixi millor el financament
de les propostes, implicant els promotors i els propietaris en el finangament.

Definir uns parametres comuns de disseny urba per tal d’harmonitzar al maxim possible la
qualitat de I'espai public relacionat amb la mobilitat en el territori metropolita.

- Promoci6 d'un disseny del viari urba comu, en diferents escales de planejament, que
faciliti les condicions d’operacié del servei del transport public en superficie, particu-
larment de I'autobus.

- Revisi6 dels aspectes de les normes de disseny urba que inclou el Decret 344/2006 a
partir de I'experiencia que té I'AMB en la redacci6 de projectes d’urbanitzacio.

- Establiment d’un maxim de les places d'aparcament en superficie d'activitat.
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PRIORITAT 10. GESTIO DEL TRANSPORT, LES XARXES | LES INFRAESTRUCTURES
10.1. EL TRANSPORT PUBLIC METROPOLITA

En la xarxa de transport public metropolita, des del punt de vista de l'accessibilitat, a I'area
metropolitana de Barcelona existeixen dos ambits diferenciats:

- El continu urba central, que disposa, en general, d'una concentracio i integracio accepta-
ble de les diferents xarxes de transport public. En aquest territori, les linies de Rodalies i
d’FGC permeten un accés rapid des de la resta del territori metropolita i de la RM i dins
el continu urba. El metro, el tramvia i I'autobUs permeten una distribucié interna més
capil-lar. En aquest territori, la densitat poblacional és elevada i s’hi concentra la major
part de la poblacioé del territori.

- La resta del territori (i també de la regié metropolitana), on hi ha una marcada construccio
radial de la xarxa i una menor densitat d'oferta de transport public que fa que es redueixi
molt el nivell de servei i, per tant, l'accessibilitat del transport public. La densitat poblaci-
onal, en aquest cas, és menor, i el tipus d'urbanisme conjuga amb major grau la dispersié
territorial. També s’ubiquen fora dels nuclis urbans un gran nombre de poligons industrials.

La relaci6 entre demanda i oferta de transport public col-lectiu en aquests ambits té relacio
directa amb la poblacioé resident i la compacitat en el territori: a més poblaci¢ i densitat de
poblacié, més rendibilitat dels serveis de transport i més oferta; a més fluxos, més oferta. No
obstant, hi ha relacions metropolitanes importants que actualment segueixen sense assolir
una quota de transport public similar a d’altres.

El diferent grau d'accessibilitat territorial t&€ consequéncies en I'Gs quotidia dels mitjans de
transport en funcié del tipus de recorregut que es faci. D’'acord amb el que mostra I'Enquesta
de Mobilitat en Dia Feiner 2012 (EMEF) s’observen:

- Fluxos amb un Us dominant del transport public: es déna principalment en els despla-
gaments interns a Barcelona ciutat i també en els que tenen com a origen o destinacio
la ciutat de Barcelona; és a dir, els que connecten la ciutat amb la resta de la primera
corona del Sistema Tarifari Integrat (ST1), la resta del territori metropolita i altres ter-
ritoris. Es important assenyalar diferéncies en funcié del sentit dels desplagaments de
connexid amb Barcelona. Aixi, per a la poblacié que ve de fora de I'area central i entra a
Barcelona, és més factible i atractiu I'Us del transport col-lectiu que a la inversa. Molts
dels fluxos de sortida des de Barcelona, en canvi, es dirigeixen tot sovint a poligons



industrials, amb mala o inexistent dotacié de transport public. Aquesta manca de capil-
laritat fa, doncs, imprescindible I'Us del transport privat.

- Fluxos amb un Us dominant del transport privat: és dona principalment en els despla-
gaments interns a la resta del territori metropolita, en les connexions entre la resta de la
primera corona del STI (sense considerar Barcelona) i la resta de la regié metropolitana
i, també, en les connexions entre la resta de la primera corona de I'STl i de la resta de
de la RM amb altres territoris.

- Fluxos amb un Us intermedi del transport public i del privat: es dona en els desplacaments
interns a la resta de la primera corona de I'STI.

Una de les raons que en part explica aquest desajust, és la insuficient intermodalitat del
sistema de transport metropolita, amb deficiencies relacionades amb la informacio integrada
dels serveis, en els nodes, en la coordinacié horaria i, també, pel que fa a la seva imatge de
marca. Si bé des de I'any 2001 a I'area de Barcelona s’ha implantat un potent sistema tarifari
que ha creat la possibilitat de transbordament entre els diferents modes de transport public
sense que suposi un increment de cost per a l'usuari, aquest sistema no ha estat suficient
per crear un sistema integrat de transport public metropolita. A més de la despenalitzacié
tarifaria derivada de la integracio tarifaria, cal aconseguir també la despenalitzacié funcional
dels transbordaments amb millores en els intercanviadors, en els horaris i en la informacio
a I'usuari, de manera que la intermodalitat sigui desplegada en una dimensié més amplia.

De fet, la integracio tarifaria es va estendre en el si d'una xarxa madura on hi preexistien
linies i itineraris molt consolidats sense considerar el replantejament de determinades linies
existents. Les estructures de decisiod poc clares han dificultat la configuracié d'un model
d’explotacio optim, ja que en molts casos se segueix treballant de manera independent, de
forma que cal una visi6 més enlla de I'actual sistema competencial i concessional.

Un altre dels aspectes que no es pot obviar en el desenvolupament d’infraestructures
dels darrers anys, €s que moltes vegades han estat considerades com una finalitat en si
mateixes, i no tant com un mitja per aconseguir quelcom. Si bé les infraestructures de
transport sén una condicié necessaria per al desenvolupament economic dels territoris
i per millorar el benestar i la qualitat de vida de la poblacio, la situacié de crisi vigent ha
fet aflorar algunes febleses en la politica d'infraestructures dels Ultims anys. L'excessiva
creenca en aquesta premissa ha comportat que algunes de les inversions dutes a terme
no sempre hagin tingut en compte que el sector del transport és el que més energia con-
sumeix, i sovint s’han prioritzat inversions milionaries que no sempre han suposat el retorn
social i economic desitjat.

En els Ultims anys, les principals inversions en I'execucio d’infraestructures de transport per
a viatgers a I'ambit metropolita s’han destinat principalment a estendre la xarxa ferroviaria
d’altres prestacions, la xarxa viaria a I'ambit de la segona corona metropolitana i, també, a
I'ampliacio de la xarxa de ferrocarril metropolita en I'ambit de la primera corona metropoli-
tana. Aquests creixements es contraposen amb la poca transformacié del sistema ferroviari
de rodalies, el qual, tot i formar una xarxa potent, a causa de la manca d’inversions en els
darrers anys no ofereix un servei que respongui a les necessitats del territori i n"ha pogut
impedir-ne un cert deteriorament.
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Xarxa de rodalies d'Adif. Font: Barcelona Regional

Particularment, la seva estructura radial i el col-lapse a les hores punta li estan fent perdre
competitivitat, fiabilitat i confianga, fent que el creixement del nombre de viatgers produits
en els darrers anys s'estiguin estancant. Les vies s'articulen a través d’una potent xarxa que
passa per Barcelona, on I'estacié de Sants n'és la seva estacio central. La configuracio de linies
passants amb pogques parades li dbna una caracteristica de metro semidirecte que permet
travessar la ciutat i accedir rapidament a diferents ambits. Aquest tunels que travessen la
ciutat, pero, tenen una topologia que fa que I'estructura actual de la xarxa no pugui ajustar
I'oferta a la demanda. Aixi, la demanda més important es troba a la costa, mentre que la
configuracio actual dels tunels no permet fer serveis costa-costa (el futur salt de linies de
la Torrassa a I'Hospitalet de Llobregat i el pas dels serveis regionals per vies d'alta velocitat
permetran guanys importants en aquest sentit).

Respecte a la xarxa d’autobus, com s’ha apuntat amb anterioritat, requereix una forta apos-
ta que millori la distribucié de 'oferta entre els diferents territoris metropolitans, ja que la
congestio viaria i la superposicié de linies en alguns eixos disminueix I'eficiencia i la velocitat
comercial. Cal dir que sovint s’ha obviat I'execucié d’adequacions urbanistiques a I'entorn de
les estacions urbanes i interurbanes, aixi com condicionaments a la calcada en relacié amb
la millora de la velocitat comercial del transport en superficie.

Addicionalment, és important no deixar de banda l'estreta relacié entre infraestructura i servei.
LLa millora del servei (amb mesures associades a la modernitzacié de les infraestructures i
les instal-lacions, amb el material rodant, amb els esquemes de planificacio dels serveis, amb
el model de gestid empresarial, entre d'altres) és fonamental per incrementar la capacitat
de les xarxes i, en general, millorar la qualitat dels desplagaments. |, com es veura més en-
davant, I'aplicaci¢ i implementacié de mesures de gestio del vehicle privat és imprescindible
per promoure una mobilitat més sostenible.



LES INFRAESTRUCTURES DE TRANSPORT PUBLIC

Si bé en els apartats anteriors s’ha fet una exposicié transversal del transport public metro-
polita, tot seguit es pretén focalitzar I'estat de cadascuna de les infraestructures a través
de les principals disfuncions i necessitats de millora per a les properes décades. Aquesta
lectura ajudara a definir les prioritats en les infraestructures per tal d'incidir sobretot en les
relacions d'Us dominant del transport privat. S’ha de tenir present que l'assimetria territorial
metropolitana derivada de la dispersi6 i baixa densitat d'alguns destins té dificil solucio, de
forma gue és important cercar alternatives més eficients que el transport public regular.

La xarxa de rodalies metropolitana, amb titularitat Adif, esta formada per un total de
467 km d'infraestructura ferroviaria, dels quals 97 son de via Unica (linies Arenys de Mar-
Macanet, ramal de I'aeroport i Montcada-Vic). Amb 109 estacions, déna cobertura a 77
municipis de la regié metropolitana de Barcelona.

La configuracio de la xarxa és practicament igual a I'existent fa vint anys: no s’ha fet cap nova
linia, ni perllongaments; tan sols s'han construit sis noves estacions (la Sagrera-Meridiana,
Viladecans, Santa Susanna, Les Franqueses-Granollers Nord, Cabrera de Mar-Vilassar de
Mar i Terrassa Est) i se n'han posat en servei altres que ja estaven construides (Rubi, Sant
Cugat del Valles i Cerdanyola Universitat).

No obstant aquesta situacio, la demanda de viatgers va experimentar un creixement de
practicament el 50 % entre els anys 1996 i 2006 des d'aleshores, els decreixements han
estat constants (amb I'excepcié de I'any 2011).

Cal remarcar que I'esmentada saturacio de la xarxa i les nombroses incidéencies dels serveis
(aixi com la manca de fiabilitat associada) son aspectes que incideixen negativament a I'hora
d’escollir aquest mitja de transport per realitzar els desplagaments diaris. Aixi mateix, com s'ha
dit, I'estructura actual de la xarxa (que no permet realitzar desplagaments costa-costa o interior-
interior sense haver de fer intercanvi) impedeix la captacio dels fluxos que tenen lloc fora del
nucli central metropolita, d'ordres de magnitud importants i que son realitzats en vehicle privat.

De forma resumida, la xarxa actual presenta un conjunt de deficiencies que caldria resoldre:

- Saturaci6 dels tunels urbans de Barcelona i, en conseqliéncia, manca de capacitat. El
traspas de circulacions pel nou tunel d'alta velocitat, si bé millorarad temporalment la
situacié, no és la solucio, ja que a mitja/llarg termini els problemes es mantindran.

- Adaptaci6 de la xarxa als fluxos existents, no tots passant per Barcelona i el seu continu
urba. L'explotacio del servei de Rodalies seguint un esquema “costa-costa” i “interior-
interior” és un dels objectius del Plan de infraestructuras ferroviarias de Cercanias de
Barcelona 2008-2015 del Ministerio de Fomento. El total d'inversions executades des
de la seva presentacio ha estat només d’'un 7 %, i només s’ha posat en servei la nova
linia R8, entre Granollers i Martorell (I'inica linia de rodalies que no passa per Barcelona).

- Existéncia de trams en via Unica, que limiten la capacitat d'operacio.

- Manca d’inversi6 en telecomunicacions i senyalitzacio. La implementacioé del sistema
ERTMS en els tlnels urbans de Barcelona i als combois optimitzaria la capacitat dels
mateixos.

- Poca cobertura de la xarxa. Caldria ampliar-la per donar servei a més poblacié, amb
noves infraestructures, ja siguin noves linies, noves estacions o perllongaments de les
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actuals. En aquest sentit, remarcar també el fet que només el 29 % de les estacions
de rodalies estan dotades d'aparcaments de dissuasio.

- Problemes d’accessibilitat a les estacions. EI 75 % de les estacions de rodalies no estan
adaptades a persones amb mobilitat reduida (PMR). El Pla de Rodalies de Barcelona
2008-2015 plantejava invertir 350 € en la modernitzacié de les estacions.

Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC). L 'oferta metropolitana d’FGC I'integren
dues linies separades, ubicades en els corredors del Valles i del Llobregat-Anoia. La infraes-
tructura ferroviaria té 143 km de longitud i disposa d'un total de 73 estacions. En aquestes
vies hi operen diferents tipus de serveis: els serveis urbans a Barcelona amb frequencies
similars a les del metro (L6, L7, L8), els serveis dels anomenats Metro del Valles i del Metro
del Llobregat-Anoia, i els serveis de rodalies de la Linia Llobregat-Anoia.

L'any 2012 les dues linies van transportar 75 milions de passatgers, demanda que ha expe-
rimentat des de I'any 2000 un increment del 32,2 %. Les raons d’aquest increment no es
deuen a la posada en servei de nous quildometres de via, sind que s’ha fet a partir de diverses
actuacions de millora del servei que han incrementat la seva capacitat i qualitat.

Particularment, entre el periode 2000 i 2011 hi ha hagut un increment anual del 24,7 % dels
quilbmetres en servei, fet que ha comportat un augment notable de la demanda dels cor-
redors ja servits.

Pel que fa a la linia del Llobregat-Anoia, les millores han permes disposar en hora punta un
tren cada 5 minuts en el tram Pl. d’Espanya-Martorell i un tren cada 20 minuts a les linies
en direccio als ramals de Manresa i d’lgualada (encara que amb uns temps de viatge poc
competitius respecte del vehicle privat). Lincrement de la capacitat s’ha fet a partir de la
realitzacio de diverses inversions, entre les que destaca el desdoblament de la via entre
Barcelona i Martorell. El conjunt d’inversions d’aquest corredor ha comportat que el grau
d’'accessibilitat als trens i a les estacions arribi al 100 %.

Quant a la linia del Vallés, tot i que les millores no han estat tan evidents, amb la introduccié
de modificacions en els sistemes de senyalitzacio i de control que es van posar en marxa
I'any 2009, es va poder incrementar la capacitat de les vies en hora punta (es va passar d'un
interval de 30 a 32 trens/hora en les sortides des de la Plaga de Catalunya).

Amb tot, les linies metropolitanes d’FGC presenten una serie de quiestions que caldria resoldre:

- Atés que en el tram urba compres entre la Plagca de Catalunya i Gracia hi conflueixen tots
els serveis i que I'explotacio de la linia esta al limit de la seva capacitat, és vital executar
actuacions a curt termini que permetin ampliar-ne la capacitat i absorbir la demanda
existent i potencial no coberta (que es derivin dels perllongaments de Terrassa i Saba-
dell). La planificacio existent de fet, ja planteja diverses millores en el cantonament de
la via i I'execucié d'una cua de maniobres a I'estacio de la Plaga de Catalunya, mesures
que permetrien augmentar en gairebé un 30 % la capacitat de la linia del Valles (el
projecte constructiu de la cua de maniobres de la Placa de Catalunya esta finalitzat).

- Més a llarg termini, les necessitats de mobilitat metropolitanes futures requereixen
incrementar la cobertura territorial ferroviaria i la capacitat de la xarxa i, de la mateixa
manera que la xarxa d’ADIF, FGC també ha de plantejar solucions en aquesta linia. En
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aquesta direccio, hi ha planificada la connexi6 de les dues linies a Barcelona (Gracia-
Plaga Espanya) i un nou perllongament cap al Valles passant per Horta.

- Pel que fa a les condicions de les estacions, resta encara fer accessibles algunes es-
tacions de la linia del Valles i incrementar la capacitat de viatgers en espera d’algunes
andanes, tant pel que fa a la llargada com a 'amplada. També manca suprimir tres passos
a nivell en la linia Liobregat-Anoia.

Xarxa de metro (TMB). El servei de metro de 'AMB disposa d’'una extensa xarxa que cobreix
el nucli més central de la metropolis; €s a dir, Barcelona i els municipis més propers, arribant a un
total de 2,4 milions de persones. El servei, de titularitat de 'AMB i explotat per I'empresa Ferrocarril
Metropolita de Barcelona SA, esta integrat per un total de 7 linies, 141 estacions i 123 km de xarxa.

Es tracta d’'una de les principals xarxes de metro a Europa amb una alta densitat d’estacions
(la distancia mitjana entre parades menor de 800 metres) i també per un servei ampli per ha-
bitant, que anualment es tradueix en una oferta de gairebé 6.500 places/km/any per habitant.

Aquest servei, que va transportar 373,5 milions de passatgers I'any 2012, contribueix decisi-
vament al fet que el transport public en I'ambit més central de la metropoli tingui una quota
de mercat lleugerament superior a la del vehicle privat.

En els darrers anys, la xarxa de metro ha tingut una expansié notable que, de fet, ha captat la
majoria de les inversions que s’han fet en transport public metropolita. Entre els anys 2000 i
2011 hi ha hagut un increment de la xarxa de 21,4 km, periode en que la demanda de viatgers
va augmentar en un 32 %. S’ha de tenir present, pero, que aquest creixement, similar al dels
anys setanta i vuitanta, s’ha fet després de periodes anteriors amb molt poc creixement. A
partir dels perllongaments de les linies L2, L3 i L5 i de I'obertura de noves linies (la L11i els
trams amb menys demanda de la L9/10), el metro ha arribat a zones urbanes fins ara no
cobertes millorant molt I'accessibilitat.

A més de I'ampliacié de la infraestructura, en els darrers anys s’han dut a terme un conjunt
d'actuacions que han permeés fer un salt important pel que fa a la qualitat global del servei
prestat. S’han executat actuacions en infraestructures, com ara la remodelacio d’estacions
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i de trens, millores en I'accessibilitat de la xarxa, s’ha incorporat nou material mobil i s'ha
guanyat en seguretat i en informacio als usuaris, entre altres aspectes.

La planificacio prevista tant en el Pla Territorial Metropolita de Barcelona com en el Pla Direc-
tor d'Infraestructures 2011-2020 de I'’ATM preveu finalitzar I'execucié de la L9/110, diversos
perllongaments i nous intercanviadors que ampliaran encara més la cobertura i ajudaran a
fixar la xarxa en malla, ja que s'incrementaran les connexions entre les diferents linies.

Aquests nous creixements, pero, comportaran un esquema de xarxes principalment horitzon-
tal, de forma que les connexions verticals continuaran en bona part penalitzades respecte
a les horitzontals. Sera imprescindible atorgar un rol de complementarietat a l'autobus en
aquest tipus de relacions internes.

A més de I'ampliacié de la capacitat, a causa de 'antiguitat de part de la xarxa de metro, es
requerira I'execucié d'actuacions de millora i de modernitzacié de les vies i instal-lacions per
tal de millorar-ne la qualitat, la seguretat i I'eficiencia global. Un dels aspectes a destacar en
aquesta questio és la millora de I'accessibilitat de la xarxa a persones de mobilitat reduida.
Aixi, malgrat que en els darrers anys s'han assolit guanys importants en I'accessibilitat a les
estacions de metro, el grau d'accessibilitat encara no s’ha completat al 100 %. Existeixen
diferents estacions d'intercanvi de linia que encara presenten mancances evidents pel que
fa l'accessibilitat?.

Xarxa de tramvia metropolita. VVa posar-se en servei I'any 2004 i esta configurada a partir
de dues xarxes separades perd amb caracteristiques comunes, ubicades a I'ambit del Barce-
lonés-Llobregat (Trambaix) i a I'ambit al Barcelones-Besos (Trambesos). En I'actualitat, esta
integrada per 6 linies i gairebé 30 km de via amb plataforma reservada exclusiva, excepte en
les interseccions entre carrers. La bona acceptacid que ha tingut el servei entre la poblacié ha
fet que la demanda s'incrementi de forma continuada any rere any. Concretament, I'any 2012
el servei va arribar als 23,7 milions de passatgers. Bona part de la demanda, concretament el
65 % dels viatges, la capta el Trambaix, de forma que la menor accessibilitat del Trambesos
al centre de la ciutat i la menor densitat de poblacié en limiten el seu Us.

Cal millorar, sobretot, I'increment de la velocitat comercial en determinats trams per tal de
guanyar competitivitat respecte al vehicle privat. Per a tal efecte, a banda d’efectuar cor-
reccions en els tracats d'alguns trams, fa falta establir un sistera d’ordenacié semaforica a
les interseccions amb carrers, per tal que els semafors del tramvia es coordinin amb la resta
de semafors de circulacio de vehicles. Encara que en 'actualitat existeixen punts on s'atorga
prioritat de pas al tramvia (prioritat dinamica), es fa necessari incrementar-los per tal que
aquest sistema guanyi velocitat.

Un altre dels aspectes claus en el desenvolupament d’'una xarxa metropolitana tramviaria pas-
sa per connectar les dues xarxes (Trambaix-Trambes0s) pel centre de Barcelona, i també per
executar nous perllongaments que permetin incrementar la cobertura territorial d'aquest mitja
de transport (particularment en corredors en que l'oferta de transport en autobus ja no pugui
absorbir la demanda i tenint en compte que el tramvia és un sistema de superficie d'alta capacitat).

Xarxa d’autobusos. Actualment, I'oferta principal dels serveis d'autobus metropolita a 'AMB,
la conformen els serveis dins la primera corona metropolitana, dels quals 'AMB n'és titular i
que gestiona de forma directa a través de Transports de Barcelona, SA o de forma indirecta,

5 Actualment hi ha adaptades més de 85% de les estacions. Resten les que requereixen unes obres més complexes i costoses. Destaquen Plaga Espanya, Placa de Sants,
Urquinaona i Verdaguer, que sén importants intercanviadors.



mitjancant concessié administrativa. L'any 2012 aquesta oferta va transportar un total de
241,6 milions de viatgers en els serveis integrats. A més, en la segona corona metropolitana,
diferents municipis disposen de servei de transport urba, oferta que es complementa amb
els serveis interurbans dels quals la Generalitat de Catalunya en té la titularitat.

Els autobusos, junt amb el tramvies, configuren la xarxa de transport public de superficie i sén
el mode que dona més accessibilitat als vianants. Aquest avantatge, pero, té les limitacions
propies de compartir el viari amb el transport privat, el de mercaderies, etc. i aix0 fa que
sovint no sigui prou competitiu en termes de velocitat comercial. D'altra banda, també és el
sistema més flexible perque, al no estar tan lligat a la infraestructura, els seus recorreguts
es poden adaptar a la demanda 0 a les circumstancies sobrevingudes com esdeveniments i
obres. Aquesta flexibilitat ,pero, no s’ha fet palesa fins 10 anys després de I'entrada en servei
de la Integracio Tarifaria.

A l'area metropolitana de Barcelona, I'origen del servei d'autobusos ha estat molt condicionat
pel sistema de concessions i per la penalitzacio tarifaria i funcional dels transbordaments
i, per tant, ha estat més de “linies” que no de “xarxa”. Aquesta concepcio, palesa fins i tot
en eslogans publicitaris “Tothom té el seu bus” va quedar fortament arrelada i inamovible,
de manera que bona part de la xarxa respon encara a aquelles velles concepcions. Aquest
sistema fa, doncs, que es produeixin nombroses duplicitats i trams comuns de les linies, que
apareguin punts amb baixa freqliéncia i d'altres amb mancances reals d’oferta 0 amb poca
percepcio de la mateixa per problemes de regularitat. Lexistencia de carril bus en el conjunt
de les xarxes metropolitanes (143,4 km a Barcelona ciutat) ajuda a mitigar parcialment alguna
d’aquestes problematiques.

D’altra banda, en el continu urba, han anat proliferant les parades i, amb la voluntat de fer-ne
més accessible el servei, s’ha tendit a reduir la distancia entre elles fins a menys de 300 m.
Aix0, lligat a una semaforitzacié pensada per al transport privat, penalitza molt la velocitat
comercial i el temps de recorregut, fet que obliga a augmentar el material mobil per tal d’assolir
les frequencies desitjades i que redueix la cobertura tarifaria del servei.

Fora del continu urba, la problematica esdevé similar perd per uns altres motius, com ara
que, dins els nuclis hi ha poca freqtiéncia de pas d'autobusos ja que hi ha menys densitat de
poblaci6, que I'Us del cotxe esta molt estes, i, en els interurbans, les demores es produeixen
per la congestio de la xarxa.

La problematica es pot resumir en: poca velocitat comercial i poc efecte xarxa entre les
diferents linies d’autobus aixi com en la resta de transports publics.

Val a dir, pero, que en els darrers dos anys s’han produit importants millores:

- Implantaci6 de la nova xarxa ortogonal de Barcelona. Es un intent de racionalitzacié de
la xarxa per crear una malla i uns intercanvis facils que permeten augmentar freqtiéncies
en aquest corredors i millorar els temps de viatge a base d’intercanvis.

- Nous aplicatius amb informacié en temps real del pas dels autobusos i també a les
parades. El coneixement del temps de pas permet que I'usuari pugui gestionar millor
el seu temps.
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- Implantacio de les xarxes bus exprés. Aquestes milloren frequencia i creen serveis se-
midirectes que aprofiten, si és possible, els carrils reservats.

- Informacio dels itineraris d'intercanvis, tant a la web com al carrer. Aquesta informacio
és molt Util especialment per als usuaris poc habituals.

- Implantacié del carril bus i bus-VAO en alguns corredors. Aquesta costosa implantacié
gue no ha tingut, de moment, el nivell d'utilitzacié desitjat en alguns casos, permet un
guany important de temps per als autobusos i, a més, promou el canvi d’habits incen-
tivant un nivell més alt d'ocupacio en els viatges en vehicle privat.

La flexibilitat operativa que possibiliten els autobusos és una oportunitat, i més ara en el
context de crisi economica i manca de recursos, de cara a reestructurar la xarxa, afavorint el
paper de la xarxa d’autobusos com a mode de transport per si mateix o com a complement
dels modes de més capacitat als quals dona capil-laritat.

Intercanviadors modals. A la xarxa ferroviaria que discorre per I'area metropolitana, s'hi
localitzen un total de 27 punts d’intercanvi entre diferents mitjans de transport (sense con-
siderar els serveis d'autobus urba). Els intercanviadors amb més nombre de modes que hi
conflueixen son Pl. Catalunya, Sants, Arc de Triomf i la Sagrera.

La majoria dels intercanviadors se situen dins de Barcelona o en el seu continu més proper,
resseguint la xarxa de metro. Per tant, s’evidencia una manca de punts d'intercanvi fora de
la conurbacié central, particularment d’aquells de connexié entre FGC i Rodalies Renfe. Cal
tenir en compte que els intercanviadors dibuixen la malla de transport, distribueixen els fluxos
de viatgers i faciliten les possibilitats d'accedir a diferents punts del territori.



A més d'aquests punts intermodals, existeixen altres punts d'intercanvi de linia entre un mateix
mitja de transport (11 sdn per a correspondéncies entre linies de metro, 4 per a correspon-
dencies entre linies d'FGC i 5 per a correspondéencies entre linies de Rodalies Renfe), fet que
implica que les connexions es realitzen dins de les mateixes instal-lacions de I'estacié. En tot
cas, el fet de compartir la infraestructura no significa necessariament que l'itinerari d'inter-
canvi sigui facil d'efectuar o que estigui adaptat a persones amb mobilitat reduida. En altres
casos, els punts d'intercanvi necessiten actuacions per tal de millorar la seva operativitat.

Finalment, cal pensar en les possibilitats d’intercanvi amb el vehicle privat que es donen en
els intercanviadors fora de I'ambit central metropolita, mitjangant els aparcaments de dissu-
asié. En I'ambit de I'area metropolitana, existeixen actualment 23 aparcaments de dissuasio
(Park & Ride) sobre un total de 47 estacions ferroviaries fora de la conurbacié central, dels
quals 19 estan a la xarxa de rodalies d’Adif i 14, a la xarxa d’FGC. La gran majoria son gratuits;
només dos sén de pagament i uns altres dos son gratuits si es disposa de passi de transport.

Tenint en compte els efectes adversos de I'Us del vehicle privat en la mobilitat diaria, la
promociod i construccié d'infraestructures i instal-lacions destinades a millorar aquest tipus
d’intercanvi haurien de ser contemplades a curt i mitja termini.

Tenint present tots els parametres que conflueixen en el transport public metropolita caldria
preveure que:

- Es potencii la intermodalitat en la planificacio i gestié de la xarxa de transport metro-
politana.

- S'amplii el nombre d’intercanviadors modals i millora dels existents, per tal de mallar
I'oferta de transport, distribuir els fluxos de viatgers i facilitar les possibilitats d’accedir
a diferents punts del territori.

- Es millorin els sistemes d’informacié dels diferents operadors.

- Es respongui a les demandes de modificacio i millora del sistema tarifari respecte a
I'ordenacio del territori i les noves demandes socials.

- Es promogui a mitja termini I'increment de la cobertura territorial de les linies d’ADIF,
donada la saturacié que presenta I'actual sistema de ferrocarril de rodalies.

- Se cerquin les solucions en la millora de capacitat en el tram central urba d’FGC i, a mitja
termini, que s'amplii la cobertura territorial urbana i metropolitana d'FGC.

- Es consolidi el tramvia com a mode de transport de capacitat mitjana en diferents
corredors de mobilitat metropolitans.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Millorar el sistema tarifari i la complementarietat metro-tren-autobus-tramvia.

- Millora del sistema tarifari, establint les bases per reordenar el sistema aprofitant la im-
plementacié de la nova T-Mobilitat i del futur centre d'informacié i gestié del transport
public de Catalunya.

- Creaci¢ d’'una visi¢ integrada del conjunt de les linies d’autobus, independentment de
I'operador.



- Promoci6 de la complementarietat del tramvia i de I'autobus, racionalitzant serveis.

- Desenvolupament de plataformes reservades per a autobusos, tant en vies urbanes
com en vies interurbanes o d'alta capacitat.

Potenciar els intercanviadors modals.

- Impuls de la millora i la construcci¢ d'intercanviadors i terminals d'autobusos de diferents
escales en les principals entrades a les ciutats d’acord amb I'establert al Pla Director
d’Infraestructures 2011-2020, per ampliar el model més enlla dels intercanviadors de
Sants, Estacio del Nord i Sagrera Meridiana-TAV i el futur intercanviador de la Sagrera.

- Configuracié d'un model de gesti6 i d’explotacio dels intercanviadors i de les terminals
d’'autobusos.

- Desplegament de la gesti¢ integrada de les tarifes de I'aparcament del vehicle privat amb
els titols de transport (Park & Ride) en el conjunt d’intercanviadors, amb independéncia
de la titularitat de I'aparcament.

- Ampliar, regular i millorar les condicions dels aparcaments d'intercanvi a les estacions
ferroviaries (Park & Ride).

- Millora i ampliacié dels sistemes d'informacié en temps real de tots els serveis de trans-
port public de 'AMB, garantint la informacio a les parades i també al llarg de I'itinerari.

Completar la xarxa de rodalies ferroviaries per respondre a la demanda de serveis futura i
també per fer-la més fiable.

- Finalitzacié de les actuacions a Rodalies seguint les pautes del PDI i del Plan de Infra-
estructuras ferroviarias de Cercanias de Barcelona 2015 del Ministerio de Fomento.

- Redefinici6 dels projectes pendents, com la linia orbital ferroviaria, el tunel Diagonal
Rodalies, i diverses ampliacions de linies en el subsisterma de segona corona.
Millorar la capacitat de la xarxa d’'FGC per absorbir la demanda existent i potencial.

- Execuci6 de les obres nodals per millorar la funcionalitat, com la cua de maniobres a
I'estacioé de Plaga Catalunya.

- Ampliaci6 de la cobertura territorial de la xarxa d’FGC a Barcelona creant noves centra-
litats urbanes (integraci6 Valles-Llobregat) i establint una nova connexié amb el Vallés.

- Desenvolupament d'un pla de millora d’estacions i d’eliminacié de passos a nivell.
Continuar amb I'ampliacié i millora de la xarxa de ferrocarril metropolita planificada aixi com
la del tramvia.

- Impuls de les actuacions en infraestructura (connexions, perllongaments, noves linies) i
estacions de metro incloses al PDI 2011-2020 amb accions de rehabilitacié i remodelacio,
adaptaci6 d'estacions i adequacio d'espais.

- Definicio i execucio de la connexid de les xarxes del Trambaix i del Trambesos per tal de
donar continuitat a I'eix de la Diagonal de Barcelona i ampliar I'abast territorial del tramvia.

Millorar els sistemes de transport de capacitat mitjana en superficie.

- Estudi de les necessitats dels sistemes de transport de capacitat mitjana en superficie.



Principal xarxa viaria a 'FAMB - Estudiintegral de I''mpacte d’aquest sistema des del punt de vista de les connectivitats,
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congestio de la mobilitat, contaminacio, interaccié amb altres sistemes, entre altres

factors, per tal d'ajustar al maxim la seva implantacio.

10.2. LA XARXA VIARIA METROPOLITANA

La xarxa viaria que discorre pel territori metropolita de Barcelona esta constituida per un
conjunt de vies de diferent capacitat que s’han desenvolupat al llarg dels anys seguint els
corredors historics: primer, seguint I'eix mediterrani; segon, d’accés a la capital catalana i,
posteriorment, perd de forma menys palpable, en vies transversals a Barcelona. A aquest
conjunt de vies principals i secundaries, s'hi ha d'afegir la xarxa urbana. L'existéncia a finals
dels anys setanta d’aquesta potent xarxa ha fet que tot el desenvolupament urba i de carre-
teres giri entorn d’aquestes vies i s’hagi dirigit cap aqui, de manera que la xarxa de connexions
intermunicipals ha quedat oblidadao engolida dins dels nuclis urbans.

En conjunt, I'area metropolitana aplega una cinquantena de vies principals i secundaries,
de titularitat i gesti6 diferents: Administracié General de I'Estat, Generalitat de Catalunya,
Diputacié de Barcelona i altres per delegacié d’aquestes a I'ambit local o metropolita. Un
cas particular és el de les Rondes de Barcelona, la titularitat de les quals és compartida per
I'Estat, la Generalitat, 'Ajuntament de Barcelona i el Consell Comarcal del Barcelonés. La
seva gestio, pero, és delegada al Consell Comarcal (de fet, amb la creacio de '’AMB aquesta
competencia passa a recaure en aquesta nova administracio).

Aquesta xarxa aixi estructurada presenta un conjunt de deficiencies, ja conegudes i explicita-
des en diferents instruments de planejament vigents (PTMB, PITC), que es poden resumir en:

- Sobreutilitzacio de les vies de pas metropolitanes.
La posicié estratégica de Catalunya com a territori de connexié entre la peninsula
ibérica i la resta d’Europa comporta que el transit de persones i de mercaderies de
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pas, es realitzi per les vies d'alta capacitat del corredor del Mediterrani que, a l'area
metropolitana, es barreja amb el transit intern de I'ambit, ja que en molts casos no hi
ha vies alternatives. Aixi mateix, el transit de llarga distancia o de pas generat als prin-
cipals pols metropolitans (Port, ZAL, poligons industrials, etc.) tambe utilitza aquestes
vies d'alta capacitat. En consequencia, es produeix una barreja de tipus de fluxos (de
pas, connectius o interns) que sobrecarrega I'actual xarxa i genera diferents impactes
negatius sobre el territori i la poblacio.

- Manca de mallat

La xarxa viaria metropolitana eminentment radial amb centre a Barcelona (si bé s’han
realitzat diverses actuacions de mallat en els darrers anys), pateix encara la manca de
connexions excentriques a la capital catalana, que mallin I'estructura actual i permetin
realitzar itineraris sense haver de confluir en les proximitats de Barcelona.

En aquests darrers anys, els fluxos entre els municipis metropolitans fora de Barcelona
han experimentat un creixement notable. Cal pensar les conseqiéencies que ha tingut
sobre el transit metropolita de la redistribucio territorial dels llocs de treball (activitats
economiques) i dels habitatges cap a la segona corona metropolitana. La manca de
connexions transversals sense passar per I'ambit central metropolita ha incrementat la
congestio de les vies, el temps de desplacament i les distancies recorregudes. Un cas
especialment singular és el de la manca de connexié A2-AP7, que resta amb les obres
aturades.

.

Escassa xarxa intermédia que permeti millorar la capil-laritat

La configuracio actual de la xarxa viaria metropolitana pateix una manca de connexi-
ons o articulacions entre les vies d'alta capacitat (autopistes i autovies) amb la xarxa
local i urbana. De fet, part de les vies urbanes s’ha transformat funcionalment en vies
de connexid amb uns transits molt superiors als inicialment projectats. Les vies d'alta
capacitat, alhora, suporten transits interurbans de curta distancia que es podrien
resoldre amb altres alternatives viaries de tipus secundari, si existissin.

En consequéncia, es produeixen situacions de congestioé importants en alguns punts

d’enllag entre ambdés tipus de xarxa (nusos o enllagos entre vies d’alta capacitat i la
xarxa urbana no dissenyats per suportar aquests transits) i en certs trams urbans que

han passat a configurar-se com a interurbans, fins i tot amb un transit de vehicles pesants
molt superior al que per disseny i condicions de seguretat pot suportar (com a exemples

clars, el Barcelones Nord i la franja del Valles tocant a I'AP7).

El fet que la titularitat i la competencia en la planificacié de les vies d'alta capacitat i de
la xarxa urbana estiguin ben definides, i que, en canvi, aguesta xarxa connectiva no la

tingui, pot haver influit en la manca d’aquest enfocament global i adaptat a la realitat

metropolitana.

ESPAI VIARI | AUTOBUS

Les deficiencies de la xarxa generen en conjunt situacions freqlents de congesti6 en diferents
punts de la xarxa viaria urbana i metropolitana que comporta, entre d’altres, una pérdua de
la velocitat comercial del transport public de superficie. En aquest sentit, la planificacio i la
gestio de la xarxa viaria a més d'anar adrecada a millorar la qualitat dels desplagaments dels
usuaris del vehicle privat, també s’han de posar al servei del transport public.



En la direccié de potenciar I'efectivitat de les inversions dels serveis de transport, es
poden desenvolupar diferents actuacions a la xarxa viaria que poden resoldre situacions
de conflicte sense haver de recérrer a un increment de I'oferta. La construccio de carrils
bus urbans o interurbans (amb plataformes viaries total o parcialment segregades, la uti-
litzaci6 de les quals esta reservada o restringida a autobusos o vehicles d'alta ocupacio),
punts d'avancament en punts de retencié viaria habitual o millores en I'emplacament de
les parades dels itineraris urbans o interurbans sén les principals solucions en aquesta
linia. Aixi mateix, existeixen també altres mesures en la millora de la velocitat comercial
referides a la gestid del transit, com ara |'atorgament de prioritat semaforica en cruilles o
en punts conflictius, o la instal-lacié de sistemes d'ajut a I'explotacié activant prioritats de
forma automatica.

La planificacio de les infraestructures de transport col-lectiu i també els plans de serveis de
transport de Catalunya incorporen un conjunt de mesures amb aquesta finalitat. Particular-
ment, I'any 2006 el Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya i posteriorment el Pla
de Transports de Viatgers de Catalunya (2009) van recollir un conjunt de nous carrils bus
en vies interurbanes. També I'any 2009, el Pacte Nacional per a les Infraestructures aprovat
per la Generalitat de Catalunya es plantejava un objectiu ambiciés. Concretament, s'acordava
la creaci6 de carrils especifics per a I'autobus en els corredors d’entrada a Barcelona i a les
entrades de les principals ciutats metropolitanes, i la configuracié de corredors preferents
d’autobus d’ambit metropolita i vies exprés en els principals corredors viaris. En total, es
proposava actuar sobre 200 quilometres de carreteres catalanes per al transport public
amb la finalitat d'incrementar la capacitat de transportar viatgers a través de la xarxa viaria
(estimat en un 20 %) i reduir el temps de viatge.

Malgrat aquest objectiu ambicids, tal com ha passat en les infraestructures ferroviaries de
rodalies, les millores han estat de moment puntuals i, en general, els canvis no han estat
significatius. Els Unics carrils bus-VAO que funcionen sén el del Maresme (el tram de la C-31
entre Sant Adria de Besos i Placa de les Glories) i el carril bus-VAO del Valles (C-58 entre
Ripollet i I'Av. Meridiana). Aixi mateix, actualment es troben en estudi el del Baix Llobregat
Nord (a la B-23 d’entrada a Barcelona per la Diagonal), el del Baix Llobregat Sud (a la carretera
C-245) i el de la C-31 entre Montgat i Sant Adria.

En I'entorn urba de les ciutats, el carril bus urba és una actuacio que pot afavorir I'explotacio
del servei dels autobusos i millorar els seus parametres de qualitat. En conjunt, les actuacions
desenvolupades fins ara son puntuals i poc esteses al conjunt de ciutats metropolitanes.
Amb tot, destaca la ciutat de Barcelona que actualment disposa d’un total 142 quilometres,
un 16,3 % més respecte I'any 2009. Aixi mateix, altres ciutats com Badalona i I'Hospitalet de
Llobregat també estan estenent els carrils bus urbans.

Si bé el context general de crisi econdmica agreuja aquesta situacio, es constata que en
conjunt les inversions viaries no han estat enfocades a millorar la situacié del transport de
superficie. A més, el fet que I'administracio titular de les vies i la que opera el servei siguin
gairebé sempre diferents fa que no es tingui una resposta rapida a les necessitats de la cir-
culacié dels vehicles en servei. En qualsevol cas, també s’han de tenir present com a factor
agreujant els conflictes derivats de qualsevol modificacio en el repartiment dels usos entre
modes de transport de I'espai public.
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Finalment, encara que no es tracti d’actuacions propiament en infraestructura, cal conside-
rar també un conjunt d'accions urbanistiques adrecades a millorar I'entorn de les estacions
i de les parades, de manera que l'accés fisic sigui I'adequat quant a itineraris, senyalitzacio,
condicions de seguretat, adequacié a PMR, i altres deficiencies.

Per tal d’afrontar amb éxit tots els reptes i les variables de la xarxa viaria metropolitana, cal que:

- S'especialitzi la xarxa viaria amb funcions especifiques per a cada tipus de via i que es pla-
nigiqui i s'executin actuacions adients a aquests criteris, bona part d'elles de gestio eficient.

- Es potencii la xarxa intermedia de connexid entre la trama urbana i la xarxa d'alta capacitat.

- Se cerquin les solucions alternatives per a la mobilitat d’accés a I'ambit central metro-
polita, promovent I'Gs del transport public.

- S'augmenti la connectivitat entre els municipis situats als marges dels dos rius que
travessen el territori metropolita (el Llobregat i el Besos).

- Es millorin les connexions mar-muntanya, particularment entre el Maresme i el Vallés, i
la distribucié del transit intern urba generat per recorreguts interurbans.

- Es millori 'accessibilitat de certs barris dels nuclis urbans amb la xarxa local.

- Es construeixi una xarxa viaria al servei de la millora de la velocitat comercial del trans-
port public de superficie.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Establir nous enllacos viaris i connexions, i millorar i augmentar la capacitat de determinades
vies, aixi com construir noves vies i accessos.

- Impuls de perllongaments i ampliacions en vies del subsistema viari del Baix Llobregat
i el Barcelonés Nord.

- Intervenci6 en rondes, accessos a I'estacio de Sagrera, accés viari al port, desdoblament
de carreteres i vials de ronda.

Construir nous carrils bus interurbans i avaluar la possibilitat que siguin també aptes per a la
circulacié de turismes d'alta ocupacio, aixi com nous eixos reservats per al transport public
de superficie

- Prioritzacié dels seglents eixos viaris i ambits: Barcelona-Molins de Rei (B-23), accés
a l'aeroport (B-22), Universitat Autdnoma de Barcelona, Catelldefels-Barcelona (C-31
0 C-32), Cerdanyola-Ripollet (N-150), Barbera-Sabadell, Barcelones Nord i Montgat-
Sant Adria (C-31).

- Intervencié de manera prioritaria dels seglents corredors: Castelldefels-Cornella (C-
245), Santa Coloma-Sant Adria (marge esquerre del Besos), Front maritim de Badalona,
Badalona-Can Ruti, El Prat-Sant Boi i Cerdanyola-Sant Cugat.

10.3. LES GRANS INFRAESTRUCTURES DE TRANSPORT | ELS NODES METROPOLITANS
En I'actual context de globalitzacio creixent, en qué les economies s'internacionalitzen i els
processos productius deixen de tenir en compte les fronteres i logiques tradicionals, continua
sent cert que el creixement economic i la productivitat estan condicionats en gran mesura
per I'adequada dotacid d'infraestructures de transport, ja que en elles és on es materialitza
la mobilitat inherent de la globalitzacio.



LES PORTES INTERNACIONALS

En el cas del territori metropolita de Barcelona, la importancia de les infraestructures de
connectivitat exterior és capital per aconseguir una satisfactoria integracié en I'economia
global. En els darrers anys, ha augmentat molt el grau d’'obertura de I'economia catalana a
I'exterior i aix0 fa que les infraestructures de transport siguin imprescindibles per no limitar
ni les potencialitats del territori ni el desenvolupament socioeconomic de la regio.

El port, I'aeroport de Barcelona i I'estacié de Sants son les principals infraestructures no-
dals del territori metropolita amb I'exterior, en I'ambit local, nacional i internacional, i son
els més importants punts d’entrada i sortida de mercaderies i de viatgers de Catalunya.
Catalunya és la primera regi6 exportadora estatal, amb un pes que se situa al voltant del
30 %. Per explicar-ho en ordres de magnitud, el port mou un volum anual de mercaderies
a I'entorn dels 43 milions de tones, 2 milions de TEU i 630 mil vehicles i uns 2,5 milions de
passatgers; mentre que I'aeroport mou 35 milions de viatgers I'any i unes 100.000 tones
de mercaderies; I'estacié de Sants mou 6 milions de passatgers de llarga distancia a l'any,
4,9 milions de mitjana distancia i 18,5 de rodalies. La ubicacié de diferents arees logisti-
ques i poligons industrials al voltant del port i I'aeroport, la centralitat dins de I'ambit de la
mega-regié Barcelona-Lid, constitueixen aquest ambit com un dels que t& més potencial
economic de la RM.

LAEROPORT

aeroport de Barcelona-el Prat situat al sud-oest de la Ciutat Comtal i a només 3 km del port
de Barcelona, és una pega fonamental per a I'economia catalana i, en concret, per als negocis
a escala nacional i internacional, el sector logistic i la indUstria turistica. Per modernitzar i
preparar I'aeroport de Barcelona de cara a la demanda futura del transit aeri s’han executat
diverses actuacions sense precedents tant pel que fa a infraestructures com a serveis.

El Pla Director de I'Aeroport de 1999 va definir les actuacions per permetre una ampliacié
de la capacitat de I'aeroport, assolir els 50 milions de passatgers I'any 2015 i seguir creixent
més enlla, fins a un maxim de 70 milions de passatgers amb les seglents actuacions. El
conjunt d’aquestes complexes actuacions pretén, d'una banda, configurar Barcelona com
a un aeroport capag d'ofertar vols directes cap a altres continents, i de I'altra, augmentar
les connexions tant nacionals com internacionals amb Europa. L'ampliaci¢ del Pla Barcelona
suposa un augment significatiu de la capacitat operativa aeroportuaria, pero sobretot de la
disponibilitat d'espais i de drets d'enlairament o d'aterratge (slots) per a les aerolinies.

Cal destacar en aquest sentit les sinergies entre el port i I'aeroport en quant a passatgers, ja
que bona part dels creueristes del port han viatjat préviament en avié i molts d'ells utilitzen
rutes trans—oceaniques. D'aquesta manera, ajuden a crear massa critica perque aquestes
rutes siguin possibles.

Fins ara les actuacions que han transformat I'aeroport han estat la construccié d’una nova
area terminal (T1), I'ampliaci¢ del camp de vols amb la nova tercera pista i, altres infraestruc-
tures rellevants que busquen sobretot millorar I'accessibilitat i la intermodalitat de I'aeroport.
Aquesta transformacit ha possibilitat que, des de la celebracié dels Jocs Olimpics a Barcelona
de l'any 1992, I'aeroport hagi augmentat significativament el transit de passatgers, passant
de 10 milions de passatgers I'any 1992 a 35,2 milions I'any 2013.
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Per tal de completar els objectius del pla i arribar a una capacitat de fins a 70 milions de
passatgers, es preveu la construccié de la Terminal Satél-lit. Aquesta obra no té un projecte
definitiu, pero la galeria de connexié subterrania entre la T1i la terminal satel lit ja es va rea-
litzar aprofitant les obres de la T1 per no haver d'aixecar una altra vegada la pista transversal.
Aquesta terminal no disposara ni d'accés viari ni ferroviari directe, ja que s'hi accedira a tra-
vés d'un tren interior des de la T1. Aixi mateix, actualment s'estan executant les actuacions
vinculades al desenvolupament de la nova Ciutat aeroportuaria i del sector logistic, aixi com
d'altres serveis terciaris lligats al transport aeri tant de passatgers com de mercaderies.

Amb tot, cal ser conscients que, per mantenir el ritme de creixement actual i per assolir els
volums de demanda previstos, s’ha de millorar el posicionament de I'aeroport en el sistema
aeroportuari regional, estatal, europeu i internacional. Com a factor condicionat s'ha de tenir
en compte que l'aeroport presenta una série de mancances i d'obres pendents que caldra
abordar en els propers anys:

- El model de gesti6 aeroportuaria no s’ha actualitzat de la mateixa manera que el de la
infraestructura, i el seu caracter fortament centralitzat és un cas singular en el context
internacional. Aquesta centralitzacio fomenta una visid molt conservadora de cara a poten-
ciar el seu aeroport “central” en detriment dels considerats “periférics 0 complementaris”.
De fet, el desenvolupament que es pugui fer d'aquesta important infraestructura en relacié
amb l'increment de I'abast en vols internacionals va estretament lligat al model de gestioé
empresarial i comercial, aixi com també al paper que hi tenen les administracions catalanes.
Actualment, el model de gestié excessivament “administratiu” comporta costos ocults i
el desaprofitament de les oportunitats d'assolir economies d'escala.

- Actualment, els vols transoceanics tenen poc pes: tot i tenir 24 destinacions intercon-
tinentals (12 a I'entorn del Mediterrani i 7 més a la costa oest dels Estats Units i Carib),
només hi ha 20 frequencies setmanals, que pugen a 40 diaries a 'estiu. Com a hub per a
vols internacionals, I'aeroport necessita augmentar la seva area d'influencia o hinterland
i una companyia aéria potent que ho vulgui dur a terme.

.

Malgrat les millores significatives dels Ultims anys, el posicionament de I'aeroport res-
pecte al foment de la carrega aeria, és clarament escas, fet que es reprodueix en els
altres aeroports de |'Estat. Cal aprofitar les potencialitats derivades de la seva localit-
zacio central en I'ambit de la megaregié Barceona-Lio, de la proximitat al port i del rol
de Catalunya com a primera regié exportadora estatal.

.

No s'ha d'oblidar que I'estrategia plantejada per a I'aeroport per als propers anys (per
part de Barcelona Centre Logistic o del comite de Desenvolupament de Rutes Aeries
de Barcelona, entre altres) incideix notablement en el foment de la carrega aéria per
convertir-se en un veritable pont de comunicacié en matéria de mercaderies. De fet, les
rutes aeries de llarg recorregut creades des de Barcelona en els darrers anys han ajudat
a millorar I'accés a nous mercats (sobretot asiatics) i hubs logistics de manera directa,
perd encara queda molt marge per seguir incrementant aquest sector a l'aeroport. Cal
pensar que, si bé Barcelona és el punt d’origen del 38 % d’exportacions per via aeria
de I'Estat, només un 14-15 % d'aquestes es realitzen des de 'aeroport de Barcelona-el
Prat, fent servir altres aeroports d'escala fins a la destinacio final.

- L'aeroport no t€ les desitjades connexions amb la xarxa de transport public metropo-
lita. La nova terminal T1, per la qual van passar 23,7 milions de passatgers dels 34,4



milions de passatgers que va registrar el conjunt de I'aeroport el 2011, no disposa de
cap modalitat de transport ferroviari d’'alta capacitat que la connecti amb la terminal
T2 o amb l'estacié nodal de Sants, ni amb I'estaci¢ de Plaga Catalunya al centre de la
ciutat (situada a només 15 km de I'aeroport). Aquesta situacio és insolita en el context
europeu, ja que el servei ferroviari només arriba a la terminal antiga (T2) amb un servei
de rodalies d'una Unica via en ample iberic. L'obra del nou accés de rodalies amb doble
via en ample iberic des del Prat de Llobregat va ser adjudicada, pero es va paralitzar per
motius pressupostaris. Es tracta d'un ramal d’accés de 4,5 km que permetria arribar a la
principal terminal de passatgers a través de la xarxa de rodalies i facilitaria la connexi
amb I'altre edifici terminal de passatgers de I'aeroport, la T2.

A la deficient connexi¢ ferroviaria, cal afegir-hi la de la linia 9 de metro. Pensada en
aquest tram final per accedir a I'aeroport, pero construida de forma tan sinuosa que pe-
nalitza de forma molt severa el seu accés. A més, va estar concebuda per circumval-lar
Barcelona per la muntanya i, per tant, passa allunyada del centre. El que fara necessari
fer un intercanvi. En aquest sentit, es fa també imprescindible el perllongament de la
L2 des de Sant Antoni fins al Parc Logistic (passant per Montjuic i connectant Fira | i
Fira Il), de forma que s'afavoreixin els intercanvis amb la L9 i un accés molt més rapid
al centre de la ciutat.

Aixi mateix, per assolir guanys en el volum de demanda és important que I'aeroport pugui
augmentar la seva area d'influencia. Cal considerar els beneficis que puguin derivar-se de
la connexié amb l'alta velocitat ferroviaria mitjancant un ramal des del Prat de Llobregat.
Aixd permetria, a més, fer una gestié conjunta dels tres aeroports principals de Catalunya:
Barcelona-Girona-Reus ja que quedarien units per l'alta velocitat.

EL PORT DE BARCELONA

Aquesta infraestructura ha estat reconeguda com a paradigma d’integracié amb la ciutat a
través del Port Vell. Es un dels ports més importants del Mediterrani en transit de contenidors,
el més important en valor de les mercaderies i el primer port de creuers d'Europa i quart del
mon. Es troba, també, a prop dels poligons de la Zona Franca i Pedrosa, que configuren un
dels parcs industrials i logistics més importants d’Espanya i del sud d’Europa.

El port és i ha estat des de sempre un element basic per a I'economia catalana. La realitat
actual, emmarcada en el fenomen de la globalitzacié i la liberalitzacio del comerg, ha generat
unes necessitats estructurals que el port ha d’assumir com a finestra fisica on es materialitza
la mundialitzacié de la mobilitat.

En el seu Il Pla Estrategic 2003-2015, el Port de Barcelona aposta per convertir-se en la porta
sud d'entrada a Europa. Es vol consolidar com el primer gran port d'interconnexié de la regid
euromediterrania augmentant la seva capacitat d'atracci¢ de no captiu i competint davant
els principals ports del nord d’Europa. En aquest moment, els grans ports del nord d’Europa
capten el 75 % del mundial no captiu, mentre que els ports del sud només capten el 25 %
restant. El més important i creixent és el que hi ha entre Europa i el sud-est asiatic a través
del recentment ampliat canal de Suez. El 70 % d’aquest trafic es gestiona des dels ports
del nord d’Europa, tot i suposar un increment significatiu de temps i de costos associats al
viatge (ja que han de voltejar la peninsula iberica), fet que es veu compensat per tenir uns
hinterlands més cohesionats, proxims i intermodals.
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Amb la finalitat de consolidar-se com a primer port de la regié euromediterrania, es treballa
en dues linies basiques: d'una banda, en I'ampliaci¢ del Port de Barcelona i la seva zona
d'activitats logistiques (ZAL); i de l'altra, en evitar la congesti6 viaria dels accessos i millorar
la connectivitat ferroviaria amb els mercats europeus per tal d'ampliar i diferenciar la seva
area d'influéncia o hinterland portuari.

Quant a la primera fase d'ampliacié del port al moll Prat, la terminal BEST és operativa des de
I'estiu de 2012 per part de I'empresa TERCAT Hutchison. Té una superficie de 100 ha i una
capacitat de 2 M TEU/any. En conjunt, 'ampliaci6¢ del Port tindra una superficie de 450 ha,
amb 5,3 km de linia d'amarratges i una capacitat de 8 M TEU/any. Amb aquesta ampliacio, la
capacitat total del Port de Barcelona sera de 10M TEU/any. Aixi mateix, 'ampliacié de les 160
ha de la ZAL lI, ja en funcionament, constitueixen una millora dels serveis logistics del Port de
Barcelona. De fet, és fonamental aprofitar les sinergies i els factors d'escala i multiplicadors
que es donen a la zona logistica del delta del Llobregat.

En els propers anys, pero, un dels factors decisius per tal d'incrementar el hinterland del port
sera la capacitat que tingui el sistema de transport de donar resposta a una necessaria distri-
bucié de mercaderies a diferents escales territorials i, alhora, fer-ho de la manera més eficient
possible. Si bé és cert que des de I'any 2010 la posada en marxa del tercer carril permet el pas
de mercaderies en ample internacional cap a Europa, actualment el transport de mercaderies
al territori metropolita es troba completament decantat cap a la carretera, generant un fort
impacte en I'increment de la congestio i la contaminacié atmosferica i acustica.

Si es mantenen les previsions de creixement, caldra aportar solucions per tal de promoure un
major traspas modal en favor del ferrocarril per als fluxos de mercaderies de llarga distancia.
Al mateix temps, caldra aportar solucions més efectives per a la resta de fluxos que no deixen
de ser més importants pel volum de transit que generen a I'entorn urba.

En consequéncia, sera imprescindible:

- Millorar els accessos viaris. El Ministeri de Foment té el projecte constructiu redactat de I'au-
tovia entre Cornellai el port, tot i gue les obres no s’han iniciat i que porten un endarreriment
molt important. La manca d'aquests accessos obliga els camions a accedir a la nova terminal
pels carrers interns de la Zona Franca. També esta previst crear una plataforma segregada
per a camions en el corredor del Llobregat fins a Castellbisbal, tot i que a mitja o llarg termini.

- Millorar la solucié dels accessos ferroviari. Inicialment es preveia un accés soterrat i
en doble via per sota del viaducte viari, pero la situaci¢ actual ha portat a analitzar
alternatives més economiques que consisteixen a fer servir part de la infraestructura
d’FGC que discorre en paral-lel a la proposta prévia. Aquesta configuracié abarateix
considerablement els costos, perod en limita la seva capacitat. Cal, doncs, apostar per
una segona fase del projecte en qué s'executi la segona via. Mentre no s'executi, els
accessos a la nova terminal BEST del moll Prat operada per TERCAT-Hutchison es fan
mitjangant una solucié provisional amb els dos amples (IB+UIC).

- Fer possible la connexid entre Tarragona i Castellbisbal en ample internacional. Actual-
ment esta en licitacié una actuacié fonamental per al transit de mercaderies a través del
corredor mediterrani (inclos dins la xarxa TEN-T, Trans-European Transport Networks)
que ha de connectar Tarragona, el seu port i les seves zones industrials amb Barcelona



i el sud de Franca (implantant el tercer fil a la linia d’'ample ibéric convencional existent
que va de Tarragona a Barcelona per l'interior a través de Vilafranca). Un cop execu-
tada aquesta actuacio, des del port de Tarragona i el seu hinterland es podran enviar
mercaderies en ample UIC cap a Barcelona i a Europa. També es troba en licitacio la
connexi¢ de Tarragona amb Castell6 i Valéncia i més cap al sud, actuacié fonamental
per acabar de configurar el corredor mediterrani ferroviari.

LESTACIO DE SANTS

Es actualment el gran node ferroviari de Barcelona. Per ella hi passen més de 30,6 milions
de persones a I'any 2011, (gairebé les mateixes que van passar per I'aeroport). A més, I'es-
tacio esta connectada amb la L3 i L5 de metro més a part de nombroses linies d’autobus.
Al seu costat nord hi ha una terminal d'autobusos interurbans i de llarg recorregut en un
estat molt precari.

L'arribada de I'alta velocitat el 2008 va provocar un profund canvi a I'estacio, tant pel que fa a
les andanes com al vestibul i tota la seva distribucio, ja que l'alta velocitat va passar pel costat
nord (on hi havia rodalies) i les rodalies pel sud on hi havia regionals. Fora de I'estacid, al seu
costat sud es va crear un nou aparcament, pero no es va reformar I'estacié d’autobusos del
costat nord. També hi havia prevista una ampliacié del vestibul i de la seva area comercial,
I'obertura de I'estacio per tots els costats, aixi com més oficines i 'ampliacio de I'hotel.

Aquesta reforma parcial o0 de minims ha deixat el vestibul amb una distribucié no del tot
funcional, amb els trens que queden de regionals partint els recintes tarifaris de rodalies.
Fora de I'estacio, la placa de Joan Peird ha quedat envaida pels taxis i la fagana principal de
la plaga dels Paisos Catalans resta en bona part envaida per motos.

LALTA VELOCITAT FERROVIARIA

El ferrocarril de llarga distancia a Espanya i a Catalunya es troba en procés de transformacio
arran de l'arribada de I'alta velocitat ferroviaria. Des de mitjans dels anys vuitanta, la politica
ferroviaria d’altes prestacions es va basar principalment en la creacié de nous corredors fer-
roviaris en ample internacional. L'opcié d’adaptar les vies (i els trens) d’ample convencional o
iberic a l'alta velocitat es va plantejar només en alguns trams de la xarxa. Aquesta decisio, a
més de ser costosa economicament i temporalment, ha condicionat la capacitat de promou-
re la intermodalitat entre la xarxa convencional i la d’alta velocitat, ja que la connexié entre
ambdues només es pot fer a les estacions gue tenen dos tipus d'ample o mitjangant trens
que poden circular en ambdds tipus de vies. De fet, la manca d'integraci¢ entre ambdues
xarxes limita la capacitat de fer que una xarxa sigui complementaria de I'altra, de forma que
la demanda de viatgers de l'alta velocitat es limita principalment a viatgers que fan despla-
caments entre les ciutats que tenen una estacié d’alta velocitat.

Des de principis de 2013, amb la finalitzacié del tram ferroviari d'alta velocitat entre Barcelo-
na i Figueres, queda acabada la connexid ferroviaria entre les quatre capitals catalanes. Aixi
mateix, noves millores en la interoperabilitat entre els trens francesos i espanyols permeten,
des de desembre de 2013, una connexid directa entre Barcelona i Paris trencant-se aixi la
historica barrera que ha suposat la diferencia d'ample de via entre Europai la peninsula iberica.

Aquesta nova infraestructura ofereix millores evidents en la connectivitat del territori me-
tropolita des de diferents escales.
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- A escala europea, la nova connexié amb ample internacional pot contribuir a intensificar
les relacions de I'ambit territorial del que s'anomena megaregié Barcelona-Li6 (i més
particularment amb el sud de Franga). De fet, el 90 % dels fluxos amb avié en les rela-
cions actuals entre Barcelona i Franga i entre Barcelona i Italia es troben dins de I'area
servida dels corredors d'alta velocitat ferroviaria.

- A escala espanyola, la posada en marxa del nou servei ferroviari en un dels principals
corredors de mobilitat d'Espanya (entre Madrid i Barcelona) a través del corredor de
I'Ebre, a més de captar nova demanda de viatgers ha possibilitat un traspas modal des
de la carretera i I'avi6, obtenint guanys en seguretat i en sostenibilitat.

- A escala regional i metropolitana, la connexié entre les quatre capitals catalanes amb alta
velocitat ferroviaria pot comportar un millor grau d’integracié i d'articulacié nodal dels
territoris de Catalunya. La utilitzacié de la xarxa d’altes prestacions per oferir serveis
regionals en alta velocitat (competéncia que amb I'Estatut correspon a la Generalitat
de Catalunya) permetra realitzar desplagaments més rapids entre les principals ciutats
catalanes i, també, podrien establir-se millores en les connexions amb la resta de ciutats
nodals de la regié metropolitana de Barcelona.

- A escala urbana, I'execucié del tunel urba d'alta velocitat a Barcelona permet alliberar
les circulacions de trens de llarg recorregut i regionals que actualment discorren pel
tunel de Passeig de Gracia, permetent obtenir guanys en la capacitat per als serveis de
rodalies. Aquest alliberament dels tlnels permetra, en un primer moment equilibrar de
nou la xarxa i augmentar-ne el servei entre un 10-25 % en el tinel de Plaga Catalunya
i entre un 35-40 % al de Passeig de Gracia. No obstant aix0, a més d'executar les ac-
tuacions pertinents en els serveis que permetin I'alliberacié de circulacions del tunel de
Passeig de Gracia, és imprescindible dur a terme canvis en la senyalitzacié i incrementar
la capacitat dels trens. Aixi mateix, la configuracio de la futura estacié de la Sagrera
integrada en la resta del sistema de transport urba i interurba com a node intermodal
de transport pot comportar guanys significatius en I'accessibilitat del transport public
per al conjunt de ciutadans de I'area metropolitana de Barcelona.

Tot i els beneficis que comporta l'alta velocitat ferroviaria, la infraestructura actual presenta
una serie de millores i projectes pendents que han fet que l'arribada de l'alta velocitat no hagi
transformat (almenys fins ara) substancialment les relacions territorials entre Barcelona i la
resta de territoris. Resta, doncs, replantejar el conjunt de les xarxes de transport public per
tal de potenciar el paper de I'alta velocitat ferroviaria en la connectivitat de 'area metropo-
litana a diferents escales.

Addicionalment, s’ha de considerar la situacioé de crisi generalitzada que, a més de frenar
I'activitat economica (i de retruc, la mobilitat de passatgers), esta alentint la construccié de
l'estacid de la Sagrera i també el desenvolupament urbanistic de I'entorn que hi ha previst.
També s'ha de tenir present la programacio en un horitzé més enlla de 2030, del tram fer-
roviari en alta velocitat entre Montpeller i Perpinya per part del Govern frances, fet que pot
suposar posposar encara meés la potenciacio del corredor del Mediterrani.

LES ESTACIONS D’ALTA VELOCITAT FERROVIARIA

Barcelona i la seva area metropolitana tindran dos grans intercanviadors de transport situ-
ats als dos costats de la ciutat, sobre la linia d'alta velocitat ferroviaria: Sants i la Sagrera.
Aquests dos nodes permetran dirigir el flux de viatgers procedents de I'exterior (ambits



metropolita, regional o internacional) cap a l'interior de la ciutat (i viceversa) a través dels
diferents modes de transport.

Les obres de Sants i la Sagrera, no obstant, van més enlla del que és la infraestructura de
transport, ja que contemplen operacions urbanistiques importants. Mitjangant cobertures
parcials de les vies, s'aconseguira eliminar la barrera que significa la mateixa infraestructura
ferroviaria.

'estacié de Sants es va remodelar I'any 2008, que van modificar les vies i andanes per
poder acollir el servei d’alta velocitat entre Madrid i Barcelona. L'execuci¢ de les obres
va ser d’extrema complexitat, ja que és l'actual centre neuralgic del sistema ferroviari
de Catalunya i punt de pas de quasi 1.000 circulacions diaries i de més de 45 milions de
passatgers I'any. En aquesta primera fase es va efectuar una remodelacio i ampliacio del
sistema de vies per ubicar I'ample europeu, la remodelacié de les andanes i del vestibul
i també es va construir un nou aparcament al costat del mar amb capacitat per a més
de 1.000 vehicles.

'estacié de Sants, per0, ha de ser objecte encara d’'una profunda transformacio, ja que
hi resten pendents diverses actuacions. Esta prevista una ampliacié i remodelacié del
vestibul de I'estacio, I'obertura i la remodelacié dels accessos al vestibul des de totes
les facanes, I'adaptacio de tota I'estacié a persones amb mobilitat reduida, una nova
estacio interurbana d’autobusos i la construccié de nova edificabilitat vertical a I'edifici
de I'estacio6 per a oficines, i hotel (i altres activitats terciaries i comercials), aixi com
també un aparcament.

La segona estaci6 d'alta velocitat ferroviaria prevista és I'estacio de la Sagrera, que es troba
en execucio des de I'any 2010 i que, si bé estava previst que entrés en funcionament I'any
2016, I'actual situacié pressupostaria sembla que allargara aquest termini. L'estacié ha de
convertir-se en un gran intercanviador multimodal projectat per a un transit anual superior
als 100 milions de persones. L'estacio acollira I'alta velocitat ferroviaria, serveis de rodalies
(R1, R2i R3), metro (L4, L9/10), autobusos, taxis i aparcaments per a vehicles.

A partir de I'estacio, esta en procés de transformacioé una gran area urbana de I'entorn de
164 hectarees en total, sobre la base de la cobertura de la superficie de vies. L'operacio
urbanistica Sant Andreu-Sagrera suposara la transformacié del sector nord-est de la ciutat,
afectat pel pas de nombroses infraestructures de comunicacié que ara sén una barrera i
mancat de la centralitat i d’integracié urbana necessaria. Sobre la base de la cobertura de la
superficie de vies es construira un gran parc que fara possible la nova interconnexié entre
els barris de Sant Andreu-Sagrera i de Sant Marti, i la remodelacié de les arees de I'entorn.
Al voltant s’hi preveu I'edificacié d’un nou teixit urba residencial amb vivendes, equipaments,
edificis terciaris i d'oficines i hotels.

En paral-lel a la construcci6 de la infraestructura, cal considerar el seguent:

- Es necessaria una planificacié de les inversions en els serveis de transport que acce-
diran a l'estaci6 de la Sagrera-TAV, en I'ambit urba, metropolita i regional, per tal de
garantir el maxim grau d’intermodalitat dels serveis. Aquest punt &s fonamental per tal
de rendibilitzar al maxim el cost de la infraestructura, i fer de I'alta velocitat ferroviaria
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una competencia real al vehicle privat, i poder cobrir demandes diverses (més enlla de
les relacions porta a porta amb I'alta velocitat).

- Aixi mateix, per tal que el conjunt de I'operacié tingui un impacte economic i es consolidi
com un nou espai de produccié on es localitzin empreses (atretes per I'elevat grau d'ac-
cessibilitat, per la qualitat del disseny urbanistic i la imatge internacional que ofereix I'alta
velocitat), és important també dissenyar politiques ambicioses de promocié economica
per atraure aquesta nova localitzacié empresarial.

Per atendre i planificar amb tota la seva dimensié les grans infraestructures de transport i els
nodes metropolitans que donaran servei als fluxos i transits és necessari que:

- S'estengui I'area d'influencia de I'aeroport per posicionar-lo com a referent del sud
d’'Europa, com a epicentre de comunicacions i particularment com a hub de mercaderies
de la megaregio.

- Es finalitzin els plans d'ampliacio i millora de la capacitat de I'aeroport de Barcelona-el Prat.

- S’executin les connexions ferroviaries amb la nova terminal T1 de I'aeroport de Barce-
lona-el Prat.

- Es reforci el posicionament del port com a node important en el corredor Mediterrani
(inclos a la xarxa TEN-T) i com a punt de penetraci6 de les mercaderies del sud.

- Es finalitzin els projectes d’ampliaci¢ del Port de Barcelona i se'l doti de les infraes-
tructures d'accés necessaries, tant viaries com ferroviaries, per atendre la demanda
futura prevista.

- Es crein ports secs a l'interior i que es millori de la seva gestio.

- Es recepcionin les obres de les estacions de Sants i la Sagrera, i que aquesta, Ultima es
configuri en el principal intercanviador modal de I'area metropolitana.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Millorar l'eficiencia i capacitat de I'aeroport, per transformar-lo en un hub a escala internacional

- Impuls de la definicid d'un nou model de gesti¢ que doni resposta a les necessitats del
sector turistic i de negocis, reivindicant una participacio activa en el nou model de gestio.

- Foment de 'increment de vols internacionals i de noves companyies aeries.

- Desenvolupament de les estrategies de model d’aeroport empresarial, potenciant
avantatges, localitzacions i requeriments, i orientat, fonamentalment, al transport de
mercaderies.

- Impuls de I'execucio¢ de les infraestructures d’'accés ferroviari a I'aeroport, aixi com
dels seus accessos a través de la xarxa de rodalies i el metro i, eventualment, d'altres
sistemes que millorin la connectivitat (llangadores, etc.)

Promoure i integrar el port com a element competitiu i atractiu per a les empreses de '’AMB
i les futures que s’hi vulguin localitzar.

- Millora dels accessos viaris.

- Implementacié de les mesures de solucié dels accessos ferroviaris.



- Impuls de la connexi6 entre Tarragona i Castellbisbal en ample internacional.
Promoure el desenvolupament de les infraestructures ferroviaries i viaries necessaries per
facilitar la mobilitat de les mercaderies al port i en la seva area d'activitats logistiques

- Impuls per a la creacié de terminals de carrega eficients i flexibles que permetin la
carrega de trens fins a minuts abans de la sortida, aixi com una gestio i informacio de
la localitzacio i de I'estat de la mercaderia de cara a l'usuari.

- Estudi de la viabilitat de desenvolupament de vials reservats al transit de vehicles pesants
en els corredors metropolitans on el transport de mercaderies té un pes molt elevat.

Impulsar I'alta velocitat ferroviaria i I'estacio de la Sagrera
- Promocié d’'una millora de la planificacié i programacié de la intermodalitat en la seva
vessant més amplia en el futur intercanviador de la Sagrera.

- Establiment d'un treball conjunt amb les administracions competents per tal de poder
tenir executades les obres de I'estacio de la Sagrera en el termini més breu possible.

104. LA LOGISTICA | EL TRANSPORT DE MERCADERIES

El sistema logistic i el sector del transport de mercaderies son basics per al funcionament
de I'economia metropolitana i catalana. Aquest sector representa el 5 % del PIB catala, és
imprescindible per a I'operativitat de la resta de sectors productius i, per tant, és vital per
al funcionament de I'economia. L'area metropolitana, per la seva capacitat de consum (3,2
milions d’habitants) i nivell de produccié (aproximadament el 48 % del PIB catala) genera la
major part d’aquestes mercaderies.

En concret, I'ambit del delta del Llobregat és un dels territoris amb més potencial economic
i concentra importants nodes logistics com el port de Barcelona, I'aeroport de Barcelona-el
Prat o les ZAL. Acull un gran nombre de poligons industrials, com el de la Zona, Franca,
el Pratenc, etc., i, en conseqlencia, concentra una mobilitat molt elevada de persones |
mercaderies. A escala local, regional i nacional, aquest corredor és el principal punt d’en-
trada i sortida de mercaderies de I'area metropolitana. De fet, només el port de Barcelona
mou un 12 % de totes les mercaderies de tot el corredor del Llobregat i, s'hi afegeix la
seva immediata area logistica i industrial (ZAL, Zona Franca i Pratenc), representa un 26
% del corredor.

Amb el creixement economic esdevingut a finals dels noranta del segle passat i els canvis
d’habits de consum de la poblacié, el transport de mercaderies a Catalunya va créixer
espectacularment, amb ritmes de creixement anuals mitjans al voltant del 9-10 %, que va
donar com a resultat un volum de mercaderies que doblava I'existent, particularment de les
transportades per carretera. Tot i aixo, la forta crisi ha fet que des de 2007, el volum de tones
transportades s’hagi reduit fins a nivells de fa deu anys.

En consequencia, és per la xarxa viaria principal on es canalitzen la majoria dels seus fluxos,
ja sigui en origen/destinacié 0 com a moviments de pas, a través del corredor mediterrani i
també pel corredor del Llobregat. El transport maritim, I'aeri i el ferroviari presenten una quota
modal molt menor i en disminucié davant de la rapida expansioé del transport per carretera,
que, fins i tot en aquest periode de crisi engloba el 85 % del volum de mercaderies mogut. En
el cas de les mercaderies mogudes al port de barcelona, només I'11,8 % ho fan amb ferrocarril.
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Aquesta expansi6 de la necessitat de transport de llarga o mitjana distancia, particularment
per carretera, es va traduir, entre altres efectes, en un augment del nombre d’'empreses (i de
treballadors) dedicades a aquest sector a la provincia de Barcelona (el nombre de treballadors
va créixer un 16 % entre I'any 2000 i el 2007) i en un augment del parc de vehicles pesants
o furgonetes (que va créixer un 24 % en el mateix periode). Una altra conseqiiencia va ser
l'augment notable del transit de vehicles pesants per la xarxa viaria metropolitana, sobretot a
I'AP-7iI'A-2, a on en certs trams els creixements entre el 2000 i el 2007 van arribar a ser supe-
riors al 70 %, amb percentatges de vehicles pesants sobre el total de transit de més del 30 %.

Aquest rapid creixement i I'impuls del sector en aquests anys, aixi com la interrelacié amb les
politiques territorials i de mobilitat metropolitanes, pero, ha posat de manifest un conjunt de
mancances del sistema logistic metropolita. Entre altres, es pot destacar:

- El ritme de planificacié i execucié d'infraestructures ha estat molt menor que el crei-
xement del transit, donant lloc a congesti6 i efectes mediambientals negatius en bona
part del territori.

- Es donen significatius problemes d’accessibilitat en importants nodes logistics metro-
politans i en els principals centres industrials, particularment de la zona del delta del
Llobregat: port, Zona Franca, aeroport i Zona d'Activitats Logistiques. Els accessos al
port no sobn adequats al seu creixement, i les actuals terminals ferroviaries no tenen
capacitat suficient.

- Cal millorar el condicionament i la millora de la capacitat d’operacié de les terminals per
tal d'adaptar-les a I'especificitat del transit de mercaderies ferroviaries i aixi aconseguir
reduir costos operatius i oferir serveis competitius amb el transport privat.

- No hi ha suficient espais d’aparcaments per a vehicles pesants en els entorns urbans.

- Hi ha una gran atomitzacié d’empreses dedicades al sector, moltes d’elles amb poques
possibilitats d'implementar eines tecnologiques que optimitzin el seu servei.

- No s’han tingut en compte els efectes mediambientals i per a la salut que suposava
aquest creixement notable de la mobilitat de mercaderia en la xarxa viaria.



- Encara comptem amb una incompleta i dispersa informacié sobre el sector, en compa-
racid amb aquella relativa al transport de persones.

Aqguesta situacio ha generat uns nivells de saturacié i de congestio de la xarxa viaria elevats i
uns problemes mediambientals que empitjoren la qualitat ambiental (particularment de l'aire)
i que s'estan convertint en un veritable problema a mesura que els estandards de qualitat
ambiental sbn més exigents.

Tot i aquest impacte sobre el territori, la mobilitat de les mercaderies, perd, no ha estat fins fa
poc una prioritat en les politiques integrals de mobilitat, ja que la visié de la mobilitat feia refe-
rencia exclusivament a la de les persones, i s'oblida el fet que els moviments de mercaderies
soén imprescindibles per al correcte funcionament de I'economiai la societat de consum actuals.

Cal tenir present que, a mitja i llarg termini, el creixement econdmic i la continuada interna-
cionalitzacié del comerg comportaran una expansié de la demanda de mercaderies. Aquesta
expansi6 vindra reforgada a Catalunya, i més concretament a la regié metropolitana de Barce-
lona, per I'ampliacié d'importants nodes dins la cadena logistica, com son I'aeroport i el port
de Barcelona i les seves arees d'influencia. Particularment, amb els creixements previstos per
I'ampliacio del port, s'intensificaran les consequéencies sobre la xarxa de transport metropolita.
Si es mantenen les previsions de creixement del port amb la nova ampliacio, 'augment de
mercaderies per carretera sera més notable encara, ja que tot i el possible augment de la
quota d’Us del ferrocarril, aquest es destinara a fluxos de llarga distancia o per a transports
porta a porta de grans volums i faltara donar soluci6 efectiva a la resta de fluxos, ja que de
fet sén els que generen més volum de camions a les carreteres.

En aguest context, és imprescindible respondre amb politiques de mobilitat que facilitin el desen-
volupament econdmic minimitzant els impactes del transport de mercaderies sobre el seu territori.

|, per ultim, volem assenyalar un possible valor afegit de la logistica en I'entorn metropolita,
poc analitzat en les aproximacions als fets logistics, que és el tractament que podria tenir
el pas de mercaderies pel port (en major mesura) i per I'aeroport per tal d'afegir valor a la
cadena de transformacio de productes i generar nova activitat i ocupacié. Caldria estudiar
el disseny de politiques i mesures concretes que permetin aprofitar la gran ocasié del pas de
mercaderies per reforcar el teixit industrial i de serveis associat.

LA DISTRIBUCIO URBANA DE MERCADERIES

La Distribucié Urbana de Mercaderies (DUM) és la darrera etapa logistica (last mile) que ve
condicionada pel global de la mateixa i que té un impacte rellevant en 'espai urba. El creixe-
ment economic i els canvis d’habits de consum de la poblacié i les politiques de reduccié de
costos de les empreses de la cadena logistica (proveidors, fabricants, distribuidors i comer-
cialitzadors) han fet que, en els darrers anys, la demanda de transport s’hagi incrementat
notablement. Particularment, les politiques d’estoc zero, del just-in-time o I'e-commerce han
generat una multiplicacié dels trajectes realitzats per distribuir els béns i serveis que dema-
nen la ciutadania i les empreses. Aquest augment de necessitats de transport no s’ha pogut
gestionar optimament en I'ambit urba i s’han produit ineficiencies en el sistema, tals com:

- Us de vehicles poc adequats per fer la distribucié urbana, amb preséncia de vehicles
de gran tonatge dins dels nuclis urbans.
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- Inadequada oferta de places de carrega i descarrega i Us inadequat de les mateixes
(poca rotacio, ocupacié per part de vehicles no autoritzats).

- Realitzacié d’'operacions de carrega i descarrega en espais que no hi estan destinats
especificament.

- Elevat percentatge de viatges en buit.

- Rigidesa horaria en la distribucié urbana.

- Intrusio en els espais 0 zones de vianants.

- Regulacié i normativa poc flexible i eficient.

- Manca d'infraestructures especifiques per millorar la distribucié (plataformes, centres
de transport) i 'aparcament dels vehicles.

A aquestes problematiques, cal afegir-hi la heterogeneitat de la gestié de la DUM en els di-
ferents municipis, que de vegades pot traduir-se en situacions de conflicte i de contradiccié
en relacid amb la seva regulacié a les ordenances dels ajuntaments metropolitans (horaris
de circulacio, tipus de vehicles autoritzats, transport de mercaderies perilloses, gestié de les
places de carrega i descarrega, etc.).

Per encarar les necessitats en terme de logistica i de distribucié de mercaderies, tant do-
mestigues com de produccid, s’han de preparar no només el territori i les normatives, sind
proposar canvis en la seva gestio, per aixo cal que:

- S'amplii el coneixement del sector logistic i del transport de mercaderies en I'ambit
metropolita, per tal d'intervenir amb més precisio.

- S'afavoreixi el canvi modal del transport de mercaderies cap al ferrocarril per tal de
reduir I'impacte ambiental del transport per carretera.

- Es tingui una voluntat de millora de I'operacié i de la capacitat de les infraestructures i
dels serveis logistics de transport.

- Se cerquin les respostes a la integracio de forma efectiva del sector logistic i del trans-
port de mercaderies en les politiques de mobilitat metropolitanes.

- Es proposi la millor solucié al transit de mercaderies previst per les actuacions en des-
envolupament al port i en la seva area logistica.

- Es potencii, s'acceleri i s'executi el desenvolupament de I'eix ferroviari de mercaderies
pel corredor mediterrani.

- S'ampliin i es millorin les estacions i terminals ferroviaries per al transport de mercaderies.

- Es millori la distribucié urbana de mercaderies.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Impulsar la incorporacié de les infraestructures logistiques i d'aquelles especifiques del transport
de mercaderies en la planificacid general de la xarxa de transports i en el planejament urbanistic.

- Reivindicacié del paper de 'AMB com a autoritat en matéria d'infraestructures (i, per

tant, també d'infraestructures de suport per al transport de mercaderies), per tal de
garantir el compliment dels objectius previstos.



- Millora de les infraestructures (xarxa i terminals) i dels serveis ferroviaris per tal d'augmentar
la quota de mercaderies transportades a llargues distancies amb aquest mode de transport.

- Execucié de manera peremptoria de la primera fase dels accessos ferroviaris al port
en via Unica.

- Adequacio de la xarxa viaria metropolitana a les previsions futures de mobilitat de mer-
caderies, tenint en compte els seus efectes mediambientals i socials.

- Impuls de I'execucié del corredor mediterrani ferroviari de mercaderies en un termini
temporal assumible.

- Estudi dels mecanismes i de les actuacions de millora de la Ronda Litoral i estudiar la
possibilitat d'implantar viaris exclusius per a circulacié de vehicles pesants, particular-
ment en el corredor del Llobregat.

Intervenir per a la reducci6 drastica del nivell de contaminacio i perjudici ambiental.

- Promocio del canvi del parc de vehicles destinats a la distribucié de mercaderies (a altres
més ecologics i fins i tot hibrids o electrics), particularment a la DUM.

- Impuls del desenvolupament de microplataformes de distribucié per a la DUM.

Promoure mesures de gestio¢ de la mobilitat per millorar el sistema modal.

- Foment de l'optimitzacio de I'eficiencia del transport de mercaderies per carretera,
amb politiques de gestid de la mobilitat que no tan sols limitin la circulacié de vehicles.

- Impuls de I'homogeneitzacié de criteris en la normativa municipal sobre el sector, com
aquells que fan referéncia als horaris de C/D, a la limitacié d'accés en determinades
zones de les ciutats o a la fiscalitat associada a aquest sector.

- Implementacioé de les millores en la informacio i senyalitzacio especifica per a vehicles
pesants en la xarxa viaria metropolitana i urbana.

Ampliar el coneixement dels actors que formen part del sistema logistic i del transport de
mercaderies, per augmentar la informacié de que es disposa i equiparar-la a aquella disponible
per al transport de persones.

- Impuls de la realitzacié de I'Enquesta de mobilitat de mercaderies metropolitana.

- Impuls de la creacié d'un organ especific que representi els diferents actors del sector
en I'ambit metropolita.
Incorporar noves estrategies d'interaccid amb el sector logistic que permetin crear espais de
transformacio industrial de productes aprofitant el seu pas pel Port de Barcelona.

- Impuls d'un estudi que permeti identificar sectors industrials que podrien intervenir en
el procés de transformacié d'alguns productes, aprofitant el pas pel nostre port.

- Cerca de models concrets i efectius per a I'aprofitament del pas de mercaderies per
intervenir en la cadena de transformacio de processos productius.

PRIORITAT 11. LES XARXES EN LES NOVES DINAMIQUES METROPOLITANES
11. LA GESTIO DE LA DEMANDA DEL TRANSPORT

Historicament, la mobilitat s’ha tractat a partir del coneixement i de la gestio dels seus efectes
i, des de fa uns anys, s’ha arribat a la conclusi¢ que cal actuar sobre les causes que motiven
els desplagcaments per a garantir un canvi de model. En definitiva, a més d’incrementar
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Motius per utilitzar el transport public. Poblacié de 16 i més anys. Font: EMEF 2012

MOTIUS

Tinc menys risc d'accidents

Per evitar problemes de transit

Es menys contaminant/consciéncia social
Vaig més tranquil

Prefereixo el transport
public al transport privat

No tinc permis de conduir

Pel bon funcionament
i oferta del transport public

Vaig en transport public
perqué no tinc un altre remei

Es més rapid que el cotxe
No disposo de cotxe
Es més comode

Es més barat que el cotxe

Es dificil aparcar alla on vaig

0 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18%

I'oferta cal gestionar la demanda. Més i millor transport public és condicié necessaria, pero
no suficient per assolir una mobilitat sostenible, de forma que cal actuar sobre la demanda
dels viatges en vehicle privat, regulant-ne el seu Us.

La gesti6 de la demanda de mobilitat és, doncs, fonamental per tal d'incidir en el canvi
d’habits de la poblacio, millorar I'eficiencia del sistema de transport, reduir I'accidentalitat
viaria i reduir els seus impactes sobre el medi ambient i la salut de les persones. L'impacte
acumulatiu d'un ampli conjunt d'estratéegies de gestié de la demanda pot comportar canvis
de comportament de la poblacié i, conseqiientment, es pot donar una disminucié dels costos
externs que genera el sistema de transport.

Respecte la qualitat de l'aire, €s important anotar que la Comissié Europea va denunciar Barcelona
al tribunal de Luxemburg per haver sobrepassat €ls limits legals de PM10 o Particules solides
inferiors a 10 um (demanda per la qual les administracions van sol'licitar una prorroga, no conce-
dida), i que en els darrers anys la contaminacié per NO2 també ha superat el limit establert per
la Comissio. Tot i que en els darrers anys els valors s’han mantingut estables, amb una lleugera
tendencia a disminuir a causa de l'aplicacié de politiques de millora ambiental i d'una desaccele-
raci6 de les activitats i de la mobilitat (crisi economica), altres factors en dificulten una reduccio
encara més important. Es el cas de la dilatacio en el manteniment dels vehicles i I'alt nombre
de vehicles diesel que circulen per les vies i que emeten una proporcié molt elevada d'oxids de
nitrogen. Aquest és un problema que es detecta en la majoria d’aglomeracions urbanes europees.

Un exemple que constata la necessitat de promoure la gestié de la demanda és la regulacio
de I'aparcament en destinacio. D'acord amb els resultats de I'Enquesta de mobilitat en dia
feiner 2012, els residents de I'area metropolitana declaren com a primer motiu per utilitzar el
transport public la dificultat de trobar lloc d’aparcament alla on va. Aixi, per molt que els ser-
veis de transport s'incrementin, tenir a disposicié un lloc d'aparcament gratuit en destinacio
afavoreix I'Gs del vehicle privat. Un altre exemple que ajuda a entendre aquesta necessitat,
és la relaci6 entre la congesti6 viaria i la xarxa de transport public de superficie: gestionar
el transit amb la introduccié de noves prioritats semaforiques o de reserva d’'espai per al
transport col-lectiu és clau per millorar la competitivitat global del sistema.

Aquesta visid més global de les politiques metropolitanes de transport; és a dir, d’aquelles
que tracten de forma integra i sistemica la xarxa de mobilitat, sén fonamentals en el marc de



I'estrategia futura de mobilitat de 'AMB. Una de les noves competéncies de 'AMB incloses
a la Llei 3172010, de 3 d’agost, de 'Area Metropolitana de Barcelona, és la d’aprovar un Pla
Metropolita de Mobilitat Urbana. Aquesta eina de planificacié haura de donar una visi6 inte-
grada de la mobilitat al territori metropolita i tenir com a objectiu I'acompliment dels criteris
de sostenibilitat ambiental exigits en els instruments i en les normatives aplicables.

LA MOBILITAT A PEU | EN BICICLETA

Millorar les condicions dels desplacaments a peu i en bicicleta és també un tema clau en el
desenvolupament d'un sistema metropolita de mobilitat. | més tenint en compte que I'evolucio
de la piramide poblacional metropolitana indica un envelliment de la poblacié i que la forma
més habitual de desplacament del grup de poblacié més gran és I'anar a peu.

En relacié amb aquest tipus de mobilitat, i particularment la mobilitat a peu, cal dir que res-
pecte a altres arees metropolitanes europees, Barcelona se situa en una posici6 de referéncia.
Les bones condicions climatologiques i orografiques, juntament amb les caracteristiques de la
trama urbana de bona part de les ciutats metropolitanes, fa que el volum diari de desplaca-
ments a peu sigui molt elevat. Concretament, el 63,4 % dels desplagaments intramunicipals
en I'ambit de I'area metropolitana en dia feiner es fan a peu (EMEF 2012).

No s’ha d'oblidar que la mobilitat no motoritzada no genera externalitats negatives en I'en-
torn (particularment emissions contaminants), com si ho fa el vehicle privat. Aixi mateix, el
seu Us també té efectes positius sobre la salut dels ciutadans i, alhora, sobre la del conjunt
del territori metropolita quan implica un traspas modal des del cotxe o la motocicleta. En la
direccié de millorar la qualitat dels desplacaments a peu, cal destacar la intensa tasca que
els ajuntaments metropolitans han realitzat en la millora de les condicions de I'espai public
destinat als vianants. Les politiques de pacificacio del transit s’han estés a practicament
tots els municipis, assolint guanys significatius en una distribucié de la seccié dels carrers
en favor dels vianants.

Encara que, respecte a la mobilitat a peu, la bicicleta (tant privada com publica) té un Us
molt més moderat (1,6 % en els desplagaments intramunicipals a I'area metropolitana), cal
dir que en els darrers anys ha experimentat un creixement espectacular. Particularment, en
la darrera decada s’han més que doblat els desplacaments diaris (amb una quota modal del
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2,1 % a Barcelona ciutat) i s’ha convertit ja en un mitja de transport basic per promoure la
mobilitat sostenible. En aquest resultat han influit, entre d'altres, diversos factors, com, la
tradici6 existent en el nostre entorn metropolita d'anar en bicicleta per oci o per fer esport; les
bones condicions climatologiques i orografiques que faciliten els desplagaments metropolitans,
i, principalment, les politiques de foment d'aquest mitja endegades per les administracions
competents, amb la millora de I'espai urba destinat a la seva circulacio, la promocié de la
bicicleta publica a Barcelona (Bicing) o la implantacié de la xarxa Bicibox d’aparcaments
segurs a diferents municipis metropolitans. En aquest sentit, cal destacar el gran paper que
ha jugat el Bicing en la promocié de la bicicleta, sistema de lloguer public que entre els anys
2010 i 2012 ha experimentat un creixement dels viatges d'un 40 %.

A escala metropolitana, pero, poden trobar-se zones urbanes amb diferencies notables pel que
fa als nivells de qualitat per a la mobilitat no motoritzada, de forma que cal encara treballar
per tal que les diferéncies siguin menors i perquéel model del centre urba (on les politiques
de pacificacio del transit s’han fet més evidents) s’estengui a la resta de zones o barris més
periferics de les ciutats metropolitanes.

Finalment, cal fer esment que la situacié de crisi esta comengant a produir certs canvis en
el repartiment modal dels desplagaments. Particularment, hi ha hagut un decreixement del
pes relatiu del transport privat i un increment més que significatiu de la mobilitat a peu i en
bicicleta derivat de I'augment de la mobilitat personal en detriment de la mobilitat ocupacional.
Els canvis observats posen en relleu la necessitat per treballar la mobilitat a petita escala
a través d'actuacions sobre la via publica que ordenin i jerarquitzin I'espai public, des de la
perspectiva de la mobilitat no motoritzada.

LA MOBILITAT EN VEHICLES DE DUES RODES A MOTOR

Com és sabut, la propietat i I'Us de motocicletes i ciclomotors a Barcelona i al seu entorn
metropolita és una de les més elevades d’Europa i, per descomptat, en tot I'Estat. Les bones
condicions orografiques, i sobretot climatiques, han fet que aquest mitja de transport hagi
augmentat el seu Us en la mobilitat diaria metropolitana i que actualment sigui utilitzat en el
4-5 % dels desplagaments dels residents a I'area metropolitana (uns 435.000 desplagaments).

La progressié en el seu Us ve marcada per I'evolucio del parc de motocicletes existent al territori me-
tropolita de Barcelona, que el 2012 era superior als 0,34 milions, amb una mitjana de creixements anu-
alsal'entorn del4 % en els darrers deu anys. El parc de ciclomotors a la provincia de Barcelona, d'altra
banda, era lleugerament superior als 0,2 milions (dels quals, 82.743 pertanyien a Barcelona ciutat).

Amb aquestes xifres de creixement en I's de motos i ciclomotors en I'ambit metropolita, és es-
trany pensar que les afectacions sobre I'espai viari i urba d'aquests vehicles hagin estat minimes.
Tampoc sobre la seguretat viaria. De fet, des de fa anys i particularment en el cas de Barcelona,
s’han realitzat actuacions per regular alguns dels aspectes de la circulacio i I'estacionament
d’'aquests vehicles, i per minimitzar el nombre d’accidents i victimes en que estaven implicats.

Amb aquesta situacio, cal pensar en politiques de mobilitat metropolitana que homogeneitzin
els criteris per a la regulacio de la seva circulacio i I'estacionament, i que tractin de forma
conjunta els impactes derivats del seu Us sobre I'espai urba, la circulacié diaria i la seguretat
viaria de la xarxa metropolitana.



GESTIO DEL TRANSIT | DEL PARC DE VEHICLES

Com ja s’ha apuntat, la gesti6 global de la mobilitat no pot desvincular-se de la gestié del
transit rodat, particularment quan aquesta pot incidir en la millora de la competitivitat del
transport public de superficie.

La configuracié de la xarxa viaria metropolitana, amb una marcada dualitat carrer-autopista per
la manca de viari intermedi adequat, provoca distorsions en el sistema de mobilitat, fent que
molts recorreguts es facin per les autopistes o per I'interior de les poblacions. En el primer cas,
generen més congestio a les autopistes perqué han de suportar més transit i perque I'efecte de
les entrades i sortides properes provoca turbulencies i redueix la capacitat. En el cas dels carrers,
aquests fluxos generen conflictes a causa de la intensitat del transit en carrers poc adequats.
Les situacions de congestid freqlents en diferents punts de la xarxa viaria metropolitana
comporten, a més de la perdua de competitivitat derivada del cost del temps, una reduc-
ci6 de la velocitat comercial del transport public de superficie. Incrementar la despesa en
el manteniment del servei d’una flota de transport public que circula per una xarxa viaria
congestionada tampoc no contribueix a millorar la velocitat comercial i fa més ineficient
el sistema. En aquest sentit, les politiques de gestié del transit, a més d'anar adrecades a
millorar la funcionalitat global de la xarxa viaria i la qualitat dels desplagaments dels usuaris
del vehicle privat, també s’han de posar al servei del transport public per obtenir guanys en
velocitat comercial (prioritats semaforiques, carrils segregats, etc.).

Aixi mateix, també cal posar la gestioé del transit al servei de les politiques de sostenibilitat
ambiental del govern metropolita, en la mesura que el transit rodat és causant de bona part
del canvi climatic i de la contaminacié de l'aire i, alhora, és el principal consumidor d’energia.
Per tot aix0, cal definir projectes que afavoreixin la reduccio de la velocitat mitjana del vehicle
privat (per reduir les emissions de contaminants) o que plantegin solucions que limitin I'accés
en vehicle privat en punts de més concentracié de contaminants, entre altres.

Les mesures anteriors s’hauran de compatibilitzar amb d’altres associades a la renovacio
progressiva del parc mobil mitjancant vehicles cada vegada menys contaminants. Com a
exemple, les darreres dades disponibles sobre vehicles segons tipus de propulsié® a I'area me-
tropolitana (febrer de 2012, de la DGT) indiquen que, del total del parc de vehicles metropolita
(1,85 milions), 2.329 vehicles son electrics, 144 fan servir gas buta i 18 utilitzen altres fonts
principals de propulsié diferents a les provinents del petroli. Val a dir que el creixement en els
darrers anys d'aquest tipus de vehicles amb propulsié no provinent de gasolina o diesel ha estat
molt elevat (des de 2006 han crescut en un 70 %), en part per la seva introducci6 en flotes
publiques i pel seu incentiu amb plans estatals (Plan MOVELE o Plan PIVE). Aixi mateix, han
sorgit diverses iniciatives privades de promocio de I'Us d'aquests vehicles, sobretot de lloguer
de motos electriques.

L'AMB ja forma part de les administracions que impulsen la introduccié de vehicles més sos-
tenibles en el parc mobil metropolita, bé sigui en les flotes municipals, de transport public de
superficie, o entre la ciutadania i les empreses privades. En aquest darrer cas, s'estan realitzant
els estudis per desenvolupar una xarxa infraestructural metropolitana en I'espai viari public
vinculada al vehicle electric i estendre aixi, amb la participacio dels diferents ajuntaments,
les accions desenvolupades a la ciutat de Barcelona (resultat del projecte LIVE). A aquestes
politiques de desenvolupament d'una xarxa de suport al vehicle electric, també s’hi sumen les
politiques de mobilitat i de promocid d’aquest tipus de vehicles.

4 Les dades facilitades per la DGT —provinents de matriculacions—segmenten el parc de vehicles pel principal tipus de propulsié i p en seglients segments: camions i furgonetes,
autobusos, turismes, motocicletes, tractors industrials, remolcs i semiremolcs i “altres vehicles”. En el cas dels vehicles electrics, aquest Ultim segment suposa 1.572 vehicles
dels 2.329 totals.
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En definitiva, s'ha de pensar que, tot i 'augment d'alternatives al vehicle privat en la realitza-
ci6 dels desplagaments de la poblacié, aguest continuara utilitzant-se per resoldre una part
important de la mobilitat diaria metropolitana, ja sigui per la preferencia davant d’altres modes
dels seus usuaris 0 bé per altres raons (com les vinculades principalment a la no adequacio al
seu itinerari i als horaris de I'oferta en transport public col-lectiu). El que si és cert és que es
pot incentivar el canvi en I'Gs que es fa del mateix (per exemple, millorant I'ocupacié dels vehi-
cles o la forma de conduccid), en la seva ocupacio de I'espai urba o en la seva tipologia (i aixi
fomentar la renovacié del parc, per disminuir la seva edat i introduir vehicles més sostenibles).

Es evident, aixi, que s’ha d’integrar la mobilitat en vehicle privat en la gestié integral de la
mobilitat metropolitana.

GESTIO DE LAPARCAMENT
L'aparcament és una eina fonamental per promoure I'Us del transport public, ja que la mo-
bilitat en vehicle privat és especialment sensible a la disponibilitat i gratuitat d’aparcament.

L'’Ajuntament de Barcelona va encetar I'any 2005 una nova estrategia enfocada a regular
aquesta quiestioé mitjancant la introduccié de I'anomenada Area Verda, que afectava tot tipus
de vehicles excepte motocicletes i ciclomotors. L'objectiu va ser el d’estendre I'aparcament
regulat de pagament al conjunt de la ciutat, alhora que el cost de I'aparcament fora es veia
penalitzat (amb un increment de cost) respecte el cost de I'aparcament dels residents.

Malgrat que aquesta mesura va comportar millores evidents i que també s’ha comengat a
estendre a altres municipis metropolitans, les dades més recents de la mobilitat quotidiana
del territori metropolita (EMEF 2012) constaten clarament un Us molt més freqient de
I'aparcament gratuit en destinacio, particularment fora de Barcelona (un 56,2 % a Barcelona
ciutat i un 82 % fora).

D’altra banda, cal pensar en l'ocupacié de I'espai urba de I'aparcament de les motocicletes i
ciclomotors en els municipis metropolitans. Com s’ha dit, amb un parc de motocicletes i ciclo-
motors metropolita a I'entorn del mig milié de vehicles —i amb una mobilitat diaria que suposa
entre el 4-5 % del total de desplagaments metropolitans— les politiques de racionalitzacié del
seu aparcament han estat i seran objecte de debat en el futur. En I'ambit metropolita, s’han fet
algunes actuacions per intentar minimitzar I'impacte que generen sobre la resta de mitjans de
transport —principalment als vianants— per I'espai que ocupen en les voreres, com modifica-
cions de les ordenances de circulacié o I'augment d’espai d'aparcament en calgada. Pero, tot
i aixi, €s una quiestié complexa que requereix consens entre els diferents actors. S’ha de tenir
en compte gue si aquesta mobilitat diaria en vehicles motoritzats de dues rodes, hagués de
ser absorbida en cotxe, generaria seriosos problemes en la xarxa viaria urbana metropolitana.

Per tant, és important continuar treballant en aquesta direcci6 de forma que les politiques
de mobilitat metropolitanes considerin I'aparcament com a eina que ajudi a racionalitzar I'Us
del vehicle privat.

CENTRES GENERADORS DE MOBILITAT

Actualment existeix un ampli consens entre els agents implicats sobre la necessitat de
millorar les condicions d’accessibilitat dels anomenats "centres generadors de mobilitat", ja
gue actualment es resol principalment en transport privat. En el cas dels poligons industrials



i de les zones d'activitats economiques, I'estudi de mobilitat en detall de diferents poligons
constata que I'Us del vehicle privat pot arribar fins al 95 % del conjunt de desplagaments.

Si bé és cert que, des de I'aprovacié de la Llei 9/2003 de la mobilitat, s’han articulat dife-
rents plans de mobilitat especifics en diferents poligons d’activitat economica (i que també
s’ha creat una nova figura professional: el gestor de mobilitat), I'experiencia demostra una
certa dificultat per articular una estrategia més global i homogénia per al conjunt del terri-
tori metropolita (en especial en poligons de dimensions més reduides de la segona corona
metropolitana que no disposen d’una estructura estable de gestié integrada del poligon).
De fet, s’ha posat de manifest que la millora de les condicions de I'accessibilitat als poligons
d'activitat economica depén, en bona part, d'una implicacié directa de I'Ajuntament o ajunta-
ments implicats, en el sentit que bona part dels aspectes que hi intervenen sén competéencia
municipal (transport urba, vialitat, urbanisme, enllumenat, aparcament, etc). També s’ha posat
en relleu que la implicacié dels ajuntaments, que sovint no ha estat possible per la manca de
recursos suficients, no ha de ser aillada. Calen mesures d'abast més local que responguin a
una estrategia de caire territorial.

Ates que, amb la nova llei de I'area metropolitana de Barcelona, els poligons d'activitat eco-
nomica passen a ser una prioritat d'actuacio, en el sentit que cal preparar-los per tal que
responguin als reptes de I'economia metropolitana en el foment i promocié de I'activitat
economica, sembla oportl que la gestié de la mobilitat dels espais de produccié tinguin
també I'’AMB com administracié de referéncia. La millora de les condicions d’accessibilitat
dels treballadors i també del moviment de mercaderies pot revertir en nous guanys en el
posicionament territorial dels centres de produccio i en la seva competitivitat.

A banda de la gesti6 de la mobilitat generada pels poligons d’activitat econdmica, caldra con-
siderar també altres centres que generen diariament un volum important de desplacaments
laborals i personals (centres comercials, complexos sanitaris, educatius, esportius, etc.).

LA MOBILITAT EN LA CIUTAT INTEL-LIGENT

Barcelona s’ha posicionat internacionalment com a ciutat capdavantera en la promocio
de politiques i actuacions dirigides a fomentar el concepte de “ciutat intel-ligent”, sota
els principis d’eficiencia, sostenibilitat i cohesié social. En aquest sentit, hi ha tingut un
paper rellevant el fet de ser la seu del congrés Expo Smart City dels anys 2012 i 2013
i, sobretot, per ser seu permanent del Mobile World Congress des de I'any 2006 i fins
a l'any 2018.

El concepte de mobilitat en una ciutat intel-ligent fa referencia a la millora de la sostenibilitat,
la seguretat i I'eficiencia dels sistemes de transport i d’'infraestructures. Es tracta, per tant,
de gestionar eficientment els recursos existents, aprofitant el desenvolupament de noves
tecnologies. L'Us de les Tecnologies de la Informacié i de la Comunicacié (TIC) ha ajudat a
millorar i a optimitzar molts aspectes de la gestié diaria de la mobilitat, particularment d’aquells
relacionats amb la informaci6 al ciutada o a I'usuari de les diferents xarxes de transport. Aixi,
cal destacar I'empenta donada en diversos aspectes:

- El desplegament d’infraestructures i eines que proporcionen al ciutada informacié en
temps real sobre els serveis de transport public col-lectiu, com panells a les parades
d’autobus, aplicacions de calcul d'itineraris o temps d'espera (mobils o no), etc.
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- La implantaci6 de sistemes d'ajut a I'explotacid (SAE) a les flotes de transport public.

- El seguiment de les incidencies a la xarxa viaria (cameres, comptadors, etc.) i la seva
difusi6 a través de les xarxes socials, Google maps, etc.

- La gesti6 de I'aparcament en destinacio, per coneixer I'oferta de places lliures al carrer.

- La implantaci6 del Bicing i de la xarxa Bicibox.

La gesti6 de la demanda de la mobilitat requereix la prioritzacié de I'oferta als usuaris, ha de
contemplar la connectivitat de les zones i, a més, cal que:

- S'impulsi un model ciutada de mobilitat més equitatiu per millorar les condicions de
circulacio de les diferents xarxes de transport, i en concret, per prioritzar els sistemes
de transport public i col-lectiu i els desplagaments a peu i en bici.

- Es potenciin els modes de transport d’'Us quotidia saludables, com la bicicleta i els
desplagcaments a peu.

- Es promocioni un Us racional del transport privat per tal que minimitzi els impactes sobre
el medi ambient, I'espai urba i la congestio de la xarxa viaria.

- Es desenvolupin politiques de gestio de la mobilitat en els centres generadors de mobilitat.

- S’incorpori el concepte Smart City en la gestid i operacio de la xarxa de transports.

OBJECTIUS | INICIATIVES
Millorar les condicions de la mobilitat, la xarxa infraestructural i els serveis destinats a la
mobilitat a peu i en bicicleta, tot maximitzant la seguretat en els seus desplacaments.

- Creaci6 de projectes de “camins segurs” per a determinats desplacaments de mitja distancia
dins o0 entre municipis amb propostes de senyalitzacio i mesures de seguretat vial concretes.

- Promocié i impuls de la cultura del desplacament a peu i en bicicleta mitjangant cam-
panyes especifiques al respecte.

- Harmonitzacié del marc normatiu (a partir d'ordenances) dels municipis metropolitans
pel que fa a la regulacié de I'Us de la bicicleta a la ciutat.

- Foment de la bicicleta electrica.

- Foment dels aparcaments segurs i del registre i I'assegurancga per a bicicletes.

Millorar la connectivitat i el funcionament de la xarxa viaria, evitant el pas directe carrer-autopista

- Millora de la connectivitat viaria entre els municipis situats a banda i banda dels rius
Llobregat i Besos.

- Aplicacio de les mesures de gestio del transit necessaries per tal d'esmorteir el volum de
vehicles a la xarxa principal metropolitana que realitzen trajectes urbans, en coordinacio
amb la resta d'administracions implicades.

Implantar mesures per reduir els nivells de contaminacié de l'aire.

- Estudi de la introduccié de mesures com I'etiquetatge de vehicles, la disminucié de tarifes
en I'aparcament, I'exempcio o reduccié en I'impost de circulacio, taxes ecologiques o
la definicié de zones de baixa emissié en les que es restringeixi o es dissuadeixi I'accés
de determinats vehicles contaminants.



- Foment i promocioé de I'Gs de vehicles amb sistemes de propulsié no derivats del petroli,
com el vehicle electric (cotxe, moto, bicicleta), amb el desenvolupament i extensié d'una
xarxa infraestructural per a la seva implementacié metropolitana, i amb el suport a altres
mesures que incentivin el seu Us per part de la ciutadania.

Millorar la competitivitat del transport de superficie (autobus i tramvia), establint mesures
per augmentar i garantir la velocitat comercial.

- Implementacio d’ajustos de noves prioritats semaforiques.

- Aplicacié de més disciplina viaria i d'un sistema d'ordenaci6 de les normatives i infra-
estructures.

Consolidar la politica de racionalitzacié en la utilitzacié del vehicle privat amb mesures de
gestio de I'aparcament i del transit.

- Promoci6, en la mesura del possible, d'una politica i regulacié d'aparcaments més ho-
mogenia per al conjunt de ciutats (extensid de I'aparcament fora i residencial, control
centralitzat, gestio tarifaria integrada, etc.).

- Promocié de mesures de minimitzacié de I'impacte sobre 'espai urba de I'aparcament
de les motocicletes i ciclomotors en els municipis metropolitans.

- Racionalitzacié dels accessos a Barcelona a partir de la valoracié d'implementacio de
mesures que fomentin un canvi modal.
Continuar la renovacio6 de la flota de transport public de superficie amb la incorporacié de
més vehicles sostenibles, en especial gas natural i sistemes hibrids amb motors electrics.

- Promocié de la monitoritzacié dels consums energetics i d’emissions de les flotes de
transport public.

- Extensio de I'Us dels vehicles electrics, hibrids i de baixa emissio a les flotes publiques
de vehicles de 'AMB.

Continuar treballant per garantir la qualitat del servei de taxi metropolita, establint mesures
que tinguin com a objectiu I'Us social d'aquest mitja de transport.

- Promoci6 i extensio del canvi del parc de taxis a vehicles més sostenibles amb la fita
de 70 % hibrids al 2022.

- Desenvolupament d'un pla de parades metropolita.

Promoure la introduccié de millores tecnologiques i aprofitar les existents per augmentar
I'eficiencia en la gesti6 i operacié diaria dels serveis de transport public col-lectiu a TAMB.

- Facilitacié de la incorporacié d’aquestes eines en I'operativa diaria de les empreses
operadores dels serveis.

- Impuls del desenvolupament d'un centre d'ajut a I'explotacio dels serveis metropolitans
de transport col-lectiu en autobus.

Millorar i unificar els diferents planificadors de rutes en transport public existents, amb in-
formacié actualitzada.



- Facilitacié de la introducci¢ i la implementacié d’aplicacions en I'ambit de la mobilitat
que aportin informacio a la ciutadania per tal que puguin prendre decisions oportunes
abans i durant els seus trajectes.

- Promocio de I'Us de les xarxes socials per tal de donar i rebre informacio sobre €ls serveis
de transport metropolitans.

Introduir nous protocols de treball en el seguiment i la millora de les condicions de mobilitat, en
col-laboracié amb el Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona i altres entitats
que representin altres sectors.

- Definici6 dels centres generadors de mobilitat amb més problemes d’accessibilitat i de
les principals mancances d’aquests ambits.

- Establiment d'un programa d'actuacions que defineixi el calendari d'implementacio, el
cost i el sistema de finangament.
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La Barcelona metropoli ha canviat de manera substancial els darrers 40 anys. L'area me-
tropolitana de Barcelona ha estat objecte d'importants intervencions en el seu territori que
han dignificat els nostres municipis i han elevat la qualitat de vida de la ciutadania. La gran
transformacio general del territori metropolita, tant el de I'actual AMB com el de la Regio
Metropolitana, ha produit avengos en els camps de la qualitat urbana, del medi ambient, dels
equipaments, les centralitats del territori i del desenvolupament econdmic, perd aquest canvi
profund que viuen les grans metropolis fa que apareguin també nous reptes.

L'envelliment de les infraestructures i habitatges, la transformacié de I'economia a escala global,
el canvi climatic o I'arribada de la nova ciutadania ens marguen un escenari nou, escenari que
es completa amb la necessitat d'adaptar i adequar els instruments de planificacié urbanistica
a les noves realitats tan normatives com de la mateixa evolucié del territori metropolita.

Hem de tenir present que els canvis economics, socials, culturals, tecnologics i ambientals,
exigeixen respostes adequades en el context actual. Per aixd és necessari incorporar una
nova Visio de les actuacions a desenvolupar en el medi metropolita, que parteixi d'una optica
dinamica i transversal, capa¢ d'experimentar amb metodologies diverses i renovades, que
reculli el conjunt de circumstancies del moment actual.

Avui en dig, la crisi ha copejat de manera molt significativa I'economia dels paisos d'Europa,
particularment del sud, i calen respostes agosarades i en molts casos radicals per afrontar
les consequiéencies més paleses. Per tant, el futur creixement ha de ser necessariament
inclusiu; és a dir, que no deixi ningu de banda, que provoqui prosperitat perd no a costa del
deteriorament de la qualitat de vida, d'un elevat atur i d’'unes condicions de treball precaries.
En aquest context, el territori esdevé cabdal. Sabem que és en el territori on passen les coses,
on es construeixen els habitatges, els equipaments, els espais publics, els espais d’activitat
economica... i on es representen avui dia els efectes més significatius de la nova realitat, com
I'impacte del canvi climatic, els reptes de convivencia o I'escenificacio de I'economia globa-
litzada. El territori, suport fisic del desenvolupament de l'activitat humana, ha de ser tractat
com a recurs perdurable en el temps; és a dir, com a inversio per a les generacions futures.
Per tant, en qualsevol projecte que tingui efectes sobre el territori, com el projecte REM
(Reflexio Estrategica Metropolitana), la seva definicid, tractament i regulacio es converteixen
en un element clau. La seva planificacid no pot ser exclusivament instrumental, també ha
d'incorporar un caracter més estrategic, aportant solucions a les problematiques actuals.

La planificaci6 del territori s’ha de desplegar sota aquest nou prisma, apurant al maxim els
models d’intervencié que s'orientin i alineen amb I'estrategia global del desenvolupament
economic sostenible i inclusiu. Es requereix, per tant, la incorporacié d'una visié transversal
de l'actuacio al territori, la qual cosa significa tenir present que en un ambit fisic molt limitat
es produeixen interaccions, interdependencia, complementarietats, contradiccions i super-
posicions, sobre les que sovint fins ara es practiquen lectures autbnomes i independents de
les realitats i problematiques de I'espai territorial.

Aixi doncs, partim d'un fet territorial conformat per sistemes que se superposen i interactuen
de manera complexa, que obliga a repensar la formulacié del territori des de quatre punts de
vista complementaris per intentar abordar aquesta realitat:

- Des de la integraci6 de les diverses disciplines que conflueixen en la definicio i en el
desenvolupament d'un territori.
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- Des d'un tractament de les multiples escales que reconeix els escenaris diversos des
d’on afrontar els reptes i les problematiques.

- Des de I'adaptabilitat, incorporant mecanismes d'adequacio en el temps que possibilitin
I'adaptacié a demandes, reptes o problematiques no previstes en la planificacio, sense
necessitat de revisar-ho tot permanentment.

- Des de la innovacié entesa com el resultat d'una transformacié en les formes d'entendre
i actuar, a partir d'una amalgama complexa (i no sempre complementaria) de marcs
tedrics renovats, tecniques i tecnologies diverses, nous posicionaments dels actors
politics i socials, i de nous models de governabilitat.

En aquest sentit, &s important tenir en consideracié també el rol que tindran les ciutats en el
futur com a actors econdmics, socials i culturals en un context global (I'any 2050 es calcula
que entre el 60 % i el 70 % de la poblacid mundial viura en entorns urbans). Ciutats com Nova
York, Londres o Melbourne, entre d'altres, han desenvolupat o estan desenvolupant noves
estrategies a escala metropolitana. Encara que algunes d'elles no son aplicables a la nostra
realitat, ens donen pistes sobre nous instruments, conceptes o formes d'afrontar determi-
nades problematiques. L'agenda urbana ha evolucionat en la darrera decada: les innovacions
vinculades a les tecnologies de la informacio i les comunicacions (TIC) permeten establir nous
models de gestid urbana més eficients i sostenibles, es parla de ciutats de baixes emissions,
de la ciutat resilient, de la ciutat intel-ligent...

El projecte REM, doncs, s'inscriu dins un enfocament general que cerca els objectius lligats
a la creacié d'ocupacio, al creixement econodmic, a la inclusié social, sostenibilitat ambiental,
mobilitat eficient i sostenible, i en aquest sentit el component de la planificacio territorial ha
de treballar per garantir dos objectius: la concrecié en el territori de les accions previstes
en el conjunt de la reflexid6 metropolitana i la recerca dels mecanismes formals i informals
(normatives, programes, sistemes de consens) per fer-les efectives. En aquest sentit, les
recomanacions cap al Pla Director Urbanistic Metropolita i el conjunt d’instruments que se'n
deriven son aspectes claus. El PDU es troba en una escala intermedia entre el planejament
territorial i urbanistic i, per tant s’han de plantejar aproximacions d’escala diversa, projecci-
ons temporals a mitja i llarg termini, aixi com aspectes funcionals i instrumentals, de gestié
i d'ordenacio.

Com hem indicat al llarg del document, es proposa la realitzacié d'una diagnosi de la situacié
actual a ’AMB, per determinar quins sén els reptes prioritaris a desenvolupar i plantejar uns
objectius i unes iniciatives concretes per resoldre’ls. En la confluencia del conjunt d'ambits
estudiats observem que seria poc factible desenvolupar un projecte metropolita global que
parteixi exclusivament d’'un Unic instrument sectorial (ja sigui econdmic, urbanistic o social)
que pugui donar respostes a una problematica tan complexa, com la d’un territori de 636
km?, on intervenen 36 municipis i interactuen prop de 3,2 milions de persones.

Es per aixo que la REM, com a instrument, planteja una visio holistica de tots els fenomens
que es presenten a I'’AMB i, per a una millor comprensio, els distribueix en cinc ambits: co-
hesi6 social, economic, sostenibilitat, mobilitat i planificacié del territori. En aquest context
d’aproximacioé multisectorial i multidisciplinar, hem de tenir en compte que practicament la
totalitat dels objectius i de les iniciatives plantejades en els diferents temes, al final tenen un
impacte i/o efecte en el territori, tot i que possiblement algunes d’elles no canvien directa-
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ment les condicions urbanistiques del sol (com podria ser la classificacio, la qualificacio, els
drets i deures de la propietat, etc.) ja que formen part de politiques concretes, gestions o,
simplement, es refereixen al finangament de determinades accions.

LESTRATEGIA PER A UN TERRITORI COHESIONAT

La reflexid sobre el territori cohesionat esta pensada des de la idea de fer una lectura trans-
versal de les altres reflexions sectorials 0 tematiques desenvolupades en el projecte REM
per poder territorialitzar els objectius o les iniciatives plantejades en cada un d'ells cap al
llenguatge de la planificacio del territori.

En definitiva, en el futur desenvolupament de '’AMB cal focalitzar-nos en una diversitat de
questions, els principals reptes de les quals son:

1.

El combat contra les desigualtats i una més gran i millor redistribucié de la renda, ha
d’'abordar diverses realitats, d’aquelles que parlen de condicions de treball, perd també
d'aquelles que han d’abordar nous fendmens d’exclusié que tenen en el territori un
element clau de correccid.

. L'envelliment de la poblacio, el deteriorament dels barris i dels habitatges, moltes ve-

gades simplement pel pas del temps, o els riscos d’exclusié severa de certs col-lectius
de baixa qualificaci¢ laboral, sbn temes que han de ser vistos no només en termes de
politiques assistencials, sind també des d'un enfocament global en el que el territori
té un paper clau.

. Els problemes més greus de I'economia metropolitana, lligada a aspectes com la millora

de la productivitat o 'augment de la capacitat exportadora pero sense perdre de vista
que ha d’anar acompanyada, com venim insistint al llarg dels diversos enfocaments
sectorials, de politiques que puguin garantir la inclusié social.

. Les infraestructures per a la dinamitzacié de I'economia i també per millorar la qualitat

de vida sén un element central que obligara a desplegar optiques innovadores.

. |, finalment, aquesta politica s’ha de fer en un context sostenible des del punt de vista

mediambiental i de ferm compromis de lluita contra el canvi climatic, acompanyat de
politiques redistributives de diversa naturalesa.
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En aquest context, tres son les prioritats per aprofundir en la cohesi6 territorial que es fo-
namentaran més avall:

- Renovaci6 i adaptacié de I'estructura juridica.
- Redefinici¢ i adaptacié dels usos del sol.

- Innovacié en estrategies d'intervencio territorial i urbanistica.

Una vegada analitzades les realitats més rellevants en el marc del desenvolupament urbanis-
tic, identifiquem un conjunt de problematiques que conformaran l'epicentre dels principals
aspectes que cal tenir presents. Aquests temes claus, que encararem en aquesta aproximacio
territorial i que complementen les altres 5 estratéegies, son:

- La construccio del marc normatiu del PDU, que integri els nous conceptes de la cultura
urbanistica, dins les actuals necessitats de I'area metropolitana de Barcelona.

- La necessitat de transformacié dels teixits urbans (barris-habitatge-activitat) com a
eina per evitar desequilibris territorials i la segregacio espacial i social.

- La planificaci6 de la intervencid, millora o construccié de noves infraestructures opti-
mitzant la seva operativitat per assolir la maxima rendibilitat social i economica.

- La necessitat de garantir més eficiencia i seguretat en el subministrament dels serveis,
que podem resumir en el cicle de I'aigua - recursos energeétics - mitjans tecnologics.

- La voluntat de posada al dia de les arees d’activitat econdmica de tots els sectors productius,
a fi de comptar amb plataformes economicoterritorials amb un alt nivell de competitivitat.

- L'assegurament d'accés a I'habitatge a la ciutadania, d'acord amb les necessitats d'una
societat més diversa.

- La preservaci6 i millora dels espais oberts (sol no urbanitzable), considerant els seus
valors i la seva funcionalitat ecologica i socioeconomica.

- L'equilibri de la xarxa d'espais lliures, des d’'una logica metropolitana, en relacié amb la
seva funcié social i/o ambiental.

- La planificaci¢ dels equipaments en relacié amb les noves necessitats metropolitanes i
al seu paper qualificador dels diferents teixits urbans.

- L'avencg en la construccié d'una estructura metropolitana policentrica entesa com a
sistema en xarxa, on les ciutats son els nodes.

- 'adaptacio i millora de I'espai public urba, amb una especial atencio als elements d'escala
metropolitana, com a facilitadors de les relacions entre els nodes de la xarxa urbana,

- La imperiosa necessitat d’adaptacio territorial al canvi climatic.

UN TERRITORI COHESIONAT

L'enfocament del marc general, tal com deiem abans, es realitza a partir de quatre aspectes:
primer, I'analisi de I'espai fisic del territori; segon, la projeccié temporal amb les previsions
socials, economigues i demografiques que cal tenir en compte; tercer, I'enfocament global
que fa esment d'alguns dels nous conceptes, idees, instruments que s'estan discutint sobre
la planificacié urbanistica en diferents forums, ja que no podem deixar de banda que estem
en un mon globalitzat ni que actualment ciutats com les ja mencionades i d'altres han empres
plans molt ambiciosos amb metodologies i instruments innovadors, pensats des de la realitat
de cada una d’elles, pero coincidint en alguns temes (conceptes) claus com la sostenibilitat,



la mobilitat, els habitatges, la cohesio social, I'economia, la resiliencia, etc., i quart, els condi-
cionants institucionals i competencials del moment actual.

L'ESPAI FiSIC

En la configuracié actual del territori metropolita han estat determinants factors que tenen a
veure amb la seva situacio geografica a la costa mediterrania, I'orografia i I'hidrografia, degut als
limits naturals que suposen la Serralada Litoral o les lleres dels dos grans rius metropolitans, el
Llobregat i el Besos. A diferencia d'altres ciutats que han anat creixent de forma extensiva sense
tantes limitacions fisiques, la construccié de la metropolis barcelonina ha estat condicionada des
d’'un inici per I'existencia d'una série de pobles i ciutats disseminats en el territori, amb origens
molt diversos i en alguns casos forga modestos, en els que predominaven horts, fabriques i torres.

Tot i que no és l'objecte d’'aquest treball fer un repas de la historia urbanistica de I'area me-
tropolitana de Barcelona, cal esmentar almenys el procés de canvi radical que es comenca
a gestar amb la revolucié industrial i, posteriorment, amb I'arribada del ferrocarril el 1848.
L'enderroc de les muralles de Barcelona va comengar a materialitzar-se amb el desenvolupa-
ment del Pla Cerda el 1859. Més tard altres plans com el Pla Jaussely (1905), el Pla General
d’enllacos (1917), el Pla Macia (1932) o el Pla Comarcal (1953) han infiuit en major o menor
mesura al desenvolupament del territori metropolita.

Aixi doncs, al llarg de segles d’historia han tingut lloc multiples transformacions que han
conformat el territori. Fins a la segona meitat del segle xx, els canvis es van produir en la
seva dimensié més qualitativa, perd hem de ser conscients que €s a partir de la segona mei-
tat del segle xx quan el territori metropolita inicia una gran ocupacié territorial promoguda
principalment per canvis economics, socials i demografics, al mateix temps que es produeix
la generalitzacié de I'Us de I'automobil amb la conseglent extensio i millora de la xarxa viaria
i el transport public. Per tant, quantitativament és a partir d'aleshores que es produeix un
desenvolupament territorial més important.

Part d’aquests processos han estat reconduiits al llarg dels darrers seixanta anys gracies a la
gestio de les diverses administracions i al desenvolupament del planejament urbanistic, com
un instrument cabdal de control i ordenacié del creixement de '’AMB, millorant la qualitat
de vida dels seus ciutadans. Malgrat que encara falten moltes coses per fer, la planificacio
urbana ha ajudat a aconseguir, per exemple, espais lliures, equipaments, infraestructures i els
habitatges de proteccid necessaris per tenir un territori més equilibrat i cohesionat socialment.
En aquest sentit, els principals models urbanistics durant aquest periode estan definits per
diversos plans, entre els que destaquen:

- El pla d’ordenaci¢ urbana de Barcelona i la seva zona d’influencia, Pla Comarcal 1953,
sorgeix de la necessitat d'articular la comarca de Barcelona, de 27 municipis, i inicia el
debat urbanistic metropolita. Desenvolupa un model de ciutat jerarquitzada amb nuclis
independents que mantenen el caracter propi, preveu la creacié de rondes viaries a les
ciutats més importants, planteja uns conceptes de zonificacio, tot i que encara insufici-
ents tant en el regim com en les condicions d'edificacio, i fixa la proteccio del paisatge
i del patrimoni a Collserola i al delta Llobregat, i preveu I'ampliacié del port i I'aeroport.

- El Pla Provincial de Barcelona, aprovat el 1963, té la pretensi¢ de ser una escala in-
termedia entre els plans locals i els comarcals, amb una visié de conjunt. Pero la seva
incapacitat operativa el converteix en una proposta merament teorica.
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- El Pla Director de I'Area Metropolitana de Barcelona, del 1968, es planteja com a ne-
cessitat d’estendre I'ambit del Pla Comarcal de 27 a 162 municipis, el que fins avui
anomenem Regié Metropolitana de Barcelona. Representa una nova manera de veure
la ciutat, i davant la complexitat fisica i cadastral planteja una “gesti¢ fragmentada”
que permet el seu desenvolupament per parts segons el projecte global vinculant.
Planteja un model, flexible en el temps i sense imatges finalistes. Es converteix en un
referent per a plans posteriors, sobretot en relacié amb la proteccié d'espais naturals
i la consolidacié d'un sistema de comunicacions, malgrat que tant sols va ser aprovat
com avang de planejament..

.

El Pla General Metropolita de Barcelona (PGM), aprovat definitivament I'any 1976,
manté alguns dels continguts del Pla Director, com el model general de ciutat-territori i
els “centres direccionals” com a noves polaritats per a potenciar interaccions urbanes.
Com a instrument regulador (basicament és un pla operatiu), el PGM ha estat vital. Va
representar una nova forma de fer planejament, renovant els instruments de regulacio
urbanistica de I'época: identificacio entre “zones” i “sistemes”, on els “sistemes” son
I'estructura del pla; incorpora la classificacié urbanistica del sol; la codificacié de tres
sistemes basics d’'ordenacié de I'edificacio, i regles per a la regulacié del mercat del sol.
Es de destacar I'aportacié que va representar una nova manera de “regulacié del can-
vi” d'usos: els ambits de transformacio a... (clau 14) que van significar una important
innovacié al model de planificacio.

El Pla Territorial General de Catalunya, va ser el primer instrument de la Llei de Politica
Territorial (1983) de la Generalitat democratica, que no es va aprovar fins al 1995 degut
a I'estancament en l'ordenacio territorial provocat per la confrontacié politica entre
Barcelona i la “Catalunya interior”.



Evolucié de I'ocupacio
del territori

- El Pla Territorial Parcial Metropolita de Barcelona, aprovat el 2010, tanca un primer cicle
de planejament territorial a Catalunya.

Durant aquest Ultims seixanta anys, la poblacid de I'AMB ha experimentat un creixement i
una redistribucié important en el territori metropolita. La primera gran migracio es va produir
des dels anys cinquanta del segle passat fins als anys vuitanta, quan van arribar a prop d'un
milié i mig de persones vingudes principalment d'altres parts de I'Estat espanyol. Com a
consequencia, la ciutat central es va saturar, exhaurint els limits de la plana i arribant fins als
vessants del massis de Collserola.

Les ciutats de I'entorn van créixer creant-se les primeres continuitats urbanes entre
municipis. Per acollir aquesta nova poblacié es van construir els primers poligons d'ha-
bitatges, perd també van sorgir altres fendmens, com el barraquisme, que no es va eli-
minar fins als anys vuitanta. D’altra banda, la mateixa pressié demografica va estimular
I'expulsié d’indUstries dels nuclis urbans el resultat va ser la construccié dels primers
poligons industrials. Un dels més importants va ser el Poligon de la Zona Franca al Delta
del Llobregat als anys seixanta.

Des dels anys vuitanta fins a finals de segle es va produir un canvi de tendencia que es va
traduir en una perdua de poblacié de I'area central (Barcelona), en bona part compensada
per la migracié cap a altres municipis de 'AMB i la RMB, que fins i tot quedaven amb saldos
positius de poblacié. No va ser fins al periode de I'any 2000 al 2007 que aguesta tendencia
demografica va canviar amb l'arribada de prop de 400.000 persones provinents principal-
ment de paisos de I’América Central i América del Sud, dels paisos del nord d’Africa i d’Asia.
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Durant aquest periode es va produir, d’'una banda, el creixement d’'alguns nuclis de municipis
formant continuitats urbanes amb una tendencia a la compactacio; i de I'altra, els canvis en la
mobilitat van facilitar un nou mercat de I'habitatge, que va desplacar la poblacié a municipis
meés externs de I'’AMB, amb models d’urbanitzacions més extensives i que no es van aturar
fins al final dels anys setanta. Algunes d’aquestes urbanitzacions, que en un principi van ser
de segona residencia, en els Ultims anys s’han convertit en residencia permanent en zones
com el Baix Llobregat o el Garraf.

A la vegada que es van consolidant els sectors de sol urbanitzable d’'Us residencial, el PGM
va plantejar una reordenacio de la classificacio de sol, promovent la desclassificacio del sol
urbanitzable en determinades zones i la classificacié del sol en zones més ben localitzades
en continuitat amb els nuclis urbans consolidats. Pel que fa als sistemes naturals, aquesta
operacio va significar el manteniment de zones d’un alt valor ecoldgic com Collserola, Mun-
tanyes de I'Ordal, Serralada Marina o el Delta del Llobregat i el Besos, on recentment s’han
dut a terme importants actuacions de protecci6 i gestio..

Durant aquesta llarga etapa de desenvolupament del PGM i fins a I'actualitat, és molt sig-
nificatiu I'increment de sols per a equipaments i zones verdes, aixi com I'ampliacid de grans
infraestructures com l'aeroport, el port (arees logistiques) la depuradora del Liobregat. Quant
a la mobilitat, tenen rellevant importancia les rondes de Barcelona, els tunels de Vallvidrera
(connectant la ciutat central amb el Valles), i en els Ultims anys, una de les fites més im-
portats d'infraestructures és 'arribada del tren d'alta velocitat. Pel que fa a la indUstria, en
aquest periode els poligons industrials s'implanten creant els corredors industrials del Besos
i el Llobregat, la C-32 o la B-30, alhora que es realitzen algunes operacions de transformacio
urbana per substituir usos industrials per nous de residencials sobretot en I'ambit de la ciutat
central. Apareixen nous emplagaments d'activitats principalment en llocs de gran accessibilitat
des del sistema viari o del transport public, peces d’equipaments, centres comercials, nous
espais productius, etc.

De totes les intervencions urbanistiques que s’han produit en aquestes Ultimes sis décades
potser la més significativa va ser la del periode olimpic (1986-1992), perqué no només va
representar la transformacié d'una gran part de la ciutat central siné que va tenir una sig-
nificativa repercussio en altres municipis de 'AMB. . En els darrers anys també s’han dut a
terme operacions de gran importancia com les de transformacio del territori Forum, I'area
del 22@, el centre direccional a Cerdanyola, les operacions de la Sagrera i entorns, el Port
de Badalona, la Plagca Europa, entre altres. Gairebé totes elles es troben en execucié quan
segurament durant aquesta nova etapa s'hauran de replantejar degut als canvis en la situacio
econodmica i social.

LA PROJECCIO TEMPORAL

En la situaci¢ actual de crisi és complicat fer previsions sobre el futur de '’AMB. Hi ha moltes
problematiques que, segons com s’afrontin, donaran escenaris completament diferents. En
aquest sentit, la Reflexid Estratégica Metropolitana no es planteja com un eina tancada, sind
com un instrument flexible en el temps; ja que es pot canviar durant la seva aplicacio; és a
dir, ve a ser una mena de quadre de comandament que pot anar verificant tots els processos
durant el seu desenvolupament, i que té la capacitat de fer ajustos i poder mesurar els seus
efectes segons el moment.



Les estructures socials i productives han canviat: el desenvolupament a mitja termini no
exigeix necessariament un gran creixement fisic, com si que ha passat en decades prece-
dents. Les previsions de futur en diferents ambits fonamentals per al desenvolupament del
territori son:

- Evolucio de la demografia. Després d'una década de creixement basat principalment
en la immigracio, ens trobem en un moment de contencié en que es dibuixa un horitzd
d’estabilitat o de pérdua d’habitants. Ha augmentat la heterogeneitat social, la desi-
gualtat no para de créixer, les formes de viure canvien i afecten els espais civics i els
equipaments, i es produeix un envelliment de la poblacié. El cens de 2011 determina
que, a 'AMB, hi ha 3,2 milions d’habitants, i les previsions per al 2021 fluctuen entre
una perdua fins a arribar als 2,9 milions (AMB) i un escenari optimista que I'augmenta
fins als 3,4 milions (IDESCAT).

- Habitatge. La demanda d’habitatge ha canviat a causa de I'envelliment de la poblacid
i @ una emancipacié més tardana dels joves. Hi ha un augment de la inestabilitat de
I'estructura de les llars, el nombre de families monoparentals augmenta i, per tant, hi
ha més demanda d’unitats residencials de menor dimensié. Segons projeccions de
I'AMB per al periode 2007-2017, hi hauria una demanda de 200.000 habitatges. Gran
part d'aquesta es podria satisfer amb el parc existent, amb habitatges que entrarien al
mercat per buidatge (principalment per mortalitat). La resta provindria d’'un suposat
ritme de construccié mitja anual de 5.000 habitatges/any. Un dels punts principals a
estudiar és I'equilibri real entre I'oferta i demanda actual i les necessitats de futur. Per
aixo per poder avaluar les necessitats reals és indispensable tenir les dades de tots el
planejaments en desenvolupament dins '’AMB.

- Llocs de treball. Les formes de treball es diversifiquen, en general cap a feines no de-
pendents, intermitents i precaries. Les demandes canvien en funcio dels diferents grups
d’edat i de la seva formaci6. Es detecta un deficit important de formacio d’adults. Durant
el segon trimestre de 2013, la taxa d'ocupacié a la provincia de Barcelona es va situar
al 58,9 %, i la taxa d’atur, al 23,9 %. Amb aquestes dades, és de vital importancia la im-
plementacio de politiques que ajudin a canviar les dinamiques per promoure I'ocupacio,
mentre que el planejament també ha de ser capag d'adaptar-se a aguesta nova realitat.

LENFOCAMENT GLOBAL

En el context de globalitzacid econdmica actual, les regions urbanes s’han convertit en els
principals centres de poder i desenvolupament economic del moén. Es calcula que més del 70 %
del PIB mundial es genera en entorns urbans. Alhora, I'increment de la poblacié (entre el 60 %
i 70 % de la poblacié mundial viura en entorns urbans I'any 2050) fa que les ciutats concentrin
cada vegada més capital huma i que es consolidin com a pols d’innovacié i de cultura.

Aquest rol de les ciutats i les arees metropolitanes com a actors econdmics, socials i culturals
en un context global suposa una pressio pels models tradicionals de govern de la ciutat. Tal
com han apuntat diversos autors, la governabilitat de la ciutat ha de fer front a una paradoxa:
mentre la globalitzacié revaloritza el paper de les ciutats, els seus governs encara tenen poca
presencia internacional i els seus recursos i mecanismes de finangament segueixen depenent
de les transferencies de I’Administracio nacional o regional. Aquesta situacié suposa una posicio
de relativa debilitat respecte els diferents grups econdomics i socials, i una baixa capacitat d'in-
fluencia en projectes estrategics que no sén de la seva competencia. A part, les ciutats també
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han d'afrontar els nous reptes economics, socials i ambientals que sorgeixen de la intensificacio
del procés de metropolitzacié que suposa el creixement de I'aglomeracié urbana.

En aquest context, les ciutats han d'afrontar reptes, com per exemple: trobar I'equilibri entre
la necessitat d'atraure capital en un context de competicio global i gestionar les externalitats
gue aixo genera; combatre les desigualtats i la segregacié social; definir sistemes eficients de
mobilitat dels fluxos; apostar per un desenvolupament ambiental sostenible; enfortir la seva
capacitat de resiliéncia, etc. QUestions que, en definitiva, suposen la prestacié de serveis i
I'elaboracié de politiques que desborden els limits administratius de la ciutat i que requereixen
la cerca de noves formules més o menys institucionalitzades que permetin trencar amb els
models de governabilitat tradicionals establerts fins ara.

Igual que Barcelona i la seva area metropolitana, altres grans ciutats i arees metropolitanes
del mon, es troben en procés de definicid o de revisio, de noves estratégies de planificacio i
desenvolupament. Ciutats com Nova York o Londres, recentment han aprovat plans estrate-
gics d’escala metropolitana que intervenen en les diverses dimensions que avui configuren el
fenomen urba. A falta d’un estudi amb més aprofundit, una revisié dels processos endegats
per aquestes ciutats ens permet identificar, de forma sintética, quins sén els instruments
que implementen i els principals reptes que afronten les seves agendes.

Primerament, i davant un exercici comparatiu d’aquestes caracteristiques, &€s important tenir
en consideracio quin és el grau d'institucionalitzacié de cadascuna de les arees metropolita-
nes. La majoria de les arees metropolitanes no disposen de la corresponent institucionalitzacio
politica ni d'un marc juridic adequat que faciliti la cooperacid entre centre i periféeria per tal
d'impulsar politiques supralocals. Aquest és un parametre significatiu a I'hora d'avaluar els
plans que s'acaben implementant ja que condiciona els models d'intervencio i, per tant, la
capacitat d'assolir els objectius que es determinen. L'existéncia o no d'un govern metropo-
lita, el seu grau de formalitat, els ambits sobre els quals té€ competéncia, els mecanismes de
finangament, el sistema de representacio electoral al qual es troba subjecte, etc. sén varia-
bles que s’han de tenir en compte a I'hora de caracteritzar les estrategies de planificacio i
desenvolupament de cada cas.

Com apuntavem anteriorment, la complexitat dels processos que avui experimenta un ter-
ritori metropolita exigeix una evolucié dels models tradicionals de gestid i planificacio de la
ciutat. La planificacio estrategica, per exemple, ha estat una eina utilitzada per a la creacid
d’'un projecte comu de ciutat que no tant sols inclou els liders politics locals, sind també els
actors de la societat civil i del sector privat. Amb el lideratge i consens dels governs locals,
la planificacié estratégica actua com a dinamitzador dels temes claus i comuns de la ciutat.
Es tracta d'un instrument de governanga que estableix un marc de cooperacio publicoprivat
on participen els diferents agents economics i socials. El procés permet generar un context
de confianga, de facilitacié de dialeg i de construccio d'espais de consens que acaba definint
un horitzé comu per als diferents actors de la ciutat a mitja i llarg termini.

En general, les propostes que s'identifiquen en les ciutats escollides estableixen una visio
estrategica i metropolitana de la planificacio, que es concreta amb la definicid d’'uns reptes
i d'un conjunt d'’iniciatives que no necessariament impliquen una transformacio fisica o
juridica del territori. Accions que poden ser politiques economiques, socials i ambientals que
promouen una millor gestié o coordinacié entre diferents administracions, canvis juridics



dels diversos ambits, projectes estrategics de caire metropolita, etc. Es formulen estra-
tegies territorials holistiques i integrals, que tendeixen a substituir la planificacié territorial
classica, i ocupen el buit existent entre la planificacié estratégica i el desenvolupament
per projectes. Els models de planificacié territorial acabaran variant segons les variables
especifiques de cada cas pero en tots es visualitza la importancia d’'una gestio estrategica
del territori metropolita.

L'evolucié de I'agenda urbana ha estat constant a partir dels anys vuitanta, quan les ciutats
adquirien més importancia com a pols de I'economia global. La competitivitat i el posiciona-
ment de les ciutats en els nous sector econdmics, encara incipients, comengaven a determinar
I'orientaci¢ de les politiques urbanes. Aixi, a mesura que aquest rol es consolidava, s'endegaven
politiques per potenciar aquells factors territorials, tan econdmics com culturals, que poden
diferenciar el posicionament de les ciutats i que aporten un valor afegit amb relacioé a la creacio,
I'atraccié i el desenvolupament de les noves activitats economiques.

Alhora, la carrera que suposa la competitivitat entre ciutats genera una nova terminologia
d’atributs i ranquings on les ciutats aspiren a posicionar-se unes respecte les altres: al costat
del concepte de les ciutats globals; és a dir, el rol que cada ciutat juga en el sistema economic
global, en trobem d’altres com ara: ciutats tecnologiques, ciutats del coneixement i, més
recentment, ciutats creatives i Smarts Cities.

'agenda urbana i el discurs entorn les politiques urbanes canvien a mesura que els contexts
economics, socials i ambientals van evolucionant. Aixi, per exemple, a mesura que la sensibi-
litat sobre els desafiaments ambientals adquireix protagonisme i es reconeix la necessitat de
I'escala local per fer front als reptes globals relacionats amb el canvi climatic i la dependeéencia
als combustibles fossils, 'agenda urbana incorpora criteris de desenvolupament sostenible, en
termes tan substantius com operatius. Es posa 'accent en la necessitat de reduir I'impacte
ambiental que suposen les ciutats en termes d'expansio territorial, contaminacié atmosferica i
despesa energetica. S'implementen politiques relacionades amb la millora del transport public
i amb el control del vehicle privat, d'eficiencia energética en edificis i habitatges privats, i de
millora dels espais publics i els espais naturals en entorns urbans. La ciutat adquireix nous
atributs, els de ser sostenible o verda.

En I'escenari actual, I'agenda urbana ha evolucionat respecte a la de la darrera década.
En aquest cas condicionada per dos fendmens recents que suposen, de nou, un canvi en
el context economic i social. D'una banda, I'impacte de la crisis econdmica que origina un
replantejament del model econdmic urba i de la seva capacitat de fortalesa davant situa-
cions de crisis economiques. D'altra banda, les innovacions tecnologiques vinculades a les
tecnologies de la informacio i les comunicacions (TIC), que permeten establir nous models
de gesti6 urbana més eficients i sostenibles.

L'agenda s'amplia amb conceptes com ara la ciutat sostenible, la ciutat resilient i la ciutat
intel-ligent.

CONDICIONANTS INSTITUCIONALS | COMPETENCIALS
Aquesta reflexid no parteix de zero. En els Ultims anys s’ha fet un esfor¢ important en la re-
dacci6 de diferents instruments, com el Pla Territorial Metropolita de Barcelona, que defineix
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les linies generals de com ha de ser aquest territori; alguns plans directors sectorials, com el
PDUSC; Arees Residencials Estratégiques (ARE), i altres aportacions que se'n deriven del
mateix pla d'actuacié metropolita, el Pla Estrategic Metropolita de Barcelona amb la proposta
Barcelona visi6 2020, i molts Plans d’Actuacié Municipals, entre altres. A part d'aquests plans,
actualment estan aprovats, o en redaccié, d'altres sectorials, com el Pla de Sostenibilitat
de I'Area Metropolitana de Barcelona (PSAM), el Pla Director d’Infraestructures (PDI), Pla
Metropolita de Mobilitat Urbana (PMMU), que tindran una repercussio evident en qualsevol
projeccié futura i que sén substancials en la conformacié de les decisions a prendre. Hem de
ser conscients, també, que aquesta nova realitat es construeix sobre la base del Pla General
Metropolita de Barcelona (PGM) de 1976, que, com a instrument regulador, ha estat vital, a
pesar de les multiples modificacions sofertes durant les gairebé quatre decades d'aplicacio.

Amb tots aquests plans sobre la taula, la reflexié metropolitana adquireix una gran importancia
com a instrument que ha de tenir aquesta visié de conjunt, necessaria en un territori tan
complex, per evitar que tots aquests instruments siguin plans autonoms sense cap relacio
entre ells. Per tant, ha de ser I'instrument vertebrador dels plans sectorials i urbanistics di-
rigits des de 'AMB, i donar resposta, dintre el territori metropolita, a les preguntes: que, per
que, on, com, quan i qui. Es tracta de construir el full de ruta per acomplir els objectius de
cada reflexio, valorant cada iniciativa (qué), justificant la seva aplicacié (per qué), ubicant-la
en el territori (on), buscant els mecanismes per portar-la a terme (com), calendaritzar-la i
programar-la (quan) i, per Ultim, determinar el tipus d'operacio i quins serien els responsables
per fer-la (qui). Amb la definicié (resposta) de tots agquests elements tindriem un veritable
instrument estrategic amb que planificar les iniciatives i avaluar hipotesis perque es duguin
a terme, aixi com valorar els costos i els efectes, etc.

S’ha de tenir present que, a consequéncia de la situacio de crisi econdmica actual, 'lAMB
es troba en una conjuntura decididament més exigent i complexa derivada de I'assumpcio
de noves competeéncies. Aguesta situacio obliga a tractar el planejament i la mirada de futur
amb el maxim rigor i eficiencia, per tal de fer del territori un entorn equilibrat d’acord amb
les necessitats de les persones, I'orografia del terreny, les infraestructures, i la connivéncia
amb la sostenibilitat i I'economia metropolitanes.

Per aquesta rad, quan parlem de planificacio en el territori metropolita, hem de tenir present que:

- El sistema de planificacié urbana és I'ambit clau en el desenvolupament territorial i t€
un rol molt important en 'organitzacié espacial en aspectes referits als recursos del
territori, I'activitat econdmica, els assentaments, els espais oberts, les infraestructures,
etc., interactuant d'altra banda, amb la tradicié planificadora, I'organitzacio social i laboral,
el paper dels actors socials, politics i econdmics, etc. Tots aquests aspectes interactuen
amb els altres nivells i planols de planificacio, aquells que es deriven d’altres enfocaments
sectorials, aixi com dels marcs normatius que I'envolten i condicionen.

- La tradicié planificadora: quatre decades després de la posada en marxa del PGM, en
un moment que arreu es plantejaven plans d'intervenci6 territorial per donar cohe-
rencia i contingut a les accions del creixement urba que esdevé de les politiques més
paradigmatiques de I'estat del benestar, una certa avaluacio indica que han sorgit nous
problemes en entorns metropolitans derivats de multiples factors que exigeixen repensar
la planificacié territorial amb relacié a nous reptes de gestiod, als models de procediment



administratiu, al rol de les iniciatives innovadores, aixi com als nous reptes de governanga.
Hauriem de ser capacos de sospesar i avaluar acuradament si els diversos resultats
obtinguts a hores d'ara es corresponen amb allo que es va pretendre fa quaranta anys.

- L'existencia d'un conjunt de legislacions, normatives i plans aprovats i vigents que te-
nen una repercussio evident en qualsevol projeccio futura i que son substancials en la
conformacié de les decisions a prendre.

- Una nova etapa de governabilitat i governanca a ’'AMB que deriva de la posada en
marxa d’una nova institucié i del compromis adquirit de planificar nous instruments de
gestio, com el Pla Director Urbanistic, i altres plans sectorials, com sén el Pla Metropo-
lita de Mobilitat Urbana i el Pla de Sostenibilitat Ambiental Metropolita, que impactaran
indubtablement en la planificacié urbanistica.

LUESTRATEGIA DEL TERRITORI METROPOLITA
A manera de conclusié dels plantejaments que venim desenvolupant, els grans reptes que
afecten el territori abordats en aquest treball son:

1. Davant la necessitat de redefinir un nou context normatiu, com es renova i s'adapta
I'estructura juridica i els instruments urbanistics que han de regular la planificacio a
mitja i llarg termini de TAMB?

2. En relacié amb les noves necessitats del territori, com plantegem les formes d'inter-
vencié per organitzar els usos del sol?

3. Com desenvolupar una aproximacié d’'intervencié territorial des d’'unes estrategies
transversals amb la finalitat de trobar polaritats o espais d’oportunitat?

Atenent a aquests tres grans reptes, ens plantegem, dins de I'estratégia de territori cohesi-
onat, tres prioritats:

- Renovaci6 i adaptacio de I'estructura juridica.

- Usos del sol i canvis en els models d’actuacio.

- Estrategies transversals en la intervencio territorial.
Derivades d'aquestes prioritats, les principals linies de treball que s’han d'abordar:
L'estructura juridica s’haura de definir per establir un nou marc normatiu que ha de regular

la planificacié urbanistica en I'ambit de 'AMB, tasca que ha de formar part dels treballs dels
futurs PDUM i POUMM.

En segon lloc, cal baixar d’escala per analitzar el territori segons els usos per poder detectar
les singularitats dels diferents teixits urbans. En aquest sentit, s’han utilitzat els codis del
Mapa Urbanistic de Catalunya (MUC), que estandarditza la representacié del planejament
urbanistic. Com a criteri d'estructura d'estudi del territori, i per a una millor comprensio,
s’han agrupat en:

- Sistemes de la mobilitat
- Sistemes de serveis tecnics
- Sistemes d'espais lliures i equipaments

- Espais oberts i sl no urbanitzable
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- SOlIs de caracter i us mixt (habitatge i activitat economica)
- S0l residencial (especialitzat)
- S0l d’activitat econdmica (especialitzat)

Per Ultim, atés que el territori €s un sistema en el qual interactuen totes les parts conjunta-
ment, s'incorpora una visié transversal del territori, una visié de gran escala, amb I'objectiu
de localitzar espais metropolitans on es concentren determinades activitats, per on pas-
sen o s'acumulen grans infraestructures, i es creen polaritats, punts de conflicte o espais
d’'oportunitat. Es posa I'emfasi en arees del territori en les quals s’ha d’'actuar i que, per tant,
obliguen a un estudi més detallat. S'identifiquen punts estrategics, on conflueixen multiples
circumstancies que els converteixen en especialment rellevants per al funcionament de 'TAMB
i que inevitablement seran objecte de discussio en la construccid de la naixent institucio.

Aquests temes es classifiquen en:
- Centres metropolitans
- Ambits Territorials clau
- Transicié entre espais oberts i urbanitzats

- 'adaptacio al canvi climatic

PRIORITAT 12. PER UN NOU PLA DIRECTOR URBANISTIC

121, IMPULS D'UN MARC NORMATIU

Un dels grans reptes que planteja la planificacié urbanistica en aguests moments és la incer-
tesa, produida principalment per la velocitat de les dinamiques de canvi. EIl PGM ha donat la
seguretat necessaria per al desenvolupament del territori al llarg de tots aquests anys, i les
seves multiples modificacions (unes 1100 fins al 2012) han servit per reforgar i perfeccionar
el seu model urbanistic, demostrant permanéencia i adaptabilitat. En aguest moment, pero,
després de gairebé 40 anys, es parla per exemple, de formes de planificacio estrategica més
relacionades amb un model anglosaxé i ens trobem amb la dificultat d’operar sota un marc
juridic amb una jerarquia que defineix unes competencies a les quals 'AMB (Institucions,
municipis, etc.) s'’ha d’adaptar. Per aquesta rad és necessaria una forta complicitat entre les
institucions en tots els ambits (estatals, autondmiques, metropolitanes, etc.) que promouen
els canvis legislatius per poder arribar a acords i assumir les noves realitats territorials. Cal
recordar que hi ha antecedents de plans en I'ambit de 'AMB que han incentivat canvis le-
gislatius, com per exemple I'aprovaci6 del Pla Comarcal de 1953 o el mateix PGM, que van
tenir repercussions molt importants per a la creacio i posterior modificacio de la Llei del Sol.
En la construccié del nou Marc Normatiu per a 'AMB s’ha de tenir en compte tant el seu
nivell d'actuacié com la complexitat del marc juridic sobre el qual s’ha de desenvolupar. Aixd
significa tenir en compte, entre altres coses, les interrelacions complexes entre lleis i norma-
tives autonomiques, estatals i europees.

Hem de ser conscients que, en els Ultims anys, adaptar el planejament urbanistic a la legislacio
s’ha convertit en una tasca molt complicada, perque tenim lleis sectorials que s’han redactat
sense tenir en consideracio la compatibilitat entre elles i que han estat redactades en diferents
periodes, amb la qual cosa, algunes d’elles han quedat desfasades. El cas, per exemple, de la
Llei d'urbanisme és singular, ja que en els Ultims 12 anys s’ha modificat fins a 10 vegades i fins
a data d'avui no s’ha actualitzat el reglament de la llei incorporant-hi alguns d'aquests canvis.



En general, manca una planificacié integral entre els diferents marcs sectorials que afecten el
territori (planificacio territorial i urbanistica, de mobilitat i transports, mediambiental, socials...)

Actualment, des de la Generalitat es treballa en una reforma de les politiques d’ordenacio
del territori, que tractaria de regular en una sola llei 'ordenacié territorial, la urbanistica, el
paisatge i les costes.

En aquest sentit, cal la introduccié de canvis en la concepcié de la planificacié del territori, per
maximitzar la innovacié i donar suport plenament a la propietat col-lectiva de les responsabi-
litats publiques i les palanques de desenvolupament. Les raons principals tenen a veure amb:

- 'existencia d'una superposicid de models de planificacid o plans que no necessaria-
ment entren en la concrecio de les problematiques reals, i que fan conviure les diverses
aproximacions planificadores des del principi de “no intromissi¢”. El limit de cada pla
acaba on comenga el conflicte amb els altres plans, sense evidenciar les contradiccions
latents o manifestes.

- Lestrenyiment de molts aspectes del marc juridic i normatiu actual per a la gestié de plans
i projectes urbanistics, amb sistemes lents, feixucs, limitats, tramitacions lentes, desfasades
en temps i espai, que gairebé mai no donen resposta als reptes més conjunturals.

Tot i les incerteses sobre el futur de la planificacié del territori que s’han d’afrontar en
aguesta nova etapa, a dia d'avui el marc legal de referencia, en el que 'AMB planteja el repte
de desenvolupar les seves competéncies sobre planificacio territorial i urbanistica, és el Pla
Territorial Metropolita de Barcelona, aprovat definitivament el 2010. Aquest, per dur a terme la
seva concrecié en I'ambit metropolita, preveu la redaccié del Pla Director Urbanistic de I'Area
Metropolitana de Barcelona, que haura de construir un nou marc urbanistic que restitueixi
I'actual Pla General Metropolita de Barcelona (1976).

EL PLA GENERAL METROPOLITA DE BARCELONA

Per poder plantejar els nous reptes de la planificacié urbanistica metropolitana, hem de ser
conscients del gran llegat del PGM, que gairebé després de 40 anys i a pesar de les seves
multiples modificacions continua sent el marc de referencia dels 27 municipis metropolitans
que regula urbanisticament.

Com ja s’ha comentat en el marc general, el PGM va ajudar a reduir els déficits d'equipaments
i espais lliures (places, parcs i jardins) produits per les dinamiques demografiques durant el
periode de 1959-1974. Va promoure, també, un canvi important en el procés de densificacio,
modificant els avantatges de les zones centrals, traient-hi pressio, i millorant les densitats de
les zones exteriors per fomentar el desenvolupament de nous sectors. Per mantenir un equilibri
mediambiental, va considerar fonamental respectar els espais forestals i agricoles.

El PGM va ser revolucionari en moltes coses, no obstant aixd després de tant de temps hem
assumit moltes de les seves innovacions com a normals en la practica quotidiana de I'urbanisme.
Per exemple, va ser el primer pla de tot I'Estat espanyol a desenvolupar una politica de sols,
ajustant les qualificacions, la dimensio i la intensitat de zones. En aquest sentit introdueix el
concepte de classificacié juridica del sol (urba, urbanitzable i no urbanitzable) i estableix una
regulacio en relacié amb els sols publicoprivats, traduit a sistemes-zones. D'aquesta forma,
l'estructuracio de les seves normes té en consideracio aquesta dualitat. En la seva conceptua-
litzacio, I'espai public és el que ha de definir I'espai de la comunitat. En sols privats es defineixen
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els usos i la seva intensitat, pero s'aplica una contrapartida als seus aprofitaments urbanistics
que es tradueix en la cessid de sol de sistemes i en I'obligacid de costejar la urbanitzacio.

En relacié amb I'edificacio, el PGM planteja una ordenacié en termes del que convé a les
diferents zones i presidit per criteris de configuracio urbana. Alineacié de vial, aillada, volu-
metria especifica i ordenacié tridimensional. El pla innova també en relacié amb la indUstria,
pensant més en una regulacio segons les molésties que produeix (vibracions, sorolls, fums,
gasos, etc.) que en el procés industrial.

Una innovacio important del Pla va ser la regulacio de processos en llocs on l'objectiu era I'obtencid
de sistemes en ambits clau i a partir d'usos urbans obsolets 0 de previsible obsolescéncia, son
les anomenades zones en transformacit (14) a les que el Pla assigna un aprofitament urbanistic
i un objectius a desplegar pel planejament derivat. Aquest instrument, bastant utilitzat al llarg
dels anys, va ser pioner en considerar mecanismes urbanistics per a la transformacié urbana.

Aixi mateix, introdueix regles per a la regulacié del mercat del sol, com la formacio de les
rendes urbanes, o les obligacions de cessid de sistemes i aprofitaments establerts en la llei
del sol de 1975, sense la qual no s’havia pogut aprovar el PGM de 1976.

Per Ultim, els redactors del Pla van ser capacgos de fer una molt bona lectura dels documents,
dels instruments, de les investigacions, etc. que es portaven a terme a finals dels anys seixanta
i principis dels setanta i que van revolucionar el panorama urbanistic de I'epoca. En aquest
sentit, un dels grans valors va ser la capacitat de poder adaptar-los a la realitat metropolitana
d’aquells anys i que ara permet fer un balan¢ molt positiu de totes les seves aportacions.

PLA TERRITORIAL METROPOLITA DE BARCELONA

El Pla Territorial Metropolita de Barcelona (PTMB), aprovat definitivament el 2010, inclou 164
municipis i parteix de tres objectius basics per endrecar el territori: una realitat ambientalment
sostenible, econdmicament eficient i socialment equitativa i justa. Propugna la compacitat
fisica dels assentaments, la seva complexitat funcional i la seva cohesié social. Aquest pla
conté normes d’aplicacio directa i directrius vinculants per al planejament urbanistic i per a
la planificaci6 sectorial.

En aquest marc, el PTMB, i en relacié amb 'AMB —a part de definir les condicions de partida
del territori i descriure les determinacions generals dels tres sistemes que hi diferencia (espais
oberts, assentaments i infraestructures de la mobilitat i el transport public)—, fixa els objectius
segUents, que hauran de ser desenvolupats en el PDU i el corresponent POUM plurimunicipal:

1. En aguest ambit son especialment importants les oportunitats d'intervencié sobre arees
urbanes en transformacio, una part de les quals pot tenir un caracter estrategic per al
conjunt de la regié metropolitana.

2. Pel que fa al sistema d’espais oberts, s’han de definir i regular amb la precisié necessaria els
espais de transicio entre els sols urbans i els espais naturals o agricoles, i s’han de definir
els espais de valor connector d'acord amb els criteris mediambientals o paisatgistics, aixi
com els mecanismes de gestid adequats per tal de resoldre els conflictes de delimitacio.

3. Les centralitats urbanes s’han de desenvolupar tenint en compte les propies del sistema
urba policéntric que configura I'area metropolitana, més les noves arees de centralitat a
definir amb les opcions estrategiques de transformacio i extensié urbana.



4. El pla director ha de definir els llindars de densitats, intensitats i estandards per a cada
part del territori a desenvolupar pel planejament urbanistic metropolita. També podra fixar
normes urbanistiques comunes.

. Pel que fa a les arees industrials, el pla director ha de concretar i desenvolupar especialment
les estrategies corresponents a les arees especialitzades industrials a transformar (article
3.12) i a les arees especialitzades industrials a consolidar i equipar (article 3.13), tot tenint
present el caracter estratégic del teixit industrial metropolita.

6. L'establiment d’arees amb un notable contingut terciari, comercial i d’oficines s’ha de plan-
tejar sobre les operacions de renovacio i/0 extensié urbana amb una dotacio suficient de
transport public d'alta capacitat segons les pautes establertes en l'article 3.25.

7. Tot tenint present que, en conjunt, aquesta és una area forca equilibrada, pel que fa a la
relacié entre poblacié ocupada resident i llocs de treball localitzats, el pla director amb
les seves propostes d'ordenacio, definicié d'usos i intensitats ha d'aprofundir en el seu
manteniment i en la seva millora dins de I'ambit global i en els subambits que a I'efecte
defineixi.

8. El pla director ha de desenvolupar les estrategies dels conjunts d'arees especialitzades
residencials a reestructurar especialment a la comarca del Baix Llobregat, als vessants
de la serra de I'Ordal.

9. Pel que fa al sistema viari, el pla director ha de definir i regular el desenvolupament de les
vies metropolitanes amb continuitat en el territori que aporten connexiod i suport intermu-
nicipal d'escala més local no tractades en aquest Pla territorial.

10. Pel que fa a les arees funcionals estratégiques, el PDU de I'Area Metropolitana de Bar-
celona ha de localitzar les existents i assenyalar noves reserves per a la seva ampliacio
o I'establiment de noves i regular els usos a mantenir, transformar o implantar de nou,
d’acord amb el que estableix l'article 3.7 d’aquestes normes.

11. EI PDU pot contenir determinacions urbanistiques directament aplicables que no precisin
altres planejaments de desenvolupament i determinacions per ser desenvolupades mitjan-
cant planejament derivat, d’acord amb l'article 63.2 del Reglament d’Urbanisme, aprovat
pel Decret i 305/2006, de 18 de juliol.

Aquests objectius s’hauran de concretar en determinacions sobre els tres sistemes objecte del
PTMB en forma de normatives i ordenacions fisiques. A més, haura d’establir les condicions
de programacioé de les actuacions plantejades en ordre a un desenvolupament sostenible
del seu territori.

En sintesi, s'identifiquen un conjunt de problematiques que poden donar peu a una lectura
propiciadora d'un nou marc que genera noves necessitats i nous interrogants. Aqui hem llistat
els que considerem més significatius i evidents:

- Gesti6 de sistemes superposats és a dir, I'articulacié de les variables legislatives, insti-
tucionals i disciplinaries a diferents escales i de forma transversal.

- Deficiencies i febleses del marc actual, com sén els decalatges entre el temps de la
planificacio i el d'execucio; el model practic que aposta per una planificacié que “es-
quiva” els punts negres del sistema o els conflictes potencials; un excés de planificacio
de model tipus “masterplan” i escassa planificacié de caracter i naturalesa estrategica.
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- La necessitat de repensar la definicid, gestio i implementacié dels nous escenaris d'ac-

tuacié i planificacio en termes territorials per donar resposta als reptes que es deriven
de la superposicioé de diversos sistemes en el territori.

- A partir de la identificacio dels deficits del territori, buscar els mecanismes juridics o de

planejament per poder aplicar politiques a diferents escales, de forma global.

- Precisar les implicacions i valorar les oportunitats de la substitucié del PGM pel PDU

i el POUM, aixi com I'encaix i la compatibilitat del futur PDU amb els diversos plans
sectorials i els criteris clars per a la prioritzacié d'actuacions.

- Cal esbrinar la forma com s'abordaran les actituds de rebuig als temes més punyents

tant per part de la ciutadania com de les propies institucions de I'administracié local,
propiciant mecanismes que puguin garantir responsabilitat, complicitat, reciprocitat,
visualitzacié de benefici compartit, per tal de neutralitzar o minvar les postures tipus
nimby (not in my backyard).

- Cal tenir en compte que el territori metropolita no acaba en els seus limits administratius

i, per tant, s’ha de preveure el dialeg amb la resta de la regié metropolitana de Barcelona
i tot I'arc mediterrani.

Un cop realitzada la diagnosi, els principals temes claus que tenim son:

- Construccié d'un nou marc normatiu del PDU que, incorpori els nous conceptes de la

cultura urbanistica relacionada amb les actuals necessitats del territori metropolita, i
que estigui integrat de forma transversal amb tot el marc juridic que afecta al territori;
és a dir, amb les diferents escales i ambits sectorials.

- Impuls, a partir del PDU, de nous models de governanca acords a les exigencies actuals

de l'entorn.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Adaptar el nou marc normatiu a les noves necessitats de 'AMB.

- Construccié d'un nou marc normatiu que, considerant la seva jerarquia, ha de ser pro-

positiu en la seva integracio amb tot el marc juridic.

- Ajustament dels parametres urbanistics del territori, per adaptar-los a les noves realitats,

sobretot dels relacionats amb I'habitatge, I'activitat economica, els espais lliures i els
equipaments i les infraestructures.

- Creacit i/0 adaptacié dels instruments urbanistics amb 'objectiu de facilitar o viabilitzar

la transformacio dels teixits urbans.

- Agilitzaci¢ dels temps de realitzaci¢ de la planificacio, tramitacié i gestio dels instruments

urbanistics.

Crear els mecanismes de governabilitat o control, amb la finalitat de complir els objectius
plantejats en la REM.

- Construccio¢ dels nous ambits de dialeg, des d’on es pugui dur a terme una gestio

integrada, amb una visi6 holistica del territori per tenir un millor control de totes les
operacions que s’hi desenvoluparan en el futur.

- Impuls de nous instruments de governanca i d'interaccié (en especial territorial) amb els



altres ambits territorials, com la segona corona, la Regio i les altres conformacions metro-
politanes, per ajudar a definir el paper de la metropoli amb relacié al conjunt del territori.

PRIORITAT 13. CANVI DELS MODELS D’ACTUACIO EN ELS USOS DEL SOL

13.1. SISTEMES DE MOBILITAT

El creixement urba de '’AMB de les darreres decades ha anat acompanyat d’'un augment
considerable dels desplagaments intermunicipals a causa principalment del desequilibri entre
els llocs de treball i els de residencia, tal com hem indicat en la reflexi¢ sobre la mobilitat. La
implantacio6 de les infraestructures de transport necessaries per acomplir amb aquestes no-
ves dinamiques ha provocat un fort impacte en el territori, posant en perill, en alguns casos,
altres funcionalitats del territori, com la connectivitat ecologica dels sistemes naturals o la
continuitat entre barris urbans. D'altra banda, no podem deixar de pensar que la mobilitat sera
clau en el procés de reactivacié econdmica del pais i, en particular, en el tema de mercaderies,
amb un important impacte en el tragat territorial degut a les necessitats que té I'adequacié
del model d’'infraestructures als requeriments i reptes d’un nou entorn.

En la reflexié sobre la mobilitat, s'analitzen aspectes com la planificacio i la intervencié sobre
el model de transport public, la planificacio i les inversions en el sistema ferroviari i viari, que
provoguen efectes sobre el territori que es poden resumir en: un desequilibri territorial en l'ac-
cessibilitat del servei de transport public i una congestid del sistema viari en determinats horaris.

El port i I'aeroport de Barcelona son les dues principals infraestructures nodals de 'AMB
amb I'exterior, en I'ambit local, nacional i internacional, tant per a viatgers per a mercaderies,
tot i que, a dia d’avui, no estan adequadament connectats a la resta de xarxes de transport.
D’altra banda, s'esta treballant per dotar 'AMB de dos grans intercanviadors per millorar la
competitivitat del transport public de 'AMB: Sants (que actualment és el centre neuralgic
del sistema ferroviari de Catalunya) i la Sagrera, que van lligades inevitablement a la trans-
formacié urbana del seu entorn.

Com ja s’ha vist, aquestes infraestructures, com I'aeroport, el port i I'estacié de Sants o la
Sagrera, son nodes de transport de gran importancia per al transport de passatgers i mer-
caderies, pero afecten també a altres sectors directament infiuits per la mobilitat com sén el
desenvolupament d’activitats econdmiques o el turisme. Per tant, és prioritaria la realitzacio
de les infraestructures planificades que resten pendents per tal de facilitar les exportacions,
activitats logistiques, creuers, intermodalitat de transports... perd també és necessaria una
reflexié sobre el model al qual es vol tendir sobre aquestes infraestructures, ja que acaben
influint sobre les futures inversions i, per tant, sent cabdals per al desenvolupament del
conjunt del territori (model territorial, economic i social).

En els Ultims anys s’ha fet un esfor¢ important per dirigir la mobilitat cap a un model més
sostenible, prioritzant la seguretat i la integracié social amb la coordinacié i la planificacid
urbanistica. En aquesta direccio, es va aprovar el Decret 344/20062, de 19 de setembre, de
regulacié dels estudis d'avaluacié de la mobilitat generada, en el qual s'estableixen diverses
directrius per a la redaccié del planejament urbanistic:

- Quins son els plans i projectes que hauran d'anar acompanyats d’'un Estudi d’Avaluacié
de Mobilitat Generada (EAMG), és convenient lligar el desenvolupament urbanistic i les

2 Decret que emana de les Directrius Nacionals de Mobilitat i de la Llei de mobilitat, Llei 9/2003, de 13 de juny.
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previsions de mobilitat des de les fases inicials del planejament urbanistic?

- Quin és el requeriment per fer que els propietaris 0 promotors assumeixin el cost de
dotar de transport public un espai, una zona de desenvolupament o una implantacié?

- Quin paper tenen els EAMG a I'hora de definir les mesures i actuacions necessaries per
tal d'assegurar que la nova mobilitat generada en I'ambit d’estudi segueixi unes pautes
caracteritzades per la preponderancia dels mitjans de transport més sostenible?

- Analitzar si els EAMG inclouran parametres i directrius que s'hauran de complir referents
a la planificacio, a les estacions de transport i a la carrega i descarrega de mercaderies,
aixi com també sobre la reserva de places d’aparcament de vehicles en les noves pro-
mocions urbanistiques residencials.

Malgrat els canvis normatius, es constata encara una falta de vinculaci6 efectiva entre el
planejament territorial i urbanistic amb el planejament de la xarxa de transports i dels serveis
de transport, per no haver considerat la mobilitat de forma sistémica i a causa de la dispersio
de les competéncies en transports i mobilitat.

Per Ultim, cal no oblidar que els sistemes de mobilitat no sén només els espais per al transport
de persones i mercaderies, sind que també son, juntament amb els sistemes d’espais lliures
i d'equipaments, els espais publics on es desenvolupen les relacions socials i ciutadanes, en
una area metropolitana basicament urbana. Seria necessari abordar alguns aspectes que sén
producte d’aquesta complexitat del territori, com pot ser la xarxa d'eixos civics entesa com
una malla de ciutat pensada per al vianant, de passeig i vinculada a eixos comercials, ben
comunicats amb transport public,i que connectin determinats espais lliures, peces importants
d’equipament o d’activitat economica.

Aixi mateix, els sistemes de mobilitat sén els principals sistemes per on discorren els principals cor-
redors i xarxes d'infraestructures de serveis. Per tant, la mobilitat és una més de les funcions que
s’hidesenvolupenidificilment, el planejament reflexa la diversitat i complexitat d'aquests sistemes.

INFRAESTRUCTURES VIARIES

Dintre de 'AMB existeix una bona xarxa d'autopistes i autovies, perd el ritme de planificacio i
execucio d'infraestructures ha estat molt menor al del creixement del transit, fet que ha pro-
vocat la congestid en bona part del territori en determinats horaris.

Des del punt de vista urbanistic, la falta de planificacié d'una xarxa viaria secundaria que ajudi
a reduir el transit tant de la xarxa principal com dels nuclis urbans, es percep en el caracter
de les diferents vies interurbanes, que ha canviat molt a mesura que han quedat integrades
dins els nuclis a causa del seu creixement i és necessari que s'adaptin a noves funcions. Un
altre cas serien les vies on s’ha reduit la capacitat de pas del vehicle privat per prioritzar el
vianant sense una visié de conjunt, que han provocat una congestio de la xarxa viaria en
altres punts?.

D’altra banda, el fort creixement del sector del transport de mercaderies, juntament amb
I'increment del transit en general, fa que hagin sorgit problemes d’accessibilitat a I'important
node logistic del Delta del Llobregat: port, Zona Franca, aeroport, i Zona d’Activitats Logistiques;
és a dir, el corredor del Baix Llobregat®. Per tant, sera cabdal una reflexid sobre el paper de la

3 Actualment estan en redacci6 diversos projectes: I'ampliaci6 del tinel de Vallvidrera, la connexié A2-AP7 al Papiol, i la Via Interpolar del Vallés i 'autovia i el tinel de la Conreria
C-59, tram Badalona-Mollet, els laterals de la C-31a Badalona, i ja esta planificada I'ampliacié de la carretera de la Roca. Aixi mateix, estan en construccio els accessos viaris

a l'estacio6 de la Sagrera de Barcelona.

4 Estan projectades la Ronda Sud del Prat com a vial de connexié entre el port i aeroport, i 'accés viari de camions al Port de Barcelona.



planificacié del territori situat entorn a aquests nodes d’activitat econdmica, per dotar-los de la
maxima competitivitat tot respectant els valors propis del sol no urbanitzable que els envolta.

Per Ultim, en eixos comercials o illes de vianants dels nuclis urbans, actualment hi manquen
infraestructures especifiques per millorar la distribucio urbana de mercaderies i I'aparcament
dels vehicles, que solen ser poc adequats per a la distribucié urbana. Aixd provoca problemes
en la mobilitat dels vianants, que hauria de ser l'objectiu prioritari d’'aquests espais.

Pel que fa al planejament urbanistic en matéria d’infraestructura viaria, dins el periode de
desenvolupament del PGM a mitjans dels anys vuitanta cal recordar 'anomenat Pla de
Vies. Es tracta d'un pla que proposava la compatibilitat o integracié de diferents esquemes
sectorials, per dur a terme una planificaci¢ a llarg termini de les actuacions que les diferents
administracions havien de desenvolupar, tot garantint una estructura general, malgrat que
el desenvolupament es plantejava per parts.

INFRAESTRUCTURES FERROVIARIES

Tal com s'explica a la REM Mobilitat, actualment la xarxa de rodalies esta configurada radi-
alment cap a Barcelona i no ha augmentat la seva cobertura territorial des de principis dels
anys noranta: manqguen intercanviadors i esta saturada en hores punta per un problema de
capacitat dels tunels que travessen Barcelona. Aquestes circumstancies li estan fent perdre
competitivitat®. La xarxa ferroviaria destinada al transport de mercaderies és insuficient a
I'ambit metropolita. Els accessos al port no son adequats al seu creixement, tot i que estan
projectats, i les actuals terminals ferroviaries no tenen capacitat suficient.

La manca d’una planificacio integral del sistema ferroviari (tant des del punt de vista urbanistic
com sectorial de mobilitat) fa que sovint es perdin reserves d'aquest sistema, per exemple
en terrenys ocupats per vies d'apartat, antics tallers en desuUs, o altres instal-lacions ferro-
viaries. En el futur caldra fixar-se en aquestes transformacions del sol, perque es realitzin
des d'una visi6 global del sistema i no acabin afectant I'organitzacié i el funcionament del
transit ferroviari.

INTERCANVIADORS DE TRANSPORT

Per tal de millorar la integracié infraestructural de la xarxa metropolitana de transports, hi ha
previstos dos gran centres com a principals intercanviadors de transports sobre la linia d'alta
velocitat, I'actual estacié central de 'AMB, que és Sants, i la futura estacio de la Sagrera.
En un context on el projecte del corredor mediterrani situa I’AMB com a node principal d’'una
de les 12 macroregions que configuraran els nuclis de poder economic, territorial i social del
futur d'Europa, 'estacio de la Sagrera sera un punt de referencia. En aquest sentit, el retard
en la posada en funcionament de la Sagrera és una mancanga important en termes de
mobilitat, que a més afecta el desenvolupament de la gran transformacio urbana que esta
planificada al seu entorn.

Lestacit de Sants es va remodelar I'any 2008, tot i que encara resten pendents algunes actu-
acions perque funcioni plenament. Des del punt de vista urba, s'ha portat a terme la cobertura
parcial en algun tram de les vies que travessa la trama urbana abans de l'arribada a I'estacio,
tot i que resten pendents obres que suposaran una gran millora per als barris contigus.

D’altra banda, també tenen un paper rellevant els intercanviadors de transport de més petita
escala, que actualment requereixen projectes de millora d’insercié en I'entorn urba perque

5 Al corredor Besos-Barcelones Nord, a nivell de rodalies, resta pendent de manera destacada el desdoblament de la linia R3 Barcelona-Vic-Puigcerda. El soterrament, ja previst,
de Rodalies a Montcada (R2) i el tinel de la R4 millorarien significativament la trama urbana d’aquest municipi. Al corredor del Valles estan previstes la tercera via Sabadell
Sud-Cerdanyola, la linia Orbital ferroviaria i el tinel d’Horta. En el corredor del Baix de Llobregat, hi destaquen les operacions de I'accés a les terminals T1iT2, i la linia de
Rodalies Castelldefels-Cornella.
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siguin més operatius i actuin com a centres d’atraccio dels viatgers que actualment acaben
entrant a la ciutat en vehicle privat, contribuint aixi a la descongestio de la xarxa viaria.

Algunes de les problematiques actuals d’aguests intercanviadors son la dificultat d’aparca-
ment de vehicles o els recorreguts d’enllag entre xarxes de transport excessivament llargs®,
cosa que fa necessari un estudi detallat de cada projecte amb la coordinacié entre els pla-
nificadors dels sistemes de mobilitat i els urbanistics.

A més a més, en determinades localitzacions, els intercanviadors de transport poden ajudar
a millorar el transit intern de les poblacions, perd també poden ser punts del territori on es
generi un valor afegit amb determinats serveis i equipaments. Des del punt de vista de la
mobilitat, s’hauria de pensar en un sistema integrat amb grans aparcaments a un preu as-
sequible (que compensi no aparcar al centre de la ciutat) i ben connectats amb el transport
public. D'altra banda es poden convertir, per exemple, en focus d'interes per a la instal-lacié
d’un centre comercial 0 d’equipaments, com un centre esportiu (gimnas, piscines...).

SISTEMA PORTUARI

El Port de Barcelona, ha iniciat en els Ultims anys un procés de creixement molt important.
El desviament del riu Llobregat ha permés incrementar la superficie per a I'activitat logisti-
ca de forma considerable (ZAL ), i la construccié del nova terminal de contenidors BEST
(TERCAT-Hutchison), amb la primera fase operativa i la construccié dels accessos ferrovi-
aris i viaris, el fara encara molt més competitiu. Perd malgrat aquestes millores, cal aportar
solucions per promoure els fluxos de mercaderies que es generen en el port cap al transport
amb ferrocarril de llarga distancia i d'aquesta manera poder disminuir la congestié de la xarxa
viaria que provoquen actualment.

Des del punt de vista del planejament urbanistic, el PGM de 1976 qualifica el port segons amb
la clau 1a, que recull la regulacié d’aquests sols de competéncia estatal. El Poligon industrial
de la Zona Franca té un Pla Especial de 1968, i més recentment, s’han redactat plans urba-
nistics’ per desenvolupar les obres abans esmentades.

Davant la sempre dificil relacié port-ciutat, darrerament s’han obert noves oportunitats de re-
flexid. Per un costat, amb I'activacié de la nova terminal de contenidors es poden plantejar nous
usOos i activitats mixtes que actuin de coixi entre els dos teixits. Per l'altre, I'increment del nombre
de creueristes ha originat canvis importants també dintre del funcionament del port, creant
la necessitat de millorar dels espais de relaci¢ i els serveis vinculats a I'activitat dels creuers.

SISTEMA AEROPORTUARI
['aeroport de Barcelona-El Prat es troba situat al sud-oest de Barcelona, a la plana deltaica
del riu Llobregat, a només 12 km del centre de Barcelona i a 3 km del port.

Des del punt de vista urbanistic, i dins el marc normatiu del PGM, el sistema aeroportuari esta
rodejat al nord pel limit urba del municipi del Prat de Llobregat, on situen dues actuacions
urbanistiques anomenades Mas Blau | i Il, amb 'objectiu de desenvolupar activitats terciaries
i comercials vinculades majoritariament al sistema aeroportuari. A I'oest existeixen Unicament
sOls no urbanitzables, que inclouen els espais de La Ricarda i el Remolar, incorporats al Pla
d’'Espais d’Interes Natural (PEIN). A l'est dels s0OlIs de sistema aeroportuari, hi trobem sols
d’equipaments i els que formen part del Pla Especial del Parc Agrari, aprovat el 2004.

6 Actualment hi ha previstos projectes a Passeig de Gracia, plaga Catalunya, Vullpalleres, Rubi - Hospital General, Montcada, o un nou intercanviador a Barbera - Baricentro.

” MPGM emplagament depuradora confrontant la nova llera del Llobregat (1998), Pla Especial planta depuradora delta del Liobregat (1998), Pla Especial d’ampliacié del Port de
Barcelona. Zona d’activitats logistiques (ZAL) (2000), Pla Especial d’'ampliaci6 del Port de Barcelona. Zona d’activitats logistiques, ZAL. (2001, amb una Modificacié del 2004),
Pla Especial d’ampliacié del sector 8 del Port de Barcelona (moll d’inflamables) (2001, modificat el 2011)



El Pla Director de I’Aeroport de Barcelona, aprovat el 1999, estableix diferents subsistemes
segons la seva funcio. Els subsistemes de pistes i plataformes, de suport a les activitats
aeronautiques i de les arees de terminals de passatgers i carrega i de infraestructura viaria
basica, la realitzacit i explotacio de les quals és competencia exclusiva de I'Estat. D'altra ban-
da, es delimiten diferents ambits de la zona de serveis i d'activitats logistiques de I'aeroport
a desenvolupar segons les figures de planejament de la legislacié catalana.

Segons les directrius del Pla Director, I'any 2001 es va publicar la Modificacié del sistema
aeroportuari del PGM i ordenaci6 de I'entorn immediat en els termes municipals del Prat de
Llobregat, Sant Boi de Llobregat i Viladecans, que regula I'ordenacié del sistema portuari,
els sectors aeroportuaris de servei, I'ordenacié del sol agricola i de la franja costanera i les
reserves naturals, I'ordenacio dels sols de proteccié urbana i determina les servituds aero-
nautiques, aixi com la gestio del pla. Des d'aleshores s’han redactat diversos documents de
planejament derivat, desenvolupant les directrius dels anteriors, com el Pla Especial subsis-
tema area terminal carrega i logistica aeroport (PR-SB), de 2005, o el Pla Especial Ciutat
Aeroportuaria, ambit p.3.1. sector la Viladeta (PR-SB), de 2006.

Des de I'aprovacio del Pla Director s’han realitzat importants actuacions en infraestructures
i serveis, com la nova terminal T1, la tercera pista i altres infraestructures importants per
millorar I'accessibilitat i la intermodalitat de I'aeroport, que actualment permeten una carrega
operativa de 55 milions de passatgers I'any. Es preveuen també millores significatives, com
una nova torre de control, zones d’aparcament, millores als accessos a I'aeroport, amplies
zones de negocis i espais comercials imprescindibles per convertir-lo en un important Hub
internacional. Reforcat també pels seglients projectes:

- Ampliacié de I'area de servei de la ciutat aeroportuaria: un centre de carrega, un parc
industrial aeronautic, hotels, oficines, etc.

- Reforma dels accessos per carretera, augment de les places d'aparcament i millora del
transport public amb I'arribada del metro (L9), rodalies (C2) i del tren d'alta velocitat (AVE).

- Una nova terminal satél-lit, ubicada davant de la T1, que augmentara la capacitat de
I'aeroport fins als 70 milions de passatgers/any.

Pel que fa a les mancances més importants a nivell d'intervencio territorial, cal destacar que
a dia d'avui la nova terminal T1 no disposa de cap modalitat de transport ferroviari (ni tren
ni metro) d'alta capacitat que la connecti amb la terminal T2 o amb el centre de Barcelona.

Un cop realitzada la diagnosi, els principals temes claus identificats que tenim per davant son:

- Necessitat de revisio dels aspectes normatius que afectin el planejament urbanistic i la
mobilitat per fer més eficients els procediments i la redaccié dels projectes.

- Augment i millora de la coordinaci¢ de la planificacié urbanistica i sectorial amb una visié
global del territori metropolita i en connexid amb les xarxes europees.

- Incorporacié des del punt de vista urbanistic de les noves intervencions sobre les grans
infraestructures de la mobilitat per optimitzar el seu funcionament i assolir la maxima
rendibilitat social i econdmica.

- Assumpcio clara de la necessitat de redaccié d'un Pla Director d'Infraestructures realista que
estableixi la prioritzacio d’aquelles infraestructures vitals amb diferents escenaris temporals.
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OBJECTIUS I INICIATIVES
Promoure canvis en la normativa de mobilitat i en la planificacié urbana per garantir un maxim
de coheréncia i interaccio entre tots dos processos.

- Revisi6 de la taxa de transport public assignada als promotors de les operacions urba-
nistiques, clarificant el destinatari dels recursos i garantint el seguiment d’aquesta taxa.

- Plantejament de canvis dels parametres de disseny urba, que incloguin ratios de reserva
de places d’aparcament®.

- Inclusié en els EAMG (Estudis d’avaluacié de la mobilitat generada) d’indicadors de
genere i d'urbanisme inclusiu per al conjunt de col-lectius (la gent gran, els infants o les
persones de mobilitat reduida).

- Promoci6 d’una millor coordinacié per part de I'administracié de mobilitat en la re-
dacci6 dels documents que formen part de I'expedient de planejament urbanistic.

Impulsar les mesures perque el marc juridic territorial i urbanistic metropolita estigui adequat
als marcs superiors.

- Revisi6 del marc juridic de les diferents lleis i normatives que afecten els sistemes de
mobilitat, generalment d’ambit estatal, amb la finalitat de gestionar de la millor manera
els seus efectes sobre el territori metropolita.

- Promoci6 de la participacié més activa dels municipis en l'elaboracio de les normatives
urbanistiques que afecten el planejament de la mobilitat en els seus territoris.

Revisar les reserves de sol del sistema viari coordinadament amb l'autoritat competent en
mobilitat per complir les necessitats actuals i futures del teixit urba.

- Planificacié d'una veritable xarxa viaria secundaria, per resoldre algunes distorsions entre
el sistema d'autopistes i la xarxa interna de les poblacions amb una visié global de les
connexions urbanes i interurbanes.

- Millora de la seguretat viaria (pensant en la funcionalitat de les vies, radis de gir, am-
plades...) i de la del vianant, pensant en termes d’'un disseny urba inclusiu (criteris de
genere, per a persones de mobilitat reduida...).

.

Promocio de reserves de viari especialitzat que ajudin a descongestionar la xarxa viaria
en determinats punts o corredors, com per exemple, reservant carrils per al transport
col-lectiu en determinats corredors per tal de fer-li guanyar competitivitat respecte a
altres modes de transport, 0 bé establint reserves per millorar els corredors especialitzats
per al transport de mercaderies®.

.

Estructuracié i planificacio a nivell urbanistic del caracter de les vies publiques, des de
les grans vies de connexi6 interurbana, fins a la xarxa d’eixos civics, xarxa de carrils bici
0 els eixos on el transport public és majoritari.

.

Regulacié de les zones d'activitat econdmica situades a la via publica, i millora de la gestié
de I'espai public dels eixos comercials o illes de vianants amb dificultats per gestionar
la distribucié urbana de mercaderies DUM.

- Vinculacié d’usos i projectes als tipus de mobilitat necessaria: a) IndUstria i logistica,
vinculades al transport pesant de mercaderies, b) Terciari d'alta intensitat, comerg,
oficines i grans equipaments vinculats al transport public de gran capacitat.

8 Per exemple el nombre d’aparcaments de bicicleta, a vegades perden sentit, ja que s’hauria d’aplicar en funcid del context o bé via justificacio en el mateix estudi de mobilitat.

9 El principal eix viari que requereix solucions és el corredor del Baix Llobregat, perd aixi mateix caldria estudiar la conveniéncia d’aportar solucions també per al tram de I'AP-7
al seu pas pel Valles, o a la Ronda Litoral de Barcelona.



Completar I'esquema de carrers d’escala metropolita "Pla d’enllagos” amb integracié des
diferents requeriments funcionals de la vialitat i dels usos urbans a servir.

- Analisi de la xarxa d’avingudes i vies interurbanes que haurien d’esdevenir vincles d’enllag
entre els diferents centres de les ciutats i barris metropolitans, tot estudiant els problemes
funcionals, les alternatives possibles i les necessitats de nous tragats.

- Plantejament d'actuacions de transformacio de les vies existents i de nous tragats, que a
més de respondre als reptes propis de la mobilitat, amb modes publics i privats, integrin
altres funcions urbanes com a espais publics de relacions, de suport a usos urbans quali-
ficats i d'infraestructures de serveis.

Obtenir una planificacié global de la xarxa ferroviaria metropolitana que permeti prendre
decisions sobre planejament urbanistic.

- Analisi de la funci¢ de les reserves de sistema ferroviari en la planificacid urbanistica,
realitzant una diagnosi per tenir una estrategia metropolitana que faciliti la presa de
decisions en contextos de transformacions del territori.

- Aportacié de criteris de planificacio territorial als processos de planificacié de la mobilitat
en els temes que ens afecten com a AMB.

Definir una estratégia d’actuacions urbanistiques en els intercanviadors de transport per tal
de fer més eficient la mobilitat metropolitana.

- Plantejament d’operacions urbanistiques de transformacio urbana entorn als nous
intercanviadors, dotant-los d'un valor afegit (comerg, activitats culturals-recreatives,
serveis esportius...), per tal d'incrementar I'interes a utilitzar aquest servei de mobilitat.
Agquestes noves centralitats poden fer la xarxa urbana més densa i millor servida.

- Impuls de la planificacié necessaria per tal de garantir la construccié dels grans inter-
canviadors amb aparcaments (Park & Ride) en posicions estrategiques de la ciutat, que
haurien de ser a preus competitius i lligats al bitllet de transport public.

- Vinculacié dels intercanviadors a circuits de vianants i la xarxa de carrils bici per tal de
fomentar I'Us d’aquests mitjans.

- Promocid, alla on sigui viable, de plataformes/equipaments d'intermodalitat carretera-
ferrocarril.

Actualitzar el sistema de relacions urbanes port-ciutat a les necessitats actuals i futures.

- Estudi de les possibilitats d’'ampliar I'activitat portuaria amb usos més compatibles amb
la ciutat on la relacié sigui més directa.

- Foment del compliment de la planificacio de les obres d’ampliacié del port.
Establir una planificaci6 estrategica de I'aeroport per millorar-ne la seva competitivitat.

- Plantejament de la revisi6 del Pla Director de I’Aeroport de Barcelona (1999), d’acord
amb el model d’aeroport que sigui més convenient per al conjunt del territori i des de la
perspectiva de la plena implicacié de ’AMB i les institucions del pais en aquest procés.

- Revisio del paper de la ciutat aeroportuaria en el nou context de I'AMB des de la pers-
pectiva dels reptes actuals per al desenvolupament de I'entorn Baix Llobregat en materia
territorial, tant en els aspectes socials, com economics i mediambientals.

0 Algunes de les més importants son: les dues centrals térmiques de cicle combinat, la dessalinitzadora del Llobregat, les depuradores del Llobregat i del Besos, la planta de
valoritzacié, la central de Biomassa, entre altres. També s’ha intentat mallar la xarxa (electrica i de gas) connectant els dos eixos del Llobregat i Besos, amb la finalitat de donar
més seguretat en el subministrament.
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Infraestructures de serveis.
Font: Barcelona Regional

- Consideracio, dins del planejament urbanistic, de I'aeroport i de la ciutat aeroportuaria,
COM un Nou centre integrat a la xarxa urbana de 'AMB.

13.2. SISTEMES DE SERVEIS TECNICS

Tal com s’ha explicat en el document de la reflexié sobre sostenibilitat, dins 'AMB es poden
observar dos grans eixos d'infraestructures a I'entorn del riu Llobregat i del Besos, a la de-
sembocadura dels quals es concentren una gran quantitat d’instal-lacions prioritaries per al
funcionament d'aquest territori. Es podria dir que, practicament tot ’AMB, disposa d'uns nivells
acceptables d'infraestructures de servei, i cal destacar el gran esforg realitzat en els Ultims anys
en la construccié i modernitzacié d'algunes de les infraestructures de servei més importants i
que, en termes generals, fan menys vulnerable ’AMB a possibles incidents®. Tot i les inversions
fetes darrerament, encara falta realitzar moltes accions per ser més sostenibles en el consum
i la produccié d’'energia: caldria continuar promovent mesures que comportin millores d’efici-
éncia en el transport i la distribucioé d’energia, en la gestié de residus, i també en la promocio
d'infraestructures i instal-lacions d'energies alternatives. Des del punt de vista territorial, seria
important també optimitzar I'ocupacio de I'espai de les infraestructures de servei i dels residus.

LAMB i Catalunya en general tenen una gran dependéncia energetica de I'exterior (princi-
palment de productes fossils com el carbd, el petroli i el gas natural). Actualment, a 'AMB,
les energies renovables estan molt poc desenvolupades, i lluny d’aconseguir els objectius
marcats per les directives europees per al 2020, només les instal-lacions d’aprofitament de
residus tenen una aportacio significativa.

Des del punt de vista de la planificacié urbanistica, a partir de I'aprovacié de la llei de TAMB,
aquest organisme pren competencies en la implantacio territorial de les infraestructures,



que es desenvolupa en sols de domini public. Un dels objectius del Pla Director Urbanistic
Metropolitad ha de ser «concretar i delimitar les reserves de sol per a les infraestructures
i els sistemes generals de I'ambit metropolita, com ara xarxes viaries, ferroviaries, hidrauli-
ques, portuaries, aeroportuaries, de sanejament i proveiment d'aigua, de telecomunicacions,
d’equipaments, d’espais lliures i altres de semblants»™.

En el territori, les xarxes de serveis normalment discorren pels grans eixos d'infraestructures
ocupats inicialment per altres tipus de sistemes, com sén el viari, el ferroviari, de proteccio,
o pel sol no urbanitzable, pels quals el planejament regula I'Us del sol, el subsdl, I'espai aeri
immediat i I'edificacio. El planejament només reconeix instal-lacions de serveis en el territori
per si mateixes quan es tracta de grans peces on es desenvolupa un procés de transformacio
d’energia o de gestid de recursos o residus.

La coordinacié entre el planejament urbanistic i el sectorial sera de vital importancia. Mentre
que I'urbanistic és competéncia de I'’AMB, el sectorial va a carrec de diferents autoritats (des
de I'Estat fins a les companyies de serveis), que sovint defineixen les instal-lacions sense
precisar quins espais concrets hauran d'ocupar.

Exemples de planificaci6 sectorial:
- Pla Director d’Abastament d’Aigua 2015 (aprovat el 2008)
- Programa Metropolita de Gestié de Residus Municipals 2009-2016

- Planificacion de los sectores del gas v la electricidad 2008-2016 (hi ha un primer esborrany
del juny de 2011 per a la Planificacion de los sectores de electricidad y gas 2012-2020)

- Pla d’Energia i Canvi Climatic 2012-2020 (no normatiu)
Les competéencies sobre les infraestructures de serveis actualment soén:

- Xarxa d'abastament d’aigua: I'abastament en alta és public, de la Generalitat (operat per
I'’ACA), i el subministrament en baixa és municipal i de 'AMB (operat per nou entitats
subministradores que sbn companyies publiques, privades o mixtes).

- Xarxa de sanejament: publica, de 'AMB (operat per Aigles de Barcelona, Empresa
Metropolitana de Gesti6 del Cicle Integral de I'Aigua S.A.).

- Xarxa eléctrica: la generacié i comercialitzacié son privades, el transport (operat per
REE) i la distribuci6 (a Catalunya operat principalment per ENDESA) també sén priva-
des, perd amb regulacié en la planificacio, estatal en el cas del transport i autonomica
en el cas de la distribucio.

- Gesti6 de residus: publica, de 'AMB.

- Xarxa de gas: el transport (operat per ENEGAS) i la distribuci6 (a Catalunya operat
principalment per Gas Natural) també sén a mans privades, perd amb regulacié en la
planificacio: estatal en el cas del transport i autondmica en el cas de la distribucio.

- Xarxa de telecomunicacions: privada.

Una bona coordinacié hauria de garantir el bon funcionament de les xarxes de serveis
respectant els altres sistemes i usos que es desenvolupen en el territori, evitant situacions
de conflicte. Per establir una estrategia territorial sobre I'optimitzacié de I'Us del sl pel pas
d’infraestructures, com a recurs escas que €s, seria necessaria més transparencia per part

" Article 22 apartat d) de la Llei 31/2010, del 3 d’agost, de I’Area Metropolitana de Barcelona.
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de les companyies de serveis. Tal com s’ha vist, moltes vegades els serveis basics son de
titularitat privada, fet que comporta una falta de col-laboracié amb les institucions publiques
a I'hora de cedir informacié sobre I'estat o el grau de saturaci6 de les seves instal-lacions,
dificultant aixi una planificacio global estructural del conjunt de la xarxa en I'ambit territorial.
Les competéncies territorials (tramitacio, aprovacio de planejament urbanistic i gestio
urbanistica) que I'AMB té des de I'aprovacio6 de la Llei 31/2010, del 3 d’agost, de I'’Area
Metropolitana de Barcelona, donen 'oportunitat d'incidir en les decisions d'implantacioé de
les infraestructures de serveis des d'una optica d'interes general del territori metropolita.
En aquest sentit, 'AMB és un organ basic pel que fa a la implantaci¢ d’'infraestructures que
afecten a més d’un municipi, on fins ara hi havia problemes d’adaptacio¢ a les particularitats
de les ordenances de cada ajuntament, el tracte amb diferents interlocutors, en la tramitacio
de multiples permisos o plans derivats...

Per Ultim, pel que fa a la millora de I'eficiencia energética dels edificis, en els darrers anys s’ha
avancat a nivell normatiu™. Perd malgrat aguests esforgos, les millores reals en el consum
energetic son poc significatives o avancen lentament, ja que majoritariament aquestes nor-
matives van dirigides a I'obra nova o a la rehabilitacio integral, deixant fora la major part del
parc edificat de 'AMB. A més, ens trobem que el creixement del consum d’energia renovable
es veu condicionat no tant per factors territorials sind per la gestio i legislacié actual del
sector energetic i del codi civil, de manera que a dia d’avui resulta molt més viable realitzar
inversions de millora energetica en edificis publics, donant més sentit si cal a la seva funcié
de servei a la ciutadania. Per tant, en aguest sentit es pot dir que la planificaci® urbana té
un repte important a I'hora de definir usos, servituds, i els parametres necessaris per a la
implantaci6 d’energies renovables.

A continuacio6 s'expliquen les caracteristiques fisiques generals de cada tipus d'infraestructura
de servei i com aquestes afecten la planificacié urbanistica:

XARXA D'’ABASTAMENT D'AIGUA

Les principals fonts d’abastament d’aigua provenen de les plantes potabilitzadores, l'aigua és
captada del medi natural, en aquest cas de les conques del riu Ter i Liobregat® de les aiglies sub-
terranies; la dessalinitzadora del Llobregat, o de la reutilitzacié d'aigua regenerada procedent de les
estacions depuradores (per a usos No consumptius, reg de parcs i jardins, indUstria, agricultura).

ATAMB, la xarxa en alta, de transport, la constitueixen les grans canalitzacions i els elements
de maniobra i control que permeten conduir I'aigua potable des de les plantes potabilitzadores
fins als diposits de capgalera, on s'emmagatzema l'aigua potable i es distribueix a la poblacié
a través de les entitats municipals.

XARXA DE SANEJAMENT
L’AMB compta amb set depuradores™ per tractar i sanejar les aigles residuals del seu ambit
territorial.

La major part del sistema funciona per gravetat i, per tant, esta molt lligat a I'orografia, que
fa que sigui la xarxa més rigida en comparacié amb la resta de sistemes. En aquest sentit,
I'aprofitament de corredors naturals en paral-lel a lleres de cursos d'aigua, esdevé molt favo-
rable. Es tracta d'una xarxa atomitzada, formada per diferents subsistemes, autbnoms entre
ells i que cobreixen un ambit territorial molt concret.

2 Codi Tecnic de I'Edificacié en compliment de la Ley 38/1999 de 5 de noviembre, de Ordenacion de Ordenacion de la Edificacion (LOE) i la Ley 5172003 de 2 de diciembre,
de igualdad de oportunidades, no discriminacion y accesibilidad universal de las personas con discapacidad, LIONDAU o la Ley 8/2013, de 26 de junio, de rehabilitacion,

regeneracion y renovacion urbanas.

' Estacions de tractament d’aigua potable (EATP) d’Abrera i Cardedeu, fora de I'ambit de 'AMB, i de Sant Joan Despi, dins TAMB. @



XARXA ELECTRICA

Al territori metropolita, la xarxa electrica esta constituida per una xarxa de transport on
predominen les linies de 220 kV, amb molt poca presencia de linies de 400 kV, i on la xarxa
de 10 kV, i en menor mesura de 132 kV, encara té una important presencia, tot i que la seva
funcionalitat és més marginal i la majoria de vegades redundant. La xarxa de 400 kV —a través
dels seus principals nodes, alguns dins del territori de 'AMB (Begues) i d'altres fora, pero
proxims (Rubi, Sentmenat i Pierola)— connecta la xarxa metropolitana de 220 kV amb les
grans centrals productores de Tarragona, les hidroelectriques del Pirineu, la xarxa eléctrica
europea i la resta de xarxa de I'Estat espanyol. Per tal d’augmentar la seguretat del servei, esta
previst reforgar les connexions amb la xarxa electrica europea amb una nova interconnexio
amb Franca, i d'altra banda esta previst que en |'area metropolitana s'implementin noves
subestacions i es reforci el mallat de la xarxa de transport de 400 kV, ja que actualment la
xarxa de transport queda allunyada de I'area metropolitana.

Cal dir que fins avui, a ’TAMB, la majoria de subestacions tenen un fort impacte sobre el
territori, i, que, en general s’han buscat emplacaments dins de poligons industrials o en els
limits urbans. Les linies aéries tenen més impacte, sobretot si son de la xarxa de transport, i
generen servituds que impliquen una limitacié dels usos del sol pel que passen. En algunes
parts de 'AMB, el desenvolupament historic de la xarxa eléctrica ha produit la redundancia
d'infraestructures que tenen un fort impacte sobre el territori. Per Ultim, quant als centres
de transformacio, en general es prioritza que estiguin en domini privat, perd garantint l'ac-
cessibilitat per a la possible actuacié davant d'incidencies o avaries.

XARXA DE GAS

ATAMB, la xarxa de transport de gas esta constituida pels gasoductes que surten i connecten
la planta de regasificacié del Port de Barcelona (un dels principals nodes d'entrada de gas
natural a la peninsula) amb la xarxa general de |'Estat.

La totalitat de la xarxa de gas és soterrada, per evitar riscos, ja que transporta un fluid perillés.
Per temes de seguretat, s'evita el desplegament per galeries de serveis i hi ha unes distancies
minimes respecte a altres serveis. Les xarxes de gas requereixen implementar estacions de
regulacié i mesura, que acostumen a situar-se a la intempeérie quan es localitzen fora dels nuclis
urbans, i per contra, en els nuclis urbans son soterrades per tal d’integrar-se a la trama urbana.
El fet que el gas no sigui un servei basic, i per tant no obligatori per a la condicié de solar,
condiciona el desenvolupament del servei cap a nous sectors i en funcié de les estrategies
comercials de la companyia comercialitzadora i de la proximitat a la xarxa de transport.

XARXA DE TRANSPORT | DISTRIBUCIO DE PRODUCTES PETROLIFERS

La xarxa estatal d’hidrocarburs té dins 'AMB, amb una instal-laci¢ principal d’emmagat-
zematge de diferents tipus d’hidrocarburs al Port de Barcelona i a I'Aeroport, i una xarxa
d'oleoductes que passa pel corredor de serveis del Llobregat i arriba fins I'eix de I'AP-7.

INFRAESTRUCTURES PER A LA GENERACIO D’ENERGIA RENOVABLE

Les energies renovables inclouen I'energia hidroelectrica, I'energia edlica, I'energia solar foto-
voltaica, I'energia solar termoeléctrica, la biomassa agricola i forestal, el biogas i altres fonts
meés residuals com la geotermica o I'energia del mar.

' Estacions depuradores d’aiguies residuals (EDAR) metropolitanes: Begues, Sant Feliu de Llobregat, Gava-Viladecans, Llobregat, Vallvidrera, Montcada i Reixac i Besos.
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"aprofitament de I'energia solar és la que es preveu que sigui la més viable, gracies a la lati-
tud i les condicions climatiques favorables de 'AMB. Avui en dia les ordenances ja obliguen
a instal-lar-la en edificis de nova construccié o que es sotmetin a una rehabilitacié integral,
pero determinats criteris de radiacid minima condicionen el creixement d’agquest sistema
(rugositat, inclinacié o disposicié de superficie minima).

Tot i que, a 'AMB, hi ha poca disponibilitat del recurs edlic per a la generacio¢ d’energia, la
possibilitat tecnologica d'integrar sistemes eolics de menor dimensié a la trama urbana pot
fer guanyar pes a aquesta font d’energia en aquest territori.

INFRAESTRUCTURES DE GESTIO DE RESIDUS

En I'ambit territorial, un objectiu fonamental és la distribucio racional i homogenia de les
instal-lacions, de manera que es puguin reduir al maxim els fluxos de residus i minimitzar
també I'impacte ambiental que suposa el transport de residus.

El planejament ha de tenir en compte, doncs, la reserva d’espais per a:

- Els diversos sistemes de recollida segregada (normalment en el sistema viari i que
es pot dur a terme amb contenidor de superficie, soterrats, porta a porta o recollida
pneumatica) i les deixalleries, també anomenades Punts Verds o deixalleries mobils.

- Les plantes de triatge™, per als municipis que no fan una recollida segregada completa.
- Les plantes de tractament™ (reutilitzacio, reciclatge i tractaments finalistes).
- Els diposits controlats de residus”.

Un cop realitzada la diagnosi, els principals reptes que tenim per davant sén:

- Necessitat d'establiment de mesures urbanistiques necessaries per a la maxima efici-
encia de les infraestructures de serveis.

- Planificacié d’actuacions per tal d’'augmentar la seguretat de subministrament.
- Coordinaci6 legislativa un desenvolupament optim dels serveis en el territori.
OBJECTIUS I INICIATIVES

Estabilir els criteris de reserva de sistemes urbans urbanistics per a millorar I'eficiencia dels
cicles energetics i optimitzar I'Gs del sol.

- Planificaci6 del territori coordinadament amb la planificacid sectorial, sobretot en els

5 ’AMB disposa de tres plantes de triatge: Gava-Viladecans, Molins de Rei, Ecoparc de Montcada i Reixac.

6 Tres plantes de compostatge de '’AMB: Sant Cugat del Valles, Torrelles de Llobregat i Castelldefels. Quatre ecoparcs: Ecoparc 1de Barcelona, Ecoparc 2 de Montcada i Reixac,
la planta integral de valoritzacié de residus (PIVR) de Sant Adria de Besos, I'Ecoparc 4 dels Hostalets de Pierola.

7 Dos diposits controlats: Hostalets de Pierola, DC de bales a Cerdanyola del Vallgs.



sistemes de mobilitat i el sol no urbanitzable, on la incidencia del pas d'infraestructures
de servei és més significativa.

- Impuls de les actuacions normatives necessaries pel correcte compliment dels objectius
de coordinacié entre la planificacié sectorial i la urbanistica.

Millorar les condicions territorials per optimitzar el cicle de l'aigua.

- Promoci6 de la separacié de xarxes per millorar les deficiencies del drenatge urba de
les aiglies pluvials.

- Incorporacio a la planificacio del planejament urbanistic les previsions per a incrementar
la capacitat de retencié d’aigua (com diposits anti-DSU) per tal de minimitzar el risc
d’inundacions a la trama urbana i reconduir aquesta aigua cap a les depuradores.

Intervenir en la planificacié de les infraestructures d'electricitat per tal de minimitzar el seu
impacte en el territori.

- Desplegament d'actuacions per demanar a les autoritats competents la modernitzacié
de les subestacions i altres instal-lacions electriques.

- Impuls de la racionalitzacié de la xarxa per evitar I'impacte territorial de linies secundaries
que sovint son redundants.

Establir els canvis normatius a diferents escales que afavoreixin la instal-lacié d’energies
renovables al territori metropolita.

- Revisi6 de les implicacions juridiques pel que fa a les noves condicions que es generen
amb la instal-laci¢ d’energies renovables en els edificis.

- Definicio de les ordenances urbanistiques metropolitanes de manera que els parametres
de l'edificacio facilitin el maxim possible la instal-lacié d'energia solar i miniedlica en els
edificis.

- Promoci6 dels canvis urbanistics necessaris per afavorir la implementacié del vehicle
electric.

- Establiment de les mesures d’estalvi energetic als edificis publics en funcié de la seva
localitzacio, possibilitant maximitzar la seva eficiencia i contribuint a la millora dels barris
i ciutats.

13.3 SISTEMES D’ESPAIS LLIURES | EQUIPAMENTS

'espai lliure i els equipaments d'un territori en relacié amb la seva poblacié és un indicador
de qualitat de vida dels seus habitants. La qualificacio del sdl, tal com s’ha entés des de
la disciplina urbanistica, ens ha permes establir uns estandards i reserves d’'espais lliures
i d’equipaments. Malgrat aquesta referencia, s’ha de tenir en compte que la qualitat
dels espais lliures i de les dotacions adregats al servei de la poblacioé va molt més enlla
i, per tant, a I'hora de realitzar una diagnosi sobre I'estat real d’aquests sistemes, i aixi
poder prendre decisions sobre com s’han de planificar aquests espais en el futur, s’han
de valorar diferents variables, com per exemple:

- La funcionalitat i els serveis en els espais lliures; €s a dir, les seves caracteristiques basiques,
els usos que admeten i la intensitat d'Us que els correspon, aspectes condicionats pels
teixits urbans de I'entorn (densitat, tipologia edificatoria, proporcié d’'usos...) i que queden
reflectits en l'edat i procedencia dels usuaris. Alguns exemples de serveis poden ser: arees
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de jocs infantils, zones de picnic o de descans, fonts, lavabos publics, pistes esportives,
patrimoni cultural, bars...

- L'accessibilitat a equipaments i espais lliures des del transport public o la xarxa de recorreguts
de vianants, que facilita la funcié social d'aquests espais. L'accessibilitat depen de factors
com els horaris d'obertura, el nombre d’entrades, o, en el cas dels equipaments, el nombre
de places o I'adequacié per a persones de mobilitat reduida.

- La titularitat publica o privada i el grau d'execucié d'aquests sistemes, si es troben urbanitzats,
0 si estan executats 0 no segons el planejament vigent.

.

La distribuci6 de les zones verdes en relacié amb la densitat de poblacio servida i les seves
caracteristiques fisiques, com la grandaria i geometria de I'espai.

.

La vegetacit dels espais lliures i equipaments, com el tipus i la maduresa de la cobertura
vegetal, o la guantitat de sol permeable, o la contaminacio atmosferica i acUstica que afecten
la qualitat dels espais lliures.

- Eltipus i la distribucié dels equipaments en funcio de les necessitats de la poblacio, tant quan
es tracta d’equipaments locals com metropolitans. En aquest sentit, el sistema actual de
planificacié del territori a vegades estableix una localitzacio, superficie i fins i tot la geometria
d’'una parcel-la destinada a equipament sense tenir definit el programa. Molt sovint els plans
urbanistics no inclouen un pla d'equipaments del sector en relacid amb les necessitats del
nou desenvolupament i la seva zona d'influencia.

- La correspondencia entre la qualificacié que déna el planejament a determinats espais i les
caracteristiques reals dels espais lliures. Es el cas de municipis propers a alguns parcs com €l
de Collserola, el Garraf o la serralada de Marina, que potser no tenen uns indexs molt elevats
de zones verdes per habitant, perd que en realitat tenen moltes dotacions d'espais lliures d'Us
per a la poblacié en forma de parc forestal. En canvi, hi ha altres municipis que compleixen
amb els estandards minims perd que en realitat aquests espais tenen una orografia poc
adequada per a I'Gs ciutada, una urbanitzacio insuficient o bé no estan executats com a tals.

La legislacio vigent al territori catala en materia urbanistica defineix les caracteristiques dels
espais lliures i dels equipaments. Es distingeixen entre sistemes urbanistics generals, si el seu
abast de servei és municipal o superior, i locals, si el seu abast de servei &€s d’ambit menor segons
determini el Pla d’'Ordenacié Urbanistica Municipal (en endavant POUM) del municipi en questié.

El sistema urbanistic d'espais lliures publics compren els parcs, els jardins, les zones verdes i
els espais per a 'esbarjo, el lleure i I'esport. El sistema urbanistic d'equipaments comunitaris
compren els centres publics, els equipaments de caracter religids, cultural, docent, esportiu,
sanitari, assistencial, de serveis tecnics i de transport, aixi com els altres equipaments que
siguin d’interes public o d’interes social.™

Cal dir que també hi ha espais lliures i equipaments privats que no es regulen d’igual manera
que els publics. En el cas dels equipaments privats, a efectes urbanistics, es consideren com
a zona; és a dir, sols amb aprofitament urbanistic.

Els terrenys reservats per a sistemes urbanistics de titularitat publica, si sbn compresos en
un ambit d’actuacié urbanistica sotmes al sistema de reparcel-lacié, s'adquireixen mitjangant
cessio obligatoria i gratuita. En cas contrari, es poden adquirir mitjangant I'actuacio expro-

'8 Tot i aquesta distincio, la realitat no sempre és tan clara, ja que es poden trobar exemples on aquesta frontera entre espais lliures i equipaments no és tan evident, com pot ser
el cas de la Maternitat de Barcelona, que conté els Jardins de la Maternitat, o en el cas contrari el Parc de la Ciutadella, amb el Zoo de Barcelona.



piatoria que correspongui. Les determinacions de la llei estableixen que el sistema d’espais
lliures publics i equipaments comunitaris han de respondre a unes reserves minimes, les
quals s’han de produir dins el sector de planejament (els sectors de planejament poden ser
discontinus en el territori).

L'any 1976, amb I'aprovacio del PGM, es van definir unes reserves generals en el seu ambit, en
alguns casos reconeixent-ne les preexistencies, mentre que daltres es preveia adquirir-les mitjan-
¢ant el desenvolupament de sectors de planejament derivat o pel sistema d'actuacio d'expropiacio.
Durant els gairebé 40 anys de desplegament del PGM s’han desenvolupat sectors previstos i
s’han fet multitud de modificacions de planejament general de transformacio, sent I'eina a partir
de la qual ’AMB s’ha pogut desenvolupar i crear els serveis necessaris per a la poblacit. Aquesta
és I'evolucié que ha conformat I'actual estat dels espais lliures i equipaments comunitaris, i ara €s
el moment que caldria de fer una diagnosi més precisa, fent balang d'aquesta evolucio, questio-
nant potser reserves que es van fer en el seu moment i que a dia d'avui han perdut sentit, o bé
proposant solucions a les reserves que durant aquests anys no s’han pogut adaquirir.

A banda de les consideracions que s’han fet estrictament sobre el sistema d’espais lliures,
la planificacio urbana en aquest sentit no és completa si no es fa amb una visio transversal.
En els darrers anys ha tingut lloc una evolucié conceptual del que s'anomena infraestructura
verda, entesa com una xarxa d'espais de funcionalitat diversa que contribueixen a la millora
ecologica, social i ambiental del territori. Aquest nou concepte d’'una visié global d’espai
natural s'allunya de la perspectiva més tradicionalista en la relacié entre la ciutat i la natura,
considerant que la infraestructura verda esta present en els entorns rurals i urbans.

En els entorns urbans, que sén els que ens ocupen en aquest capitol, parlem de verd urba
entés com un sisterma complex, que aporta multiples funcions al teixit urba. El sistema de
verds sovint actua com a esponja dels teixits urbans, pero les principals funcions que els
ciutadans li reconeixen sén les socials, d’esbarjo, de contemplacio, d’estada, d’oci. S’ha de-
mostrat en diversos estudis que el verd urba té beneficis sobre la salut i el benestar, també
aporta altres beneficis, aproximar la natura a un entorn artificial com és la urbs, biodiversitat,
juga un paper en la regulacié térmica de les ciutats, ens ofereix ombra i al evapotranspirar
disminueix la temperatura ambient. El verd ens proveeix d'altres serveis ambientals més
desconeguts, —com la deposicié seca de contaminants atmosferics, I'absorcié de dioxid de
carboni, pot contribuir a la regulacié del cicle de I'aigua esmorteint la velocitat d’escorrentia
de I'aigua de pluja i facilitant la seva infiltracio en el sol—, que contribueix a percebre millor
les estacions i els vincles amb el mén natural dins el medi ambient urba.

Podem considerar verd urba: parcs, jardins publics i privats, places, carrers arbrats, equipa-
ments exteriors amb vegetacié (com cementiris o horts urbans), alguns espais de proteccioé
de sistemes, 0 el sistema hidrografic en el seu pas per nuclis urbans (Parc Fluvial del Besos).

Durant les darreres décades, els municipis metropolitans han millorat substancialment la
dotacio d’'espai verd. Malgrat aix0, el seu desenvolupament s’ha realitzat majoritariament
a partir de la materialitzacio dels estandards que es requereixen en els sectors de planeja-
ment, i que sovint no ha tingut en compte la funcié ecologica i social. Alguns municipis com
Barcelona, Viladecans o Sant Cugat del Valles han iniciat la utilitzacié de criteris de disseny
integral dels espais verds, perd encara falta un sistema d'informacié que permeti tenir una
visié de conjunt de I'ambit metropolita.
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El Pla Director Urbanistic Metropolita, per primera vegada des de I'aprovacié del PGM, té 'opor-
tunitat de reorganitzar aquests sistemes amb una visio global del territori. EI PDU és un bon
instrument per recollir 'evolucié conceptual sobre el verd urba que s'ha produit en els darrers anys.

Com podem assegurar-nos que els verds urbans que planifiquem i gestionem en una ciutat
puguin oferir el maxim nombre de serveis ambientals? Com podem fer que tots els ciutadans
puguin gaudir d’aquests serveis? Com integrem aquests objectius dins la resta de dinamiques
i l'estructura de la ciutat?

Es necessari tenir una visié integral dels sistema verd d’una ciutat i no generar zones verdes
en llocs vacants, sind buscar I'espai necessari per situar zones verdes on hi hagi carencia
d’aquestes i on s'integrin millor amb la resta de sistema, de forma que cada element verd
estigui relacionat amb els altres, interactuant entre ells, potenciant i multiplicant aixi els seus
beneficis ambientals i paisatgistics.

Hem de fugir dels estandards urbanistics com a Unics configuradors del verd urba i establir
els serveis ambientals que convé aportar als ciutadans. S’ha de tenir en compte que no
tots els espais verds poden oferir-nos tots els serveis ambientals, sigui per la seva situacid
geografica, pel tipus de vegetacio o per la seva dimensio.

Es pot plantejar crear, per exemple, peces més grans d’'espais lliures que compleixin el que
estableix la llei d'urbanisme, pero facilitant les possibilitats de gestio plurimunicipal i com-
pensant el territori en funci6 de les necessitats més enlla del compliment dels estandards a
cada peca de territori. D'altra banda, I'analisi de les zones verdes en urbanitzacions disperses
mereix una especial atencio, ja que sovint es troben situades en zones limitrofes amb zones
d’interes ecologic i, per tant, el seu tractament i la seva gesti6é sén complexos. A TAMB,
trobem, en casos principalment a Collserola, alguna a la Serralada de Marina i a Corbera de
Llobregat entorn a les Muntanyes de I'Ordal.

De la mateixa manera, el PDU ens ha de permetre fer la reflexid sobre les grans peces d’equi-
pament metropolita i la seva localitzacié. En una area metropolitana on la major part del sol
urba esta consolidat és convenient fer balang. Actualment molts d'ells es troben en zones
gue generen problemes de mobilitat (per exemple complexes hospitalaris a les muntanyes
com Vall d’Hebron, Hospital de Sant Joan de Déu o Germans Trias i Pujol), mentre que amb
un altre emplagament estratégic podrien reactivar altres zones de la ciutat amb clisters
d’activitat economica relacionada amb aquests equipaments, a més de facilitar I'accessibilitat
del seu servei a la poblacio.

Un cop realitzada la diagnosi, els principals reptes que tenim per davant son:

- Equiilibri de la xarxa d'espais lliures a través del seu planejament, buscant una distribucié
dins d’'una logica global metropolitana i, per tant, compensant el conjunt plurimunicipal,
en relacié amb la seva funcid social i/0 ambiental.

- Elaboracié d'un Pla Metropolita d’Equipaments com a eina de la planificacio urbanistica.

OBJECTIUS | INICIATIVES
Establir directrius generals sobre la planificacié dels espais lliures dins 'AMB.



Espais oberts - sol no urbanitzable

- Deteccio dels déficits en el sistema d’espais lliures, cercant I'equilibri del territori pel que
fa a la distribucié dels espais, millorant la distribucié i la funci6 en el territori.

- Implementacié de mesures que garanteixin I'accessibilitat i I's dels espais lliures i dels
equipaments.

- Recerca dels mecanismes per executar i urbanitzar aquells sistemes previstos pel
planejament, particularment la resolucié dels problemes especifics dels espais lliures
vinculats a urbanitzacions disperses.

Elaborar un Pla d’Equipaments de IAMB.

- Definici6 de les necessitats de millora i transformacio dels equipaments existents dels
municipis metropolitans.

- Planificacio tenint en compte les noves necessitats del territori, de la xarxa d'equipa-
ments que cal planificar, tant de caracter local com metropolita.

Generar una xarxa de verd urba establint les funcions i els serveis principals que ha de brindar
a la poblacié metropolitana.

- Planificacié d’'un model de “verd de proximitat”, aportant nous elements d'Us, garantint la
multifuncionalitat d'aquests espais com a funcié social, pedagogica educativa, que a la ve-
gada aporti biodiversitat, generi paisatge i sigui un recurs recreatiu per a la salut i el benestar.

- Planificacié del verd com un sistema integral que configura la “infraestructura verda”
de I'entorn metropolita, generant diversitat d’espais que aporten multiples i diversos
serveis ambientals.

- Aprofitament de les condicions de compatibilitat entre espais verds de diferents escales
i equipaments, locals 0 metropolitans per a generar més centralitats i complexitat urbana,
amb la riquesa social i espacial de la ciutat metropolitana.
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13.4. ESPAIS OBERTS | SOL NO URBANITZABLE

Els espais oberts son, a efectes de la reflexié de territori i seguint els criteris utilitzats al PTMB,
els sols classificats coma no urbanitzables segons el planejament urbanistic. Ocupen una
superficie aproximada de 330 km?2*®, que resulta un 51,99 % de 'AMB. A més, es considera
que el sol urbanitzable, mentre es manté sense transformar, també forma part dels espais
oberts, que hi suma 69,7 km? més, un 10,96 % de 'AMB.

Classe sol PGM MUC
Verd privat d'interes tradicional 8b Proteccid N2
Zones SNU Rustic protegit de valor agricola 24 Proteccid N2
Lliure permanent 26 Rustic N1
Arees forestals 30 Proteccid N2
Parcs forestals (de conservacio) 27 Espais lliures-Zones verdes SV
Parcs forestals (de repoblacié) 28 Espais lliures-Zones verdes NY%
Parcs forestals (reserva natural) 29 Espais lliures-Zones verdes SY
) Cementiris 25 Equipaments SE
Sistemes Parcs i jardins urbans 64, 6b, 6¢ Espais lliures-Zones verdes SV
Equipaments 7a,7b,7c Equipaments SE
Zona maritimo - terrestre Tc Costaner SC
Sistema ferroviari 3 Ferroviari SF
Serveis tecnics Serveis tecnics i ambientals ST
Proteccid 9 De proteccio SS

Actualment, la major part dels espais oberts metropolitans sén espais naturals protegits, un 44,6
% de 'area total de 'AMB, fruit de la politica de proteccié efectiva dels espais naturals. Per a
I'andlisi dels espais oberts s’han considerat, dintre de la classificacio de sol no urbanitzable, els
sols propis d'aquesta classe de sol, aixi com també el sol urbanitzable que no s'’ha desenvolupat
ni determinats sistemes. El seglient quadre mostra les qualificacions en el sol no urbanitzable del
PGM que formen part dels espais oberts, amb les equivalencies al MUC. LAMB és un territori
que ha sofert una gran transformacio els darrers anys, producte d’una important urbanitzacié
que ha comportat la potent consolidacio del sol urba, provocant una pérdua significativa de la
seva superficie agricola. L'area de conreu més important es situa al delta del Liobregat i al voltant
d'aquest riu, a la plana vallesana que toca a 'AMB, i també existeixen dues zones agricoles d'ex-
tensid més reduiida, a les parts altes de les rieres de I'Ordal i el Garraf, Tiana i Montcada i Reixac.
Per contra, es conserven grans peces forestals, principalment a les arees de Collserola i la serra
de I'Ordal. A més, també trobem les zones de prats i matollars, que es concentren al Garraf, i en
menor mesura a la serralada de Marina, al nord de Castellbisbal i algunes zones de Collserola. Per
ultim, les zones humides i els habitats de ribera sén molt minoritaries a 'AMB, i per tant estrate-
giques, i les arees més grans se situen al delta del Llobregat.

Aquesta evolucio del territori denota que el paisatge és canviant i que, per tant, les qualifica-
cions del sol no haurien de respondre al tipus d’habitat que s’hi genera siné a altres questions,
com els valors ambientals i socials que té. Les problematiques més importants dels espais
oberts son les relacionades amb la manca de connexid entre espais protegits, que provoca
I'aillament d'uns respecte els altres, alterant-ne la diversitat ecologica.

A TAMB, hi trobem principalment les seglients circumstancies:

- Aillament de Collserola respecte a tots els espais circumdants, i la seva bifragmentacio
provocada per I'eix de la carretera de Vallvidrera, juntament amb altres infraestructures
i assentaments urbans com Vallvidrera, Les Planes, La Floresta,...

9 Segons el planejament vigent I'any 2011.



- La barrera de 'AP-7 a la serralada Pre-Litoral.

- La fragmentacié de les zones humides del delta del Llobregat per culpa de I'aeroport i
la barrera de l'autovia C-31.

- Problemes de connectivitat als habitats forestals als entorns de les Muntanyes de I'Ordal,
a la zona de Montcada, i entre les zones humides del delta del Llobregat.

- Alteracions a gran part dels cursos fluvials, sobretot a les parts baixes.

Els territoris de '’AMB que avui formen part dels espais oberts queden inclosos en multitud
de plans especials i de proteccié sectorials, que tenen les seves propies regulacions urba-
nistiques respecte als terrenys que delimiten®. La resta de sols tenen les determinacions del
propi planejament urbanistic. Esen aquests sols no protegits, on precisament avui en dia es
troben majoritariament els punts critics on cal actuar per garantir la bona funcionalitat dels
espais oberts, evitant aixi la fragmentacio dels espais naturals.

En aquest sentit, una de les iniciatives recents ha estat el concurs “Les Portes de Collserola
a Barcelona”, que promou la revaloritzacio del Parc i intenta renaturalitzar la ciutat. Iniciatives
com aquesta poden ser traslladades a altres municipis que es troben en contacte amb espais
naturals: Garraf, Serralada de Marina, Parc Agrari, etc. funcionant com a valvules de control
entre I'urba i el no urbanitzable.

Les normatives urbanistiques actuals dels municipis de '’AMB tenen la finalitat de conservar
i protegir el sol no urbanitzable per impedir-ne la transformacio en arees urbanes i evitar-ne
la degradacié. Amb aquest objectiu regulen, per a les diferents qualificacions dels sols d'es-
pais oberts, les proteccions de I'edificacio, de la vegetacioé i el paisatge, les limitacions de
la propietat, les condicions de I'edificacio i altres parametres urbanistics, com els usos i les
activitats que permeten, I'edificabilitat o I'ocupacio.

De totes maneres, ja sigui per I'aparicié de normes de rang superior (plans territorials, secto-
rials...) o perque les previsions fetes en el moment de la seva aprovacié no s’han complert,
hi ha casos en que el compliment d’aquests parametres va en contra de la finalitat per a la
qual van ser determinats, obligant a una reflexié sobre la seva conveniéncia. Per tant, seria
convenient que les normes o condicions urbanistiques fossin clares, perd suficientment
flexibles perque sempre prevalgui la preservacié dels valors ambientals en els espais oberts?'.

Per tot aix0, és important prendre mesures en els ambits corresponents amb els punts
critics de la funcionalitat ecologica, encara que sovint estiguin sotmesos a altres pressions,
com d’infraestructures, de creixement dels nuclis urbans o d’urbanitzacions de baixa den-
sitat. En aquest sentit, cal parar atencié i proposar solucions a situacions com per exemple:

- Teixits poc consolidats o sectors de sol urbanitzable en situacions sensibles o que puguin
afectar el medi ambient.

- S0Is amb usos residencials o no residencials, que a vegades en el seu origen eren legals
i que a dia d'avui estan fora d’'ordenacio, com poden ser conjunts de baixa densitat amb
deficiencies d'urbanitzacio, activitats extractives, activitats industrials, etc. Aquestes
situacions dificulten la gesti6 d'aquestes arees, afectant els valors dels espais oberts.

- La gestié dels espais protegits davant d'activitats privades que hi estan instal-lades, a
vegades amb usos incompatibles al sol no urbanitzable.

“Dins la proposta catalana de la Xarxa Natura 2000 trobem les serres del Litoral Central, la serra de Collserola, les serres del Litoral Septentrional, el Delta del Llobregat i les
costes del Garraf. Els principals espais protegits amb diverses figures de proteccié son: el Parc Natural de Collserola, els Parcs del Garraf i la Serralada de Marina, el Parc Agrari
del Baix Llobregat i les Muntanyes de I'Ordal.
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- Tal com s’ha tractat en les reflexions sobre infraestructures, els corredors d'infraestruc-
tures moltes vegades passen pel sol no urbanitzable, ja que sovint és el més convenient
ja sigui per l'orografia del territori o per incompatibilitats amb els usos urbans. Aleshores
és important que, en la planificacio o en les intervencions de millora d’aquests corredors
es consideri com a un dels criteris prioritaris de disseny el respecte dels valors naturals
dels espais oberts.

Un cop realitzada la diagnosi, els principals reptes que tenim per davant son:

- Necessitat de disposar d'una planificacio urbanistica dels espais oberts de 'TAMB des de
I'dptica de la preservacio i millora de la seva funcionalitat ecologica i socioeconomica.

- Adaptacié normativa a les necessitats actuals dels espais oberts, superant el marc
anterior vigent des d’'una perspectiva innovadora.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Actuar sobre la categoritzacié dels espais oberts, permetent més coherencia en la delimitacio,
qualificacio i classificacio del sol.

- Revisio de les arees de proteccid del sOls d'espais oberts, 0 bé classificacié de sol no
urbanitzable alla on sigui necessari per al bon funcionament del sistema, garantint la
compatibilitat amb altres sistemes.

- Identificacio i analisi de 'estat en qué es troben els sols fora d’ordenacio.

- Analisi dels teixits urbans poc consolidats, amb usos dins del sol no urbanitzable, i em-
plagaments mal urbanitzats en els espais de relacio entre nucli urba i sol no urbanitzable,
per proposar la seva recuperacio per a usos propis com espais oberts.

- Potenciacio dels espais de transicio en els limits entre el sol urba i el sol no urbanitzable,
gue compleixin una funcié ordenadora de cara a I'excés de freqUentacid dels espais oberts.

Modificar i regular els parametres urbanistics dels espais oberts, d’acord amb les figures de
proteccid de rang superior.

- Realitzacio de projectes de millora dels punts critics on cal actuar des del planejament
per tal d'evitar la fragmentacié del sol o millorar la connectivitat dels espais oberts.

- Revisi¢ dels usos del sol en els espais oberts, considerant la freqlientacié d'aquests usos
i la regulacio d'activitats autoritzades, establint llocs adaptats a I'Us social dels espais
naturals i agricoles (per exemple a Collserola, al delta del Llobregat, al Garraf-Ordal i a
la serralada de Marina).

- Estudi de les condicions de I'edificacié en els espais oberts, aixi com d’altres parametres
urbanistics (edificabilitat, ocupacio...)

- Inclusié dels criteris pel pas d’infraestructures pel SNU.

13.5. USOS MIXTES DEL TERRITORI

L'espai metropolita barceloni es caracteritza per I'existéncia de grans arees urbanes, centrals
a escala metropolitana o municipal, on conviuen la residencia —tot compartint edificis o illes
edificades— i activitats economiques molt variades, com sén comercos, tallers, oficines, hotels,
equipaments, etc. Els teixits urbans més antics, I'Eixample de Barcelona o altres eixamples

urbans anomenats “menors” sén un bon exemple de teixits urbans complexos.

2! Per exemple, en el cas d’'una modificacio del planejament urbanistic en qué I'objectiu sigui la instal-lacié d’un nou equipament en sol no urbanitzable, que per les seves caracteristiques
sigui compatible i facilment integrable dins el sistema d'espais oberts, caldra definir parametres que promoguin la minima afectacié del sol en quant a 'ocupacié i localitzacio de
I'edificacid necessaria, altures i materials de construccié integrats a I'entorn, que minimitzin 'impacte paisatgistic.



Aquesta caracteristica, propia de les ciutats compactes i complexes, es dona en gran mesura
a I'area mediterrania i resulta distintiva respecte a les ciutats on la diferenciacié dels teixits
per nivells d’especialitzacié ha estat una pauta de creixement molt frequent.

Tot i que avui veiem aquestes caracteristiques com un fet positiu, No sempre ha estat aixi.
També dins I'’AMB s’han produiit, des de mitjans del segle xx, creixements altament especialit-
zats i espacialment segregats, poligons d’habitatges, poligons industrials, centres comercials
i terciaris o urbanitzacions residencials de baixa densitat.

En alguns casos, les raons de I'aparicio d'aquests teixits especialitzats i segregats van ser de
tipus funcional, com per exemple en el cas de la instal-lacié d'una gran indUstria que precisava
grans espais, comunicacio directa amb la xarxa viaria i era pertorbadora, quant a efectes,
dels teixits residencials veins.

En altres casos, la necessitat urgent de donar resposta a I'habitatge de masses va tenir com a
resultat I'establiment dels poligons residencials destinats als treballadors dels nous desenvolupa-
ments industrials que es produien al territori metropolita, la majoria dels quals eren immigrants.

, finalment, la motoritzacié de la societat i la construccio de noves infraestructures (autopis-
tes) va permetre |'establiment de nous suburbis residencials allunyats dels centres tradicionals
i de nous enclavaments terciaris (centres comercials i d'oci).

Per dibuixar els antecedents i I'estat actual d’'aguesta realitat, tractarem primerament aquells
elements de reflexiod i diagnosi, referents a I'habitatge, que poden ser comuns als sols de
caracter mixt, amb un alt contingut residencial, i als sOls especialitzats en habitatge. Després
ens centrarem en les activitats econdmiques presents en aguest tipus de sol mixt.

Segons dades de I'any 2012, aproximadament el 20 % del sol de 'AMB esta destinat a usos
amb contingut residencial, de manera que hi ha més d'un mili6é i mig d’habitatges.

En els darrers anys s’ha generat oferta d’habitatge de nova construccié segons unes pre-
visions que posteriorment s’han vist inadequades per a la demanda real. En general, s'ha
construit per sobre i per endavant de la demanda, i sovint amb unes condicions financeres
que en dificulten 'accés; de manera que s’ha trencat 'equilibri entre I'oferta i la demanda.
S’ha planificat i construit molt, perd potser el problema no ha estat ben plantejat, ja que en
determinats sectors hi ha un excés d'oferta i en d'altres hi ha una demanda acreditada. El
2011, a ’'AMB hi havia més de dos-cents mil habitatges buits, quasi un 14 % del total, i aix0
sense tenir en compte les promocions en construccié en aquell moment, ni la quantitat de
sectors de transformacié pendents de desenvolupar. Tenim al davant, doncs, un complex
escenari per repensar la planificacié dels propers anys en matéria d’habitatge.

Alguns dels reptes seran, per tant, reconduir el desequilibri actual entre I'oferta i la demanda,
reduir les mancances en l'estat del parc d’habitatges existent, aixi com reflexionar sobre les
tipologies, els regims de tinenca i la densitat d’habitatge que s'adaptin tant com sigui possible
a l'evolucié de la societat.

L'analisi i la diagnosi dels barris metropolitans actuals i dels sectors de desenvolupament
previstos en relacié amb els canvis de les expectatives actuals, ens hauria de donar pistes
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de les potencialitats en la transformacié de teixits urbans que requereixin intervencions de
millora en aspectes diversos. La planificacié urbanistica transversal é€s necessaria com a
eina de construccié d'una realitat social complexa, per tal de donar una auténtica dimensié
metropolitana a les politiques d’habitatge, espai public i equipaments. Un bon exemple és la
Llei de barris , a partir de la qual es desenvolupen projectes per tal d'intervenir en les millores
dels barris, de les arees urbanes i viles que, per les seves condicions, requereixen una atencioé
especial per part dels poders publics. Les intervencions poden dirigir-se a diversos ambits: la
millora de I'espai public i la dotacié d’'espais verds; la rehabilitacio i I'equipament dels elements
collectius dels edificis; la provisié d'equipaments per a I'Us col-lectiu; la incorporacit de les
tecnologies de la informacio en els edificis; el foment de la sostenibilitat del desenvolupa-
ment urba, especialment pel que fa a I'eficiencia energetica; I'estalvi en el consum d'aigua
i el reciclatge de residus; I'equitat de genere en I'Gs de l'espai urba i dels equipaments; el
desenvolupament de programes que comportin una millora social, urbanistica i economica
del barri, i I'accessibilitat i la supressié de les barreres arquitectoniques.

Un altre aspecte que cal considerar és I'evolucio historica i I'actual tendéncia dels regims
de tinencga de I'habitatge. Durant més de mig segle, la propietat de I'habitatge (o de com-
pra amb pagaments pendents) no ha deixat de pujar fins a consolidar-se com el regim de
tinenga clarament majoritari, perd des de I'esclat de la crisi immobiliaria i financera el 2008
la tendéncia al lloguer s’ha anat incrementant de manera molt notable. El planejament
urbanistic t& un paper rellevant a I'hora de regular les opcions dels regims de tinenca de
I'habitatge, sobretot en sectors de desenvolupament. Actualment, la Llei d'urbanisme
determina el deure de cedir gratuitament a I'’Administracié actuant el sol corresponent al
10 % o al 15 %, segons els casos, de I'aprofitament urbanistic del sector. A més, s’ha de
reservar per a la construccié d’habitatges de proteccio publica, com a minim, el sol cor-
responent al 30 % del sostre que es qualifiqui per a I'Us residencial de nova implantacio,
un 20 % del qual, també com a minim, s’ha de destinar a habitatges amb protecci6 oficial
de regim general i regim especial, o d'ambdds regims, o als regims que determini com a
equivalents la normativa en materia d’habitatge, destinats a la venda, al lloguer o a altres
formes de cessio d'Us.

S’hauran d'estudiar, doncs, mecanismes més efectius —ja sigui a través del planegjament o
de politiques d’'habitatge —per tal de garantir un determinat parc d’habitatges public dins de
cada municipi per combatre el risc d’exclusio social de certs col-lectius que comporta 'actual
model, sense que aixo signifiqui la pérdua de la propietat publica del sol. En aquest sentit, el
Pacte Nacional de I'Habitatge 2007-2016 plantejava mesures per aconseguir un parc suficient
d’habitatges per a politiques socials (a un preu assequible per a les families amb rendes meés
baixes i mitjanes). Amb I'aprovacié de la Llei del dret a I'habitatge s'estableix el principi de la
solidaritat urbana, segons el qual s'estableix que els municipis de més de 5.000 habitants i
les capitals de comarca (tots els municipis de I'AMB, excepte Sant Climent de Llobregat, El
Papiol i La Palma de Cervelld) han d'anar augmentant el seu nombre d’habitatges destinats
a politiques socials fins a arribar al 15 % del parc d’habitatges principals, en un termini de
20 anys.

En el moment actual, pero, caldria reconsiderar el Pacte Nacional de I'Habitatge, aixi com el Pla
Territorial Sectorial de I'Habitatge (marg de 2010), en un marc on les previsions en I'evolucié de
les necessitats d'habitatge per als propers anys s’han moderat considerablement. Semblaria
raonable, doncs, basar els futurs creixements en la transformacié urbana de teixits i usos.



Els parametres urbanistics que es determinen en les diferents ordenances municipals d'edi-
ficacid condicionen el caracter dels nous sectors de creixement, perd també el que es va
configurant al llarg del temps a causa de la transformacié gradual dels teixits urbans més
consolidats. En el cas del PGM, es determina per a cada zona o subzona i respecte a I'Us
d’habitatge, un nombre maxim o densitat maxima. Per exemple, Barcelona ha optat per un
model forga dens on la densitat mitjana maxima en subzones d’habitatge plurifamiliar és de 80
m? (d’edificabilitat maxima a la parcel-la)/habitatge. Al 22@, la densitat d’habitatges maxima
és de 90 m?/habitatge, excepte en aquelles promocions sotmeses a regims especifics de
proteccié publica que tinguin un limit de superficie protegible inferior, en les quals la densitat
S'ajustara en funci6é d'aquesta superficie. En canvi, per a la resta de municipis, el nombre
maxim d’habitatges per parcel-la en les subzones plurifamiliars no podra superar el que resulti
de dividir I'edificabilitat maxima permesa a la parcel-la pel modul de 100 m?2.

S’haura de revisar si aguests valors —a I'igual d'altres com pot ser el nombre maxim de plantes
i la profunditat edificable, dels que en resulten determinades tipologies d’edificis i, per tant,
una determinada configuracié de ciutat— son els adequats dins una perspectiva de futur de
I'’AMB que possibiliti una diversitat de tipologies d'habitatge adaptades a les transicions del
curs de la vida, relatives a I'emancipacio residencial, a les separacions, a I'ampliacié o reduccio
dels membres de la llar, 0 a I'autonomia en edats avangades.

Per Ultim, cal considerar I'habitatge dotacional, que recull les reserves de sol d’equipament
destinades a habitatges publics temporals de col-lectius de persones amb necessitats d'as-
sisténcia o d'emancipacio, justificades en les politiques socials préviament definides, les quals
s’hauran d’'especificar en la memoria social del plangjament urbanistic. En aquest sentit, caldria
avaluar quina part del 5 % de la reserva de sol global dels municipis destinat a equipaments
publics locals que la llei permet transformar en habitatge dotacional s’ha ocupat i determinar
el procediment per establir un pla més ambicids i aixi ampliar la seva oferta.

A manera de conclusid, hauriem de tenir presents alguns d’aquests aspectes claus en I'analisi
de les necessitats residencials a mitja i llarg termini.

Pel que fa les activitats economiques, situades en aquest sol de caracter mixt, podem fer
les seglients consideracions de reflexié i diagnosi:

Moltes de les activitats econdmiques que configuren el teixit productiu metropolitd no ocupen
espais especialitzats, sind que es troben immerses en arees urbanes amb un alt contingut
residencial a les quals aporten caracter i, fins i tot, estructura urbana.

El comerg es troba dispers per tots els teixits centrals, amb diferents escales de servei, es-
tructura centres i de barri, i de vegades es concentra entorn d'alguns equipaments especifics
com els mercats. En molts casos, defineix eixos i arees que, juntament amb altres serveis,
estructuren i donen caracter a les ciutats metropolitanes. Aquest comerg urba se situa amb
promiscuitat respecte els habitatges, als baixos dels edificis residencials i, fins i tot, de vegades
ocupa edificis sencers veins als d’habitatge.

Les oficines son caracteristiques de les arees urbanes centrals —malgrat I'existéncia d'alguns
“parcs” d’'Us més exclusiu poc freqUents a I'espai metropolita barceloni—, especialment les
corresponents a serveis personals i a les empreses, que cerguen unes bones condicions
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d’accessibilitat, centralitat i, en ocasions, representativitat. La majoria de seus empresarials,
industrials o financeres, podem trobar-les sobre teixits de matriu residencial i sobre qualifi-
cacions urbanistiques que permetrien també aquest Us.

Molts dels classics tallers, de mida petita i mitjana, industrials o artesanals, també els trobem
situats sobre en aquests teixits de caracter mixt, en baixos o en edificis sencers, encara que
aquest és un fenomen a la baixa i més aviat problematic, en el cas de generar pertorbacions
inadmissibles sobre els habitatges veins, que condicionen la seva marxa a zones més segre-
gades de la ciutat (centrifugaci6). D'aquesta manera apareixen buits urbans en parcel-les i,
especialment, en plantes baixes d'edificis d’habitatges on hi hagueren serralleries, fusteries,
impremtes o botigues, fora dels eixos i dels espais més comercials. Aquests espais buits son
avui un recurs valués en tant que és disponible per a moltes activitats econdmiques propies de
la nova emprenedoria, més basada en el coneixement i la informacio que no en I'energia motriu.

Els hotels i altres establiments hostalers també tenen lloc sobre aquest sol. El turisme és un dels
motors de la nostra economia que en els Ultims anys s’ha incrementat de forma considerable.
Aix0 és molt bo per al sistema economic, perd sense una bona planificacio i regulacié pot arribar
a generar també pertorbacions inadmissibles, a saturar determinats serveis o equipaments pen-
sats per a la ciutadania, 0 provocar la gentrificacio de certes zones. D'altra banda, és cert que
s’ha ampliat la capacitat hotelera, pero faltaria pensar de forma global en els serveis vinculats
a aquest sector per tal de millorar la seva qualitat i buscar els mecanismes per potenciar-la en
benefici d'altres municipis de I'area metropolitana, a més de Barcelona.

La coexistéencia d’extenses arees d'Us mixt presenta molts avantatges, perque redueix els
temps emprats per a la mobilitat quotidiana, optimitza el transport public i fa la ciutat més
viva, interessant i variada, tot i que, com ja hem vist, també genera problemes que s’hauran
de tractar amb les regulacions oportunes.

Per ultim, tant sols constatar que aquesta barreja de usos, que caldria estructurar millor per
tal d'optimitzar-la, constitueix a ’AMB la base de material urba que fa possible el policentrisme
metropolita del que parlarem en 'apartat 14.1.

ESTAT ACTUAL DELS DIFERENTS TEIXITS MIXTOS AMB US RESIDENCIAL

Al barri vell o en els nuclis fundacionals s'ha iniciat un procés de recuperacio de 'espai public,
que en molts casos s'ha convertit en una illa de vianants, on es concentren serveis i molta
activitat civica. Pero en alguns d’ells existeix el perill de gentrificacié i, per tant, cal una millor
regulacié dels usos permesos.

Els teixits urbans tradicionals tenen normalment una estructura anterior a 1950 i es troben
situats a I'entorn del nucli fundacional. Aquest tipus de teixit sovint neix com a desenvolu-
pament urba al llarg d'una carretera o d'un pol d'activitat econdmica. Pero les vies estruc-
turants entorn de les quals havia anat creixent la ciutat, actualment han quedat integrades
dins la trama urbana, de manera que hi ha casos en que cal fer una revisio del seu caracter,
ja que no s’ha revisat en el marc del creixement metropolita. Manca, aixi, una reflexié sobre
el caracter que han de tenir aquests ambits.

L'Eixample Cerda (districte del mateix nom i Poblenou), juntament amb alguns barris veins
de dimensi6é més reduida, és actualment el gran centre de la metropoli barcelonina, amb una



part molt consolidada, la central, i amb un enorme sector en plena transformacio, el 22@. El
futur planejament haura de regular de manera convenient els usos de les illes, de les activi-
tats als edificis i dels espais publics, carrers, verd i equipaments per tal que segueixi sent un
espai atractiu, tant per a I'habitatge com per a les activitats econdmiques actuals i futures,
regulant tant les “dosis” dels diferents usos com les condicions de compatibilitat requerides
per a una bona convivencia.

Els eixamples “menors”, amb ordenacions en illa tancada, seguint un model geometric d’ocu-
paci6 del sol en malla i normalment amb edificacié en alineaci¢ de vial, que van promoure el
creixement de les ciutats de manera continua i compacta.

Entre els anys trenta i setanta, periode de fort creixement metropolita, les ordenances
permetien en alguns casos, eixample Cerda inclos, I'increment del nombre de plantes, la
construcci6 d'atics i sobreatics o I'edificacio en el pati d'illa, fet que va provocar I'excessiva
densificacié d'alguns barris.

En tots quatre casos, es tracta de teixits urbans que solen estar ben comunicats respecte al
sistema metropolita, ja que des de 'origen van disposar de connexions viaries i ferroviaries que
permeteren el seu creixement, de manera que també son peces centrals dels respectius municipis.

Un cop realitzada la diagnosi del sol de caracter mixt amb usos residencials i d’activitats
economiques, €s necessari que:

- Es planifigui un model de creixement basat principalment en la transformacio i rehabi-
litacio de teixits, per possibilitar I'Us residencial en habitatges de domicili habitual en un
context urba segur, salubre, accessible i de qualitat, restaurant els equilibris ambientals.

- S'introdueixi el factor temps en la planificacio, adaptant el del creixement a periodes
més ajustats a les necessitats residencials reals, equilibrant I'oferta i la demanda.

.

S’hiincorporin els aspectes socials, referits que afectin els canvis en els models familiars
i les necessitats de mobilitat, per tal d'integrar, en el teixit urba, usos compatibles amb
la funcio residencial per contribuir aixi a I'equilibri de les ciutats i dels nuclis residencials.
D'aquesta manera que s'afavoriran la diversitat d'usos, i I'aproximacio als serveis i als
equipaments per part de la comunitat resident.

.

S'estableixin les condicions de compatibilitat entre els diferents usos relatius a les acti-
vitats economiques presents o0 possibles en aquest sol i I'Us d’habitatge.

- Es planifiquin els serveis, els equipaments i les infraestructures relacionades amb el
sector turistic, amb la finalitat de mantenir la competitivitat amb un model de creixe-
ment sostenible.

.

Es disposi d'un Pla d’Espais d’Activitat Econdomica per millorar des del planejament
urbanistic les grans arees comercials urbanes, els equipaments publics i privats i els
grans centres de serveis en el territori, aixi com per potenciar la creacié de nous centres
d’activitat econdmica de serveis.

OBJECTIUS | INICIATIVES
Definir criteris sobre els planejaments de sectors residencials que s’han de desenvolupar els
propers anys.
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- Prevenci6 de les reserves de sol que calgui d'acord amb I'estudi sobre les necessitats
residencials de '’AMB a mitja i llarg termini, tenint en compte les previsions de creixement,
el parc d’habitatges desocupats actualment previsible (per efecte de la mortalitat),
I'estat dels habitatges, el mercat residencial i la cohesi6 social, els plans pendents de
gestio, etc.

- Definicié del model de desenvolupament basat principalment en la transformacio i
rehabilitacié de teixits, considerant els ritmes de generacio de l'oferta i la demanda.

- Foment de la rehabilitacié de barris en sol urba consolidat a partir de programes de
renovacio urbana que coordinin les intervencions en habitatge, urbanisme, activitat
economica i benestar social.

Ampliar I'oferta de regims de tinenca dels habitatges.

- Prevencié en el planejament de noves modalitats de regim d’habitatge, incentivant
I'equilibri entre regims de tinenga en tots els barris metropolitans, a partir d'un estudi
detallat del mercat residencial i de la cohesio social.

- Cerca de mecanismes juridics per afavorir que, des del planejament, es puguin definir
regims de tinenca de lloguer o de dret de superficie en arees de transformacié d’'usos
0 en sectors de desenvolupament nou, de manera que es garanteixi la propietat publica
del sol amb habitatge de proteccio.

Redefinir parametres urbanistics dels teixits residencials.

- Concreci6 d'un model d’habitatge adequat als diferents barris metropolitans a partir de
la definicié de les ratios mitjanes dels habitatges, la diversitat de tipologies, la densitat
mitjana i la proporcié d'usos en sol residencial.

- Revisi6 dels parametres urbanistics del sol urbanitzable programat i no programat en
funcié d'un model de ciutat densa, diversa quant a usos i compacta.

- Impuls de les mesures normatives necessaries per adequar I'oferta d’habitatge als can-
vis en les formes de convivéncia al llarg del curs de vida, creant nous models per a les
necessitats de la poblacié (més flexibilitat en acabats, dimensions, serveis...).

- Regulacioé dels usos compatibles per incentivar la mixticitat funcional dels barris me-
tropolitans.

Establir directrius des de les figures de planejament sobre la millora de la qualitat dels habitatges.

- Promoci6 de figures normatives de I'’AMB per a la millora del confort dels habitatges,
amb sistemes passius (proteccions solars, aillament, ventilacié natural, eleccid de ma-
terials de construccié...).

- Prioritzacié de normatives que impulsin I'Us d’energies renovables als habitatges en
comptes de la utilitzacié de fonts d’'energia fossil, i també de mesures a favor de I'efi-
ciéncia energética.

- Impuls de mesures dins dels plans urbanistics i d’'ordenances per a I'Us de materials,
productes i tecnologies que redueixin les emissions contaminants i de gasos d'efecte
hivernacle del sector de la construccio, aixi com de materials reutilitzats i reciclats.

- Incorporacié de normatives per aplicar mesures relatives a I'eficiencia en I's d’aigua en
edificis d'obra nova, com per exemple, la separacié d'aigles grises, diposits de pluvials
o I'lis d'aigua regenerada.



Planificar en funcio de les necessitats per mantenir un model turistic sostenible.

- Planificaci6 dels equipaments i dels serveis per tal d’adaptar-los a I'increment de I'oferta
turistica, sense afectar la dinamica de la poblacio local.

- Impuls dels canvis en el territori que permetin la desconcentracié del turisme present
només en determinades zones de Barcelona, amb l'objectiu d’evitar un excés de de-
pendencia de la indUstria turistica.

Estudiar les grans arees comercials urbanes, els grans equipaments publics i privats, i els
centres de serveis, aixi com els seus efectes en el territori.

- Potenciaci6, a través de la planificacio del territori, de determinats sectors economics a
I'entorn de centres que actualment ja funcionin i tinguin capacitat de creixement, com
els grans centres hospitalaris publics i privats, grans centres comercials...

- Instauracié de nous eixos comercials, si s'escau, sota el criteri de la rehabilitacié de
barris de 'AMB, per tal d'aprofitar noves dinamiques d’activitat economica i potenciar
les relacions socials de I'entorn, que poden venir impulsades per transformacions en la
xarxa viaria, intercanviadors de transport (aeroport, Sagrera...).

- Inclusié de la reflexié global de 'AMB sobre el pes i I'especialitzacié de I'activitat eco-
nomica en nous desenvolupaments o sectors de transformacio (el Barga, Térmiques,
La Sagrera...).

13.6. SOL RESIDENCIAL

Com s’ha dit més amunt, malgrat que I'espai metropolita barceloni es caracteritza per I'exis-
téncia de grans arees urbanes on conviuen residencia i activitats econdmiques molt variades,
des de mitjans del segle xx s'implantaren creixements altament especialitzats i espacialment
segregats, poligons d’habitatges, poligons industrials, centres comercials i terciaris o urba-
nitzacions residencials de baixa densitat.

En aquest apartat parlarem dels poligons d’habitatges que, entre els anys cinquanta i setanta,
respongueren a una necessitat “urgent” de donar resposta al problema de I'nabitatge massiu i dels
suburbis residencials, allunyats dels centres tradicionals, que aparegueren impulsats per efecte
de la motoritzacio de la societat metropolitana i de la construccié de noves infraestructures.

Atés que els temes relatius a I'habitatge, en linies generals, ja han estat tractats en I'apartat
anterior, a continuacié exposem alguns elements de reflexid i diagnosi especifics dels teixits
residencials especialitzats.

Els poligons d’habitatges socials construits entre els anys cinquanta i setanta pretenien donar
resposta a la forta explotacio, per densificacio, de I'estructura urbana existent (augment de
les altures permeses en atics i sobreatics, etc.), al creixement i a la consolidacié dels barris
de barraques i a I'expansié de I'autoconstruccio.

Els poligons d’habitatges s’estructuren en d’ordenacions en blocs plurifamiliars aillats i,
de vegades, en “illa oberta”. Cal remarcar que van tenir un gran impacte sobre les ciutats
metropolitanes; com a exemple, podem dir que només al municipi de Barcelona la superficie
dels poligons disseminats pels antics pobles de la plana sumaven una superficie similar a
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la de I'Eixample Cerda, descomptant-ne el Poble Nou: 900 hectarees i 127.000 habitatges.
Hem de parlar també del seu caracter innovador, ja que per primera vegada es plantejava
fer la urbanitzacio (dotacié d'espais lliures i equipaments) i els serveis simultaniament amb
I'habitatge. En realitat, els espais lliures no es varen urbanitzar fins molts anys després de la
construccio dels habitatges, i els equipaments van ser durant molt temps tan sols reserves.
A partir de la implantacié dels ajuntaments democratics, es van comencar a superar els de-
ficits d’urbanitzacio i d’equipaments, especialment en els Ultims anys, en que s’han realitzat
algunes operacions de millora importants (Bellvitge, la Mina). Alguns dels poligons s’han
transformat radicalment i d’altres estan en procés de reordenacié (Cases Barates - Bon
Pastor, Trinitat Nova). Tot i amb aix0, encara n’hi ha que necessiten importants inversions
de rehabilitacié (Ciutat Meridiana, Sant Roc...).

Una prova de I''mpacte que representa la problematica dels poligons d’habitatges és el fet que
les mancances actuals en el parc d’habitatges son més evidents en municipis com Sant Adria
del Besos, Badia del Valles, Hospitalet de Llobregat o Ciutat Meridiana a Barcelona, on els edificis
destinats principalment a habitatge que necessiten algun tipus de rehabilitacié superava, I'any
20M, el 18 %. Per tant, seria desitjable la implicacio de les administracions competents (el Consorci
Metropolita de I'Habitatge) en el finangament d'ajudes per al compliment de la legislacié vigent.

Suburbis residencials: cases agrupades / cases aillades. Aquest tipus de teixits acostumen a
respondre al model de ciutat dispersa i de baixa densitat. A TAMB, moltes d’aquestes urba-
nitzacions (amb un auge significatiu en la seva construccié entre els anys vuitanta i el 2000
en municipis com Tiana, Begues, Cerdanyola, Sant Cugat del Valles o Sant Just Desvern)
s’han realitzat en zones allunyades dels centres de treball i de serveis dels seus habitants,
la qual cosa implica una elevada mobilitat amb mitjans privats. Aquestes caracteristiques
comporten costos ambientals, econdomics i socials; és a dir, problemes relacionats amb la
falta de serveis, de transport public, d’equipaments i d’espais lliures, provocant dificultats en
la cohesit social per la manca d’aquests espais relacionals.

Les arees residencials especialitzades es caracteritzen per la manca de mixticitat d'usos.
Aguestes circumstancies poden suposar una falta d’accés a determinats serveis, problemes
de seguretat o de segregacit de certs col-lectius. Tot i que durant el periode democratic
ja s’han realitzat multitud de projectes de millora de barris metropolitans per dotar-los de
transport i altres serveis, encara queden zones amb aquesta problematica, que s’haurien
de diagnosticar i d'incloure, també des del vessant urbanistic, en els diversos projectes.

Aqguests teixits residencials presenten problematiques de tipus general i d'altres de més con-
cretes, en funcié de I'edat, l'estat i la tipologia dels habitatges, el nivell de dotacions, etc. Perd,
en molts casos, les problematiques depenen, també, de qlestions molt especifiques que cal
avaluar individualment, com per exemple, la dimensio, la densitat i I'estructura urbana dels
barris; la distancia i la relacid amb el centre urba més proxim; el nivell d'integracié urbana o
I'existencia, 0 no, d'intercanviadors de transport public propers. En definitiva, €s molt diferent
el cas de Badia del Valles que el del barri del Congrés a Barcelona.

Un cop realitzada aquesta breu diagnosi sobre el sol residencial especialitzat, és necessari que:

- S’estudiin i avaluin de manera individualitzada les problematiques especifiques dels
diferents barris residencials especialitzats de '’AMB.



- S’integrin aquestes problematiques dins el procés de planificacid de I'Area Metropolitana
com a questions importants de I'estructura metropolitana en transformacio.

- S'estableixin arees de centralitat i dotacié de serveis per al conjunt d’'arees residencials
especialitzades, aprofitant les oportunitats resultants dels recursos territorials disponibles.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Estudiar i avaluar les problematiques especifiques dels barris residencials (especialitzats) de IAMB.

- |dentificacio, estudi i caracteritzacio de tots els barris residencials dels diferents municipis
i districtes de I'Area, i especificacio dels principals problemes detectats (d’envelliment
de parc, de degradacié d’espai public relacionat, de mobilitat...).

- Estudi evolutiu i tendéncies de les diferents variables, socials, econdmiques i urbanistiques
de cadascun dels barris, en relacié amb els centres metropolitans més proxims i amb '’AMB
en conjunt, que ajudin a preveure escenaris prospectius d’evolucié d’aquests territoris.

- Avaluacio, diagnosi i establiment d’actuacions que cal desenvolupar per corregir les
problematiques detectades en totes les materies (rehabilitacio, intervencid espai public,
connectivitat i mobilitat, etc.).

Planificar les accions que s’han de desenvolupar en els diferents barris de manera integrada
i dins el planejament metropolita.

- Integraci6 de les problematiques i actuacions a desenvolupar dins de la planificacié me-
tropolitana en totes les tematiques: social, economica i territorial (urbanisme, espai public,
transports, habitatge, equipaments...) i en tots els ambits: de barri, municipal i metropolita.

- Determinacio del conjunt de mesures a incorporar dins dels diferents programes d’'ac-
tuaci6, municipals i metropolitans, de manera coordinada.

- Programacio i prioritzacio de les accions a desenvolupar en les diferents tematiques i
en els diversos ambits.

Projectar elements de serveis singulars als diferents barris, de manera articulada amb els
espais del seu entorn urba.

- Identificaci6 dels llocs on siguin possibles les actuacions singulars de centralitat i do-
tacions, dins 0 en continuitat amb els barris (portes) i de manera articulada amb I'es-
tructura de la ciutat, en I'ambit local i metropolita. Si és possible, aquestes actuacions
s’haurien de lligar als sistemes generals metropolitans: viari i espai public; transports i
arees d'intercanvi; equipaments i espais verds, etc.

- Establiment dins del planejament urbanistic dels continguts corresponents als projectes
urbans necessaris per al desenvolupament de les actuacions referides.

- Redacci¢ i implementacio dels projectes concrets corresponents a les actuacions sin-
gulars de centralitat i dotacions.

13.7. SOL D'ACITIVITAT ECONOMICA

Per abordar la REM de Territori Cohesionat, en aquest apartat, ens hem centrat en els sols
industrials, de logistica i de serveis, considerant que I'activitat econdmica és el principal ob-
jectiu del desenvolupament d'aquest tipus de sol. Els sols agricoles, que de fet també generen
activitat econdmica i potencialment podrien fins i tot guanyar pes en el sistema productiu de
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la futura AMB, son tractats al capitol sobre els espais oberts - sOl no urbanitzable, perque el
seu paper com a peces clau en el funcionament del sistema d’espais oberts és més rellevant,
sobretot en el cas del Parc Agrari, tractat en 'apartat sobre 'area estrategica del delta del
Llobregat de la Prioritat 14 Innovaci6 en estrategies d'intervencio territorial, que s'explica en
el proper capitol del present document.

Entre els diferents usos del sol per a I'activitat economica és facil delimitar (i, per tant, quan-
tificar i analitzar) els que corresponen a teixits industrials, perd no ho és tant establir els que
corresponen als serveis, als centres comercials, als equipaments privats, als hotels, etc., ja que
sovint estan dintre dels teixits amb fort component residencial que s’han tractat a l'apartat 13.5.

Dins el marc de la reflexié sobre el futur model productiu a Catalunya, basat en criteris de
sostenibilitat, la innovacio i el coneixement, un dels reptes més importants és I'optimitzacio
dels espais per a l'activitat productiva, adaptant el planejament i millorant les seves infraes-
tructures de servei i de mobilitat.

L'any 1976, el PGM va fer les previsions necessaries per desenvolupar el model d'economia
industrial, que també va ser un dels factors principals de 'organitzacié social d'aquell moment.
L'evoluci¢ de I'estructura industrial de Catalunya dins el marc de la globalitzacio i el canvi tecno-
logic ha derivat, en bona part, cap a un increment de les activitats basades en el coneixement i
dels serveis, més que no en el processament de productes tangibles com fins aleshores. Es, per
tant, el moment d’establir un full de ruta per al sol industrial, ja que caldra reformular els espais
de I'activitat econdmica, adaptar-los a les noves necessitats d'ubicacio, compatibilitzar usos
diversos i oferir els serveis, les infraestructures, I'accessibilitat i les comunicacions necessaries.
Fent un simil: s'esta discutint un nou model productiu (software), quan actualment tenim uns
poligons (hardware) que segurament necessitaran adaptar-se a aquests nous requeriments.
Aixo implica un coneixement amb molta profunditat de la situacio actual dels teixits industrials
0 productius, en relacid amb la seva ubicacio, I'estat actual de les seves infraestructures, les co-
municacions, els transports, I'energia... i també des del punt de vista del planejament urbanistic.

A TAMB hi ha 198 poligons d’activitat econdmica que ocupen 6.975 ha, ubicats principalment
a les comarques del Valles Occidental i al Baix Llobregat, seguint els principals corredors
d'infraestructures, com el de la C-32, la B-30, la N-340 i els eixos dels rius Llobregat, Besos
i Ripoll. En molts d’ells, no s’hi han fet les inversions per modernitzar les instal-lacions o mi-
llorar-ne I'accessibilitat, situacié que fa que molts siguin poc competitius per a la implantacio
de noves activitats.

En alguns casos, els parametres urbanistics i d'ordenacié especificats —tant en els plans par-
cials dels poligons com els especificats en les NNUU del PGM—- han quedat obsolets, ja que
tractaven principalment I'edificabilitat, els usos permesos i la seva intensitat, la categoritzacio
d'acord amb la poténcia electrica, o les condicions d’'ordenacio (altura, ocupacioé de parcel-la,
front minim de fagana, etc.). Pel que fa als usos, malgrat que la planificacio vigent ha fet una
distribucio d'usos més o menys adequada sobre el territori, actualment hi ha alguns poligons
o0 sectors d'activitat econdmica que per diversos motius no han acabat de funcionar.

En aquest context, hi ha territoris 0 zones amb potencial per desenvolupar-se com a arees
especialitzades en determinats sectors d'activitat econdmica. Per tant, des del planejament
es podrien afavorir les condicions d’entorn per incentivar la seva implantacié com a dina-
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mitzadores d'una part del territori. Alguns exemples els trobem en I'actual zona d’activitat
logistica del port (ZAL), en els terrenys lliures del Consorci de la Zona Franca, en les arees
de proximitat amb la indUstria de I'automobil o la quimica, en les arees de contacte amb
el Parc Agrari del Llobregat, I'aeroport, el TAV, els centres de recerca, o en possibles nous
equipaments per a la logistica relacionats amb el corredor del Mediterrani.

Igual que en el cas del sol residencial, a ’AMB hi ha poques reserves de sol urbanitzable i, en
canvi, hi ha molts sectors en procés d'execucio o executats, on cal una reflexio en relacio a
la seva viabilitat urbanistica o a la seva conveniencia, economica i social.

D’altra banda, es creu necessaria una reflexio per tal de trobar la manera de treure partit
de certes situacions, com els de centres comercials i d'oci vinculats a infraestructures com
nusos d’'autopistes o linies de ferrocarril, i que estan situats més a prop de poligons d'activitat
econdmica que de la trama urbana residencial. Alguns exemples de I'entorn metropolita son
el Baricentro a Barbera del Valles, Barnasud a Gava o Splau a Cornella de Llobregat. Amb la
propera revisio del planejament a escala metropolitana tenim I'oportunitat d’aprofitar aquestes
situacions i fomentar més activitat en les seves arees d'influencia, dotar-les de caracter urba
0 associar-les a possibles creixements.

La Universitat Autonoma i alguns grans hospitals son altres exemples d’espais en els quals
I'economia del coneixement és molt present i I'afluéncia de persones és altissima, perod que,
en canvi, la seva integracio a I'espai metropolita €s molt feble. A escala metropolitana, podem
dir que la integraci6 és per “cordons umbilicals”, mentre que a escala urbana practicament
és inexistent. No obstant aix0, i si ens atenem a les funcions que desenvolupen, el potencial
de centralitat i de generacio d'activitats al seu entorn és altissim.
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Un cop realitzat el plantejament respecte als sols d'activitat economica, cal que:

- Es desenvolupi, des del punt de vista urbanistic, un Pla de Poligons per a '’AMB que

contempli, entre altres aspectes, les determinacions dels ambits territorials clau (ATC).

- Es tractin de manera especifica les grans peces comercials i de grans equipaments

metropolitans actualment segregades de les trames urbanes, per tal d'aprofitar el
seu potencial econdmic i urba, tot integrant-les en les diferents escales de la xarxa
metropolitana.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Desenvolupar, des del punt de vista del planejament, un Pla de Poligons per a TAMB.

- Analisi i avaluacié dels poligons, amb 'objectiu de coneixer amb profunditat I'estat actual

de les edificacions, de les infraestructures i del planejament urbanistic.

- Elaboraci6 de recomanacions d’emplacaments adients per a cada activitat productiva,

considerant la possible especialitzacio dels territoris.

- Plantejament de la millora de I'accessibilitat dels espais productius, atenent als requeri-

ments de mobilitat de cada cas (tant pel que fa a la mobilitat de les persones com per
a facilitar I'accés de vehicles pesants o ferrocarril), etc.

- Promocié de la millora de les infraestructures de serveis als espais productius.

- Reflexit sobre els instruments urbanistics i d'ordenacio, de forma que es puguin adaptar

meés facilment als requeriments de les demandes industrials i de serveis.

- Adaptacié del planejament per facilitar el desenvolupament dels 5 ATC: Barcelona- Be-

s0s, el corredor de la B-30, I'eix del Llobregat, el delta del Llobregat i el litoral.

- Estudi del territori amb la finalitat de trobar poligons o arees on es puguin dur a terme

reconversions urbanistiques que permetin realitzar altres tipus d’activitats econdmiques
(tipus 22@, per exemple).

- Analisi i avaluaci6 dels sectors planificats, en execucio i executats, i que a causa de la

crisi i d'altres factors actualment no funcionen, amb la finalitat de reactivar-los.

Tractar la integracié en la xarxa metropolitana multiescalar de les grans arees comercials, dels
equipaments publics i privats i dels centres de serveis actualment segregats de les trames urbanes.

- Identificacio d'aquestes grans arees de serveis, quantificacié de les seves necessitats

d’accessibilitat i de dotacié de serveis complementaris.

- Estudi de les possibilitats d'integracié en les trames urbanes veines, amb els espais de

transicié o continuitat adients, posant especial atenci¢ als espais intersticials existents
i als sectors de planejament per desenvolupar (exemple: UAB - Parc de I'Alba - Cerda-
nyola - Sant Cugat - Badia del Vallés).

- Integraci6 d’aquestes grans arees d’equipaments i serveis a les grans xarxes metropo-

litanes: viari, no segregat (bulevards i enllagos metropolitans); espais publics represen-
tatius, i transport public d'escala metropolitana. De manera analoga, s’haura d'impulsar
la integracio d'aquestes arees en les trames urbanes locals.

- Establiment dels espais de transici¢ i continuitat amb el sistema d’espais oberts i els

teixits urbans de caracter local.

- Planificaci¢ d’actuacions concretes sobre els entorns d’aquestes grans peces per tal

d'aprofitar les oportunitats que les grans concentracions d’equipaments i serveis poden
generar de forma sinergica sobre els teixits productius locals.



PRIORITAT 14. INNOVACIO EN ESTRATEGIES TERRITORIALS

14.1. CARACTER POLICENTRIC DE LAREA METROPOLITANA DE BARCELONA

L'espai metropolita de 'AMB del segle xxi és un espai policentric en construccio i transfor-
macio, amb unes arrels originaries singulars, diferents de les d'altres arees metropolitanes.
Aquest policentrisme és un recurs territorial clau i amb unes possibilitats d’evolucié que, de
ser aprofitades amb una planificacié adequada, ens pot permetre avancar cap a un espai
socioeconomic integrat, més cohesionat, eficient i durable.

UN PROCES VIU: LESPAI METROPOLITA D'ORIGEN POLINUCLEAR

Manuel de Sola-Morales, a la lligd 7 “Els drets d’annexi¢ i el pla d’enllacos. Barcelona teixit
de pobles”, ens diu que «aquesta estructura agrumollada —polinuclear, més que no pas poli-
centrica— és la que permet oportunitats de localitzacié d’activitats variades en un ambit de
distancies curtes. El contrast de densitats o tipus de residencia es produeix de ben a prop...
Els llocs de treball, d’esbarjo i de servei public resulten barrejar-se amb més facilitat i varietat
que a les ciutats homogenies, fetes per extensions concentriquess.

Ala llicé 6 “Hortes, fabriques i torres. La xarxa carrilera fa la forma comarcal”, referint-se a
la comarca de Barcelona (1a corona metropolitana, actual AMB), ens parla de la «Barcelona
fora d’ella mateixa» i de com en un segle i mig, a partir de 1850, es produeix una «difusié
urbanitzadora» que es pot explicar a partir de tres episodis clau:

- El desenvolupament de I'agricultura intensiva a la vall al-luvial i el delta del Liobregat (El
Prat i Sant Vicenc) i I'aparicié d’horts d'esbarjo (Sant Joan Despi i Sarria). Dos fendmens
lligats al creixement de la ciutat central en el context de la industrialitzacio.

- La implantaci¢ de les primeres indUstries, que es produeix de forma diferent de la que
té lloc en altres grans ciutats, com per exemple Londres, que localitza grans arees
industrials clarament identificables.

A Barcelona, en ser una ciutat de molta indUstria petita, aquest procés no és tan clar, ja que
trobem indUstria a Badalona, a Sant Marti, a Sant Andreu; a I'altra banda de la ciutat, a Sants,
a la Bordeta, a Hostafrancs i a Sant Joan Despi, a Sant Feliu, al Garraf i a Viladecans... i a
Barcelona, on I'tinica zona gran, i no gaire, esta situada darrera de la Ciutadella, al Poble Nou.
La ciutat industrial es comenca a solidificar amb les fabriques de la primera indUstria (metal-
IUrgiques, quimiques i textils), de forma trencada i sostenint-se sobre els petits nuclis existents
i les primeres traces ferroviaries, component un rosari d’establiments molt fragmentari. A
finals del segle xix, totes les antigues parroquies eren nuclids importants de poblacio.

Lligats a les estacions ferroviaries, apareixen els barris i les zones d’estiueig com Esplugues, Sant
Just i Sant Feliu, i Montcada, la part alta de Badalona i Santa Coloma de Gramenet, on la gent de
Barcelona tenia una torre de vegades molt modesta i de vegades ligada a aquells horts esmentats.

Els nuclis sobre els que es produeixen aquests fenomens, abans de la implantacié de les
vies ferroviaries, eren poc més que un castell, un monestir, una ermita o una fonda, i sobre
aquests elements febles es localitzen nous usos molt lligats al ferrocarril i a les estacions. |
sempre vinculats amb Barcelona, perd amb estructures autonomes i diversificades, debils i
confuses des del principi. La formacié de I'espai metropolita més proxim a la ciutat central
no é€s comparable al d'altres capitals europees, on aquest trinxat fragmentari no apareix a
escala tan menuda, ja que tot esta molt més unificat per eixos territorials d’'una marcada
especialitzacio funcional.
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La singularitat de la geografia, amb la presencia de la Serralada Litoral, fa que aquest crei-
xement es trenqui i que no es reprengui fins passat Collserola, a Sant Cugat, Cerdanyola o
El Papiol. El conjunt urba es densificara, perd no sera compacte, fenomen molt diferent del
d'altres ciutats capitals, ubicades sobre planes que suposen avantatges per al creixement.

Mentre es desenvolupa el gran centre metropolita, I'eixample aglutina la residencia i els serveis
de capitalitat, sera sobre aquest mosaic fragmentari i plurimunicipal que “caura” I'allau de la
immigracié, amb la densificacio extrema dels antics teixits populars i I'aparicio dels poligons
d’habitatge social entre els anys cinquanta i els setanta, causant un gran impacte urbanistic.
Evolucié cap a un espai metropolita policentric.

En un treball publicat I'any 1981, “Macrocefalia barcelonina o ciutats catalanes?”, Joan Bus-
quets reflexiona sobre el sistema urba catala i planteja una série de qliestions que poden
resultar il-lustratives sobre el tema que estem tractant.

Sosté la tesi que «si la qualificacié del creixement més recent a Catalunya (1920-1970) és
resumeix per la continua concentracioé a Barcelona, aquesta concentracié s'identifica amb
el desenvolupament del suburbi comarcal com a fenomen expressiu i valoratiu d’aquella; i a
meés, que un tal procés no ha anul-lat, encara, la capacitat d'altres ciutats catalanes per un
creixement més racional...»

En aquest treball s'estableixen 3 tipus de ciutats en funcié dels seus ritmes de creixement
entre 1920 1970: a) les ciutats madures, b) les ciutat recents i ¢) les ciutats aturades.

Pel que a fa a I'espai metropolita barceloni, podem trobar com a ciutats de tipus “a” les capitals
de l'arc metropolita: Terrassa, Sabadell, Matard, Granollers, Vilanova i la Geltra i Vilafranca
del Penedés. Totes elles son ciutats historiques, que havien mantingut un nivell de centralitat
comarcal. També hi ha Badalona que, malgrat la proximitat amb Barcelona, fa aquesta funcio
respecte als veins immediats i les poblacions del Baix Maresme.

Pel que fa a les ciutats de tipus “b”, les recents, hi trobem les del “suburbi comarcal”; és a
dir, aquells nuclis que fa uns 100 anys van comengar a localitzar-hi horts, fabriques i torres:
I'Hospitalet, Santa Coloma de Gramenet, Cornella, Sant Boi, el Prat, Esplugues, Cerdanyola,
Ripollet, Sant Joan Despi, Sant Viceng dels Horts, Barbera del Valles, Castellbisbal, Castell-
defels, Cervell6, Corbera, Gava, Molins de Rei, Montcada i Reixac, Montgat, Palleja, el Papiol,
Sant Adria, Sant Andreu de la Barca, Sant Climent, Sant Cugat, Sant Feliu, Sant Just Desvern,
Santa Coloma de Cervell, Tiana, Torrelles i Viladecans.

Aquestes poblacions en aquell “punt de la transicid” es caracteritzaren, segons |'autor abans
citat, «pel fet de presentar fases de creixement poblacional elevadissim durant el periode
1960-1970 (entre el 150 i el 200 % aproximadament). | fort, també, durant el periode 1950-
1960 (al voltant del 80 %). Aquest creixement es produeix a I'entorn de recintes urbans de
petita grandaria i d'una dotaci6 d'infraestructures molt precaria».

A aquest grup de ciutats “b”, hi pertanyerien les del “continu” barceloni i algunes altres amb
una relacio semblant de dependencia respecte a d'altres aglomeracions secundaries proximes.
So6n ciutats que havien crescut sense cap altra estructura que la sorgida de la juxtaposicio
dels serveis d'accés individuals imprescindibles, aixi com de les infraestructures potents i



generals que hi havien existit, com els ferrocarrils suburbans dels anys vint que, a causa
de la seva proximitat amb Barcelona, havien provocat en aquestes ciutats «processos de
creixement degradat».

Ens situem, doncs, a principis dels anys vuitanta, en plena crisi economica, amb una situacié
de I'’AMB caracteritzada per la macrocefalia barcelonina i la microcefalia dels diferents nuclis,
municipis i barris propers al gran centre metropolita, mancats d’'urbanitzacio, d'infraestruc-
tures, d’equipaments basics i de centralitats urbanes, pero aixo si, amb una estructura poli-
nuclear gracies a la qual, els propers anys, amb els nous ajuntaments democratics, assoliran
un important desenvolupament qualitatiu.

En els anys segients, i amb episodis molt notables que ja formen part d'una historia potser
poc explicada en conjunt, es produira una millora generalitzada en les condicions d’habitabilitat
d’'aquells nuclis urbans tan febles al final de la dictadura.

Sortosament, molts dels deficits heretats d’urbanitzacié, d’infraestructures i d’equipaments
basics s’han anat superant durant aquests més de trenta anys d'ajuntaments democratics. S'ha
fet un salt molt important, pero el que aqui ens interessa és destacar que els avencos també
van fer possible la dotacié de noves centralitats urbanes a ciutats fins aleshores microcefa-
liques, en les quals el petit nucli antic era incapag de donar serveis de ciutat als creixements
sobrevinguts, amb la qual cosa la dependéncia del gran centre metropolita esdevenia obligada.
Tal com assenyala Busquets (1985) , les arees de nova centralitat a Barcelona —i, de fet,
a gairebé tot '’AMB- es refereixen a intervencions que van comportar un objectiu urba-
nistic, perd també economic. No es tractava només de la qualificacié d’'un espai public o
de la dotaci6 d'un equipament, sind també de la reconversié productiva d'arees que, per
diferents raons, havien quedat obsoletes o que romanien com a buits urbans expectants
ubicats en una posici6 estrategica.

EVOLUCIO CAP A UN ESPAI METROPOLITA POLICENTRIC

Aixi, doncs, la idea de “nova centralitat” fa referencia al fet que suposara la creacié d’un nou
centre economic a partir del desenvolupament de diferents tipus d’activitats (comercials,
financeres, d’'oci) promogudes en funcié dels mateixos trets o vocacions de I'area on cal in-
tervenir. Aquestes arees tindran, a més, la funcid de restar pendularitat al centre i resignificar
arees urbanes deteriorades i deprimides.

En aquest sentit, tal com indica Monclus (2004), i I'experiencia ens diu que, a més dels
projectes de la fagana litoral directament vinculats als Jocs Olimpics i impulsats per ells,
podem referir-nos a una altra série de grans projectes per a la ciutat que es desenvolupen i
formalitzen des de mitjans dels anys vuitanta i que entrarien en aquesta categoria de “pro-
jectes urbans estratégics”. Es tracta de les anomenades “arees de nova centralitat”, de les
intervencions en el sistema viari de la ciutat i d'altres projectes centrats en les grans infra-
estructures, entre els que destaquen I'execucioé dels cinturons i dels accessos viaris (rondes,
sobretot). En relacié amb les “arees de centralitat”, cal dir que, en certa manera, desenvolupen
els conceptes previstos ja en el PGM de 1976 i son deutores dels Centri Direzionali italians,
com el Pla Intermunicipal de Mila (Calavita-Ferrer, 1999). La novetat és que ara inclouen
altres sectors de cara a la redistribucié d'usos centrals als quals s'afegeixen dos nous sectors
olimpics (Monijtjuic i Diagonal), que conformen les 12 arees que posseien millors condicions
per acollir els nous tipus de edificis del sector terciari i d’equipaments, en espais amb usos
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obsolets i de bona accessibilitat (Ajuntament de Barcelona, 1987). D’'una altra banda, hi
hauria les operacions associades a la remodelacio del port, la plataforma logistica al delta del
Llobregat, I'aeroport, el tren d’alta velocitat i I'area de Sagrera, I'operacié Diagonal Mar, etc.
(A. B., Barcelona Regional, 1999).

A aquestes iniciatives, caldria sumar-hi el 22@, la Plaga d'Europa i multiples iniciatives en
diversos municipis que han enfortit aquesta situacié de policentralitat del territori metropolita.
Aquest model implantat arreu de '’AMB també ha significat, sota el fort impuls de I'’Adminis-
tracio, un espai clau de concertacié amb el sector privat, en qué es troben férmules originals
i d’efecte multiplicador per al desenvolupament metropolita.

En aquest sentit, podem considerar alguns exemples clars de dotacié de centralitat a molts
dels barris i ciutats metropolitanes i que podem sistematitzar en una serie d’actuacions tipus:

1. Millores en I'espai public dels centres antics, per tal de consolidar eixos comercials
tradicionals o desenvolupar nous espais de centralitat en molts dels districtes i ciutats
metropolitanes.

2. Nous espais de gran dimensio, significatius a escala de ciutat i a escala metropolitana,
que se situen en espais fins llavors periféerics, com el forum nord, el parc central de
Nou Barris o el parc de Bellvitge amb el nou hotel.

3. Dotaci6 d’'equipaments, que generen nous espais de centralitat urbana, amb diferents
escales de servei: de barri, de ciutat i metropolitana, com biblioteques, centres culturals,
Citilab-Cornella o el nou port de Badalona.

4. Consolidacio i extensié de centralitats urbanes, amb ampliacions i extensions de centres
antics, com els nous ajuntaments de Gava o Sant Cugat i els seus entorns urbans.

9. Nous espais de centralitat metropolitana, articulats amb la ciutat existent, com la Fira
i la plaga d'Europa a I'Hospitalet.

6. Artefactes de centralitat, encara desarticulats o feblement vinculats amb I'espai
metropolita, com el desenvolupament de Baricentro a Barbera del Valles o la UAB a
Cerdanyola.

7. Projectes urbans d’ampliacio de centres de ciutat, com el del nou centre de Viladecans
projectat sobre espais a reciclar.

Deiem que s’ha avancat en materia de policentrisme; ara ja no parlem del “suburbi co-
marcal” com als anys setanta i vuitanta, i s'han generat nous centres de serveis fora del
gran centre metropolita, perd aquest és un procés que continua, i cal desenvolupar els
projectes existents, plantejar-ne de nous i aconseguir una bona articulacié urbana en
aquells casos on encara és molt feble, per tal que la centralitat urbana arribi arreu i en
tots els ambits.

| mentre el projecte metropolita del policentrisme encara no s’ha acabat de consolidar, ens
trobem amb nou repte: aconseguir que I'espai metropolita funcioni com una xarxa integrada
on tots els centres siguin nodes, de més o menys jerarquia i amb diferents nivells d’especia-
litzacio, perd nodes interconnectats, en un espai metropolita més ampli i divers en el qual el
territori de 'AMB té un protagonisme central.



CAP A ESPAI METROPOLITA MULTINODAL

Com diuen Trullen, Boix i Galleto, entenem per economies d’aglomeracié aquelles que troben
avantatges en costos o en altres factors qualitatius basant-se en la concentracié espacial de
recursos i agents productius. Aquestes economies poden ser:

- Internes. Si es produeixen a l'interior de les empreses i es deriven de:
- La dimensi¢ de la planta productiva (els costos fixos unitaris sbn decreixents).

- Economies de gamma (derivades de produir béns diferents, pero relacionats en una
mateixa planta productiva).

- Reducci6 dels costos de transaccio (coordinacio, informacié especifica).
- Coneixement intern (com I'R+D).
- Externes. Si es generen a I'exterior de 'empresa, podem distingir-ne de dos tipus:

- De localitzacio, derivades de la concentracio, en un lloc, d'empreses pertanyents a
un mateix sector productiu, amb treballadors especialitzats, proveidors, coneixement
i altres factors comuns. Permeten superar els inconvenients no només dels costos
i arribar al benefici mutu, sind també quant al coneixement i innovacioé tot generant
rendiments creixents.

- D'urbanitzacid, derivades de la interaccié amb altres sectors i de I'ambient urba en
general. S’expliquen per la dimensié del mercat; la diversitat productiva i social; la
fertilitat creuada entre sectors, ja que les innovacions d’'uns sectors també poden
ser Utils per a uns altres, i l'existencia d'infraestructures formatives, de transport, etc.

['economia en I'espai es pot interpretar com un sistema de xarxes format per les activitats
econdmiques localitzades en un conjunt de llocs especifics: els nodes; I'existencia de vincles
que connecten els llocs: els links; i els fluxos entre nodes que transiten sobre els links.

Les xarxes de ciutats sén estructures en les quals els nodes son les ciutats, connectades
per relacions de naturalesa socioeconomica. A través d’aquests nodes s'intercanvien fluxos
de diferent naturalesa, sustentats sobre infraestructures de transports i comunicacions.
La hipdtesi és que les externalitats no es generen Unicament en l'interior dels establiments
productius i de les ciutats, sind també a la xarxa de ciutats, i que aquestes externalitats estan
associades a la interaccio entre unitats urbanes.

Aquestes externalitats reben el nom d’“economies de xarxa” i es refereixen a |'organitzacio
de la producci6 en I'espai i a I'efecte de massa que aconsegueixen les ciutats en interactuar,
a la morfologia i intensitat d'Us de la xarxa, i als processos de feedback derivats d'intercanvis
materials i de coneixement (Boix, 2003). Poden haver-hi dos tipus de xarxes:

- Les xarxes de complementarietat, quan les relacions sén entre ciutats amb diferent
especialitzacio, i per tant es complementen entre si, és a dir; i de complementarietat;
quan hi ha una “divisi¢ territorial del treball”.

- Les xarxes de sinergia, quan les relacions sén entre ciutats similars amb la mateixa
especialitzacio, de manera que es reforcen mdtuament.

Aquestes xarxes de ciutats permeten generar a cada ciutat uns avantatges, aconseguir eco-
nomies superiors a les que obtindrien de manera independent o desconnectada o per vincles
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merament jerarquics. Aquest enfocament posa en evidencia la importancia de la cooperacio
i la coordinacio territorial per generar economies i avantatges competitius territorials.

En I'espai metropolita barceloni tenim la necessitat de fomentar les economies en xarxa,
per tal de maximitzar les economies d'aglomeracio externes caracteristiques dels espais
metropolitans que, alhora, han d’integrar-se en xarxes d'escala superior, com poden ser les
macroregions econdmiques europees.

En aquest sentit, el policentrisme en construccié es pot interpretar com una precondicid
de les economies de xarxa i, per tant, caldra articular millor el sistema metropolita amb un
“nou pla d'enllagos” que, a una escala més gran que la del pla de Léon Jaussely, articuli la
xarxa metropolitana en conjunt. Pot fer-se de manera analoga —pero, evidentment, amb les
técniques actuals— a la de I'arquitecte occita quan va intentar articular la Barcelona vella,
I'eixample i els pobles del pla en un gran projecte per a la Barcelona noucentista.

El que en principi va ser dificultés d'implantacio i problematic de gestid —el creixement trencat,
fragmentari, grumollds i confus de I'espai urba sobre una geologia dificil en contraposicio
amb els creixements més clars i ordenats d’altres arees metropolitanes— ens pot donar avui
avantatges si sabem aprofitar bé les oportunitats que aquesta situacio heretada ens aporta.
ATAMB tenim la natura i el paisatge agrari, el mar, les muntanyes i els camps més a prop que
en altres arees urbanes de dimensié similar, perd amb creixements concentrics, i el creixement
polinuclear que ja esdevé policentric ens aporta oportunitats per poder unir I'escala gran amb
la petita en una macla d'estructures de diferents escales, que pot resultar molt rica i variada,
pero també eficient i competitiva.

2 ESCALES, FUNCIONS | PROBLEMES

En parlar de policentrisme, cal parlar de les funcions i escales de servei dels diferents centres.
En una estructura urbana molt jerarquitzada o centralista, totes les funcions directives (direc-
cionals) se situarien en el node central que, en créixer, expulsaria funcions secundaries que
anirien a parar als nodes secundaris i després als terciaris... Es el cas que trobariem en ciutats,
especialment les americanes, amb un gran centre de negocis (CBD) que concentra les seus
empresarials i els grans equipaments publics i privats; amb suburbis residencials normalment
de baixa densitat i socialment segregats, i amb espais per a la produccié (poligons industrials)
i per al consum (centres comercials), clarament diferenciats dels teixits que els envolten.

En una estructura en xarxa la cosa resulta més complicada, ja que els diferents centres inte-
gren funcions diverses: espais residencials equipats, espais per a la produccio i espais per al
consum. Aixd és compatible amb una certa especialitzacio funcional dels centres i una certa
jerarquia en les funcions; perd hi ha d’haver de tot, i a tot arreu, si bé cal tenir en compte
que els recursos socials i territorials presents a cada part del territori en condicionaran els
usos principals i les intensitats.

Malgrat I'origen polinuclear i I'aveng del policentrisme, I'espai metropolita presenta problemes
que caldra superar per poder construir una veritable xarxa metropolitana de nodes urbans
(centres) i vincles (links) eficients. Apuntem-ne alguns:

1. Els derivats de la mateixa naturalesa dels teixits especialitzats amb escasses funcions
de serveis de centralitat.



- Poligons dels anys cinquanta-setanta amb usos exclusivament residencials.
- Urbanitzacions de baixa densitat, originariament de segona residéencia.

- Poligons d'activitat economica.
2. Els corresponents als grans recintes “feblement vinculats”, malgrat contenir materials
d'alta centralitat.
- Centres comercials amb continguts de centre urba, com comerg, lleure, hotels i
edificis d'oficines.
- Grans equipaments generadors de centralitat; per exemple, universitats i hospitals.
3. Les barreres, que impedeixen el funcionament eficient de la xarxa, i que poden ser:

- Fisiques, com son les dificultats i el temps d'accés o els efectes barrera sobre I'entorn
local produits per grans infraestructures.

- Socials, com la segregacio territorial que presenten determinats barris metropolitans,
ocupats per grups socials vulnerables i en perill de segregacio social.

3 OPORTUNITATS

Com podem constatar, les estructures economiques dels espais metropolitans canvien
al llarg del temps, i aquests canvis tenen efectes molt significatius sobre els espais me-
tropolitans alhora que fan aflorar noves oportunitats per a la transformacié del sistema
urba, que poden aprofitar-se per millorar totes les funcions urbanes: habitabilitat, acti-
vitat, mobilitat...

El planejament fisic (urbanistic) és una eina fonamental per aprofitar aquestes oportunitats,
perd cal trobar la manera més adient per a cada emplagament.

En aquest sentit, podem plantejar unes primeres aproximacions a les oportunitats que I'espai
metropolita de 'AMB, en transformacio, ens ofereix avui:

1. El mateix espai metropolita, en canvi constant, és molt divers.

2. Les grans infraestructures en construccid, que es poden utilitzar per expandir el cor
metropolita.

- Aeroport. Baix Llobregat.

- Sagrera. Districtes del nord de Barcelona i Barcelones nord.

3. Les grans peces de sol, encara per desenvolupar. Els centres direccionals del PGM, per
exemple, poden tenir un paper articulador del territori i contribuir a solucionar proble-
mes, pero també a generar-ne de nous si es vinculen feblement a la xarxa metropolitana
i creen nous efectes barrera sobre els entorns locals.

- El Prat. Eixample nord.
- Cerdanyola. Parc de I'Alba.

4. Els equipaments metropolitans i de rang superior sén un gran recurs per generar
centralitat urbana en molts llocs del territori, perd també poden arribar a ser “recintes
feblement vinculats”.
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5. Loptimitzacié d'estructures urbanes existents, com els PAES, actuacions encaminades

a millorar, completar o transformar aquests espais poden tenir un gran efecte sobre
I'espai metropolita en xarxa.

6. Les intervencions minimalistes, encara que només siguin normatives, poder servir per

expandir de forma difosa la centralitat sobre teixits massa especialitzats.

7. El planejament urbanistic (PDU) és una nova oportunitat que ha de servir per avancar

en I'establiment del policentrisme arreu del territori de I'’AMB i per definir I'estructura
de la xarxa metropolitana:

- Gracies al PDU es poden identificar els espais d’actuacié possible en tots els nodes,
perd amb la visié de conjunt de tota la xarxa. Caldra contrastar les possibilitats a
escala metropolitana amb les visions més locals. Per encaixar bé les peces, es ne-
cessita treballar a diferents escales.

- Amb el PDU es pot estructurar el nou “pla d'enllagos” per tal de superar barreres i
establir vincles eficients dins la xarxa metropolitana, ja que ens manca una estructura
urbana que articuli de manera suficient el conjunt amb claredat. Moltes vegades
hem intentat resoldre problemes funcionals simples (transit o transports) mitjangant
actuacions sectorials, pero ara necessitem un enfocament transversal a escala del
conjunt urba real que pugui desplegar-se amb projectes urbans que lliguin les dife-
rents variables a cada part del territori.

Un cop plantejades algunes de les tematiques rellevants del policentrisme metropolita en
construccio i per tal de seguir avangant, cal que:

- Es desplegui I'expansio de les funcions centrals de 'AMB, fent més gran i divers el cor
metropolita.

- Es garanteixi un nivell de centralitat suficient a totes les ciutats de I'area metropolitana
en funcio de la seva mida.

- Es dotin molts dels subcentres urbans de funcions i espais d’escala metropolitana, en
funci¢ de les oportunitats locals.

- Es planifiqui de manera que es puguin aprofitar I'neterogeneitat i els recursos socials i
territorials de cada part de I'area metropolitana de manera coordinada.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Expandir les funcions del cor metropolita, cap als territoris proxims, Barcelonés nord o el
Baix Llobregat.

- Integracio dels grans projectes d'infraestructures en la transformacio dels seus entorns
urbans, a escala local, de ciutat, i metropolitana. L'aeroport i I'estacio central de la Sagrera
son dues grans oportunitats per transformar entorns urbans molt amplis i dotar-los
de noves activitats economiques i funcions urbanes que, a més de trobar en aquests
llocs les localitzacions optimes, expandirien el cor metropolita sobre teixits que fins ara
podem considerar d'escassa centralitat.

- Reconsideracio¢ de les estructures urbanes existents (sistemes i zones) entorn d’aquests
grans projectes per tal d'aprofitar les oportunitats de transformacié que les noves
implantacions de grans infraestructures ofereixen sobre ambits territorials amplis. Cal,
també, que els nous artefactes infraestructurals es configurin com a espais permea-



bles i dotats de moltes funcions de centralitat, altrament aquests grans artefactes de
connexié global podrien esdevenir noves barreres fisiques.

Garantir un nivell de centralitat suficient a totes les ciutats en funcié de la seva mida, per
no haver de recorrer a instancies superiors a I'hora de portar a terme les funcions locals.

- Dotaci6 als nodes de la xarxa metropolitana, ciutats i barris, dels equipaments i espais
necessaries per possibilitar ocupacio i serveis a la ciutadania resident.

- Evolucié dels nodes urbans mitjangant intervencions en matéria d’actuacié urbanistica
que facin possible el bon Us de tots els centres urbans, sense arees vulnerables al buidat
i a la degradaci6. Algunes d'aquestes intervencions poden ser operacions de rehabili-
tacio, regeneracio, transformacio i extensio en els llocs clau i amb els continguts i les
intensitats més adequats en cada cas.

Dotar els diferents subcentres urbans de funcions i espais d'escala metropolitana, en funcié
de les oportunitats locals, per tal d’avangar en la construcci6 d'un espai metropolita en xarxa.

- Localitzaci6, en molts dels nodes, d'equipaments i funcions de rang superior al local
de manera que tots els barris tinguin un atractiu propi. Per fer-ho viable, cal aprofundir
aspectes basics, com la superacié de les barreres en temps, i altres obstacles, dotant la
xarxa metropolitana de les infraestructures de connexidé encara necessaries per tal de
possibilitar un funcionament més eficient del sistema productiu, tot reduint els costos
operatius i apropant tots els nodes entre si.

- Implementacié d'un bon disseny dels vincles de la xarxa: referents al transport o a la
vinculacié dels espais publics rellevants —com avingudes, places i estacions—, que ge-
neraria Nous eixos i espais de centralitat.

Aprofitar la heterogeneitat i els recursos socials i territorials de cada part del territori de
manera coordinada.

- ldentificacié i prioritzacié de les funcions que sén possibles i eficients en cadascun dels
llocs —ja que optimitzen els potencials locals— davant d’aquelles que hi encaixen amb
dificultat o poden col-lapsar I'area a escala local. Pensem, per exemple, en el turisme
de masses 0 en la indUstria que requereix transport pesant, en la gran logistica o en les
activitats que obliguen les persones a recorrer distancies llargues o mitjanes situades
lluny del lloc de residencia. No tot funciona igual de bé a tot arreu.

- Optimitzacié de I'espai productiu existent:

a) En arees especialitzades d'activitat economica, on es portaria a terme mitjangant
operacions de millora, per tal de fer-les més funcionals i més flexibles als canvis de la
producci6 i de dotar-les de més funcions productives i de centralitat.

b) En espais de possible utilitzacid econdmica dispersos dins el teixit dels centres
urbans existents on, per exemple, en estar en promiscuitat amb la residéncia, arriba
la fibra optica. L'activacié com a espais d'activitat, compatibles amb els habitatges, de
molts locals vuits a peu de carrer engrandiria i expandiria certes funcions de centralitat
en molts dels municipis metropolitans.

- Aprofitament de les oportunitats que ens ofereix I'actual context de canvi, pel que fa a la
generacio de nous espais d'activitat i centralitat més eficients i integrats a la xarxa metro-
politana, com poden ser els grans projectes d'infraestructures abans esmentats, les trans-
formacions urbanes de teixits obsolets, i les extensions urbanes encara per desenvolupar.
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14.2. AMBITS TERRITORIALS CLAU

Es tracta de grans ambits territorials on es donen tot un seguit d'oportunitats futures i pro-
jectes ja en curs, que pel seu nivell d’interrelacions o d’interferencies reclamen l'estudi i el
tractament conjunt de les futures ordenacions i intervencions a diferents escales. Aquests
territoris es corresponen amb unes arees geografiques que, tot i les particularitats de cada
cas, comparteixen algunes caracteristiques comunes:

- Es situen al voltant de grans infraestructures de mobilitat com I'aeroport, el port,
la xarxa ferroviaria i les grans estacions, la xarxa viaria basica i altres grans peces
de serveis.

- Entorn a aquestes grans infraestructures s’han desenvolupat poligons d'activitat eco-
ndmica, centres comercials o grans equipaments de diversa mida i abast territorial.

- Inclouen espais de transformacio o d'extensié urbana d'interes metropolita, ja sigui
en procés d'execucio o previstos pel planejament urbanistic, amb un gran potencial
per a l'estructuracio d’una xarxa metropolitana equilibrada i policentrica.

- Acostumen a ser zones que presenten problemes de connexid entre teixits urbans
0 amb els espais oberts veins degut I'existencia d’aquelles grans infraestructures
que de vegades produeixen fragmentacions de les trames urbanes o dels espais
naturals i agricoles.

Els ambits territoris clau que podem considerar, avui, com els més consolidats son Barcelona-
Besos, el corredor de la B-30, I'eix del Llobregat, el delta del Llobregat i el litoral metropolita.
Aquets ambits presenten situacions diferenciades quant a les proporcions entre I'ocupacio del
sol, ja existent, en desenvolupament o previst pel planejament, pero tots ells tenen capacitats
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importants per a localitzar noves activitats economiques, dotacions, serveis i habitatges.
Per tant es tracta d'arees molt significatives pel que fa a I'ordenacié de I'espai metropolita
en desenvolupament.

L'estudi del territori metropolita, enfocat a I'ordenacié urbanistica, ens ha de permetre avan-
car en els continguts, les funcions, les estructures i les formes urbanes d’aquests ambits
territorials, i també en la recerca d'altres espais amb potencialitats analogues pel que fa a la
millora i la transformacié del conjunt metropolita.

En aquest sentit caldra continuar en la recerca de nous ambits de concentracio de projectes i
oportunitats a diferents escales, com poden ser eixos territorials i espais més difosos arreu del
territori, també claus per a estructurar el projecte metropolita, com per exemple les portes
del Pla de Barcelona (Diagonal i C-17); el corredor entorn a la ronda de dalt (bufer entre
Collserola i els turons); el sistema de centralitats (metropolitanes, de ciutats i de barris); els
enllacos (Bulevards i eixos civics) entre aquestes centralitats; la integracié urbana dels teixits
urbans mes especialitzats i segregats (urbanitzacions i poligons residencials i d’activitat); etc.

BARCELONA - BESOS

L'entorn del Besos és una de les zones del territori metropolitd on queden forca espais a
transformar i on també es concentren grans zones d'activitat econdmica i també espais
d’oportunitat. Cal tenir molt present la situacié social d'aquest entorn, amb taxes d'atur
elevades i amb un index de renda familiar per sota la mitja, sumada a mancances en el parc
d’habitatges en determinades zones. El Besos é€s un espai que segurament jugara un impor-
tant paper en I'evolucié futura de la metropolis.

El desenvolupament urba d'aquest territori ha comportat riscos en la funcionalitat dels espais
oberts, sent la connectivitat de la serralada litoral (a la zona de Montcada) on trobem els
punts actualment més sensibles.

Es precisament la seva naturalesa d’eix vertebrador la que ha propiciat el creixement de
poligons industrials entorn als rius Besos i Ripoll, entorn a les infraestructures d'accés i sor-
tida del pla barceloni. S’haura de veure l'evolucié d'aquestes zones d'activitat econdomica,
de situaci6 privilegiada per la seva centralitat, sense que es comprometi I'entorn de continu
urba on es troben integrats.

Curiosament és un territori que queda estructurat pel propi riu que actualment, gracies al
projecte de recuperacié ambiental, ha esdevingut un veritable eix vertebrador de gran éxit
social, que pot ser la base per consolidar i millorar els marges del Besos. El projecte del
parc fluvial del BesoOs avarca des de la desembocadura fins a 'algcada del nus de la Trinitat,
quedant pendent I'estudi de la seva continuitat riu amunt i el caracter que hauria d’adquirir.
El riu hauria de ser I'estructura sobre la qual construir el Pla Besos, perd també passa per la
millora de la situacié dels ciutadans d’ambdues ribes. Es cert que trobem sectors pendents
de desenvolupar o que requereixen una transformacioé degut a l'obsolescencia del seu model,
i per tant hi ha espai fisic per pensar i projectar, perd cal una reflexié no només des de I'0p-
tica del projecte, siné que cal pensar en la integracid d’un entorn equilibrat entre els teixits
residencials sense oblidar la importancia de I'activitat economica.
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Tant la Sagrera com el projecte del districte del 22@Barcelona es configuren com unes de
les transformacions urbanistiques més importants de I'’AMB dels darrers anys, i s'emmarquen
en l'estrategia de renovacio del Llevant de Barcelona, juntament amb actuacions com les
del Forum, Diagonal Mar, la renovacioé del barri de la Mina, o la plaga de les Glories. Al marge
esquerre del riu també trobem operacions destacades d'aquest ambit com son la del port de
Badalona, que es troba en execucio, o la propera transformacio del front litoral de Sant Adria
de BesOs i Badalona (Les Termiques). Pel que fa als planejaments en procés de materialitzacio
en aquest ambit podem parlar de I'ARE Vallbona i altres ARE a Santa Coloma o Sant Adria,
la transformacié vinculada a I'obertura de Sant Ramon de Penyafort a 'altura de la ciutat
esportiva del RCD Espanyol, el sector de la Valentine a Montcada i Reixac...

La Sagrera i la seva transformacié pot ser un revulsiu que actui com a taca d’oli aportant
oportunitats, llocs de treball i activitat. Es un projecte que es va iniciar I'any 2002 amb I'acord
de les administracions estatal, autonomica i municipal per al desenvolupament del conjunt
d'actuacions necessaries per a la implantacié de I'Alta Velocitat a Barcelona, que inclou els
tragats ferroviaris, I'estacio, les infraestructures, el metro i la urbanitzacio, que en part es
finangaven amb els aprofitaments urbanistics dels terrenys de titularitat publica. El global
de l'actuacio té una superficie de 164 ha, una nova area residencial i d’activitats de serveis
diverses, abastament servida pel transport public, amb una gran estacié central, i un parc
lineal amb serveis i nous usos, que sera I'element estructurador de la superficie on abans es
trobaven barreres entre els diferents barris d’aquest sector.

En el context actual de crisi, €s el moment de plantejar si cal fer una reconsideracio de la
transformacié urbana planificada, ja que les previsions fetes dificulten el desenvolupament
d'aquesta area. De fet, ja s’han iniciat algunes modificacions de planejament, perd seria
necessari un estudi detallat per determinar si les mesures a prendre passen per una revisio
de parametres urbanistics, costos i fases d'execucio assignats als sectors de planejament.
Al seu torn, l'operacié del 22@Barcelona es situa al barri del Poblenou, que després de la
recuperacio del litoral dels anys pre-olimpics, I'obsolescéncia funcional de les indUstries,
I'obertura de I'Avinguda Diagonal finalitzada I'any 1999, el creixement rapid de la poblacio i
I'extraordinaria centralitat urbana i metropolitana de I'ambit, a finals del segle passat van fer
plantejar la necessitat d'una profunda transformacio.

La Modificacié de PGM per la renovacié de les arees productives del Poblenou, aprovada
I'any 2000, coneguda com el Pla 22@, planteja la transformacié de 200 ha de sol industrial
del Poblenou en un districte productiu innovador que és a la vegada un projecte de renovacio
urbana, econdmica i social, seguint un nou model de ciutat que vol donar resposta als reptes
de la societat del coneixement: atraccié del talent, promocio de les empreses, innovacié en
ciencia i tecnologies.

Pel que fa la renovacié urbana, es basa en la superacié de la baixa intensitat d'ds que ca-
racteritza les zones industrials i aposta per un model urba que busca la qualitat, I'eficiencia
de les infraestructures i la sostenibilitat, perqué la ciutat resultant sigui més equilibrada, amb
més for¢a econdmica i més cohesionada. Els eixos basics de la renovacié urbana son la
densitat, la diversitat i complexitat i la flexibilitat. Proposa un sistema d'incentius que millora
I'aprofitament urbanistic del sector, on els processos de transformacio urbana contribueixen
a la reurbanitzacié de tots els carrers i generen sols de cessié gratuita a la comunitat -d'un



100 % de sol privat, un 30 % es convertira en sol public- per crear noves zones verdes,
equipaments i habitatge social, a més del financament d'una part del Pla Especial d'Infra-
estructures (nou model de mobilitat, renovacio de I'espai public), noves xarxes d’energia i
telecomunicacions, recollida pneumatica selectiva de residus, climatitzacié centralitzada,
galeries subterranies registrables).

Com a projecte de renovacioé economica i social, cal dir que constitueix una oportunitat Unica
per crear una plataforma cientifica, tecnologica i cultural, alhora d’'afavorir la dinamitzacié
de treballadors i la col-laboracié entre empreses, veins i entitats d'ambits socials, educatius
i culturals. El seu objectiu final és situar Barcelona com a una de les ciutats més dinamiques
i innovadores en I'ambit internacional.

Des del comencament del projecte s’ha iniciat la renovacié del 70 % de les arees industrials del
Poblenou, enriquint significativament la seva estructura productiva. Tot i la valoracié positiva
que se’n pot fer, després de gairebé de quinze anys de desenvolupament es requereix un
debat sobre certs resultats, sobretot pel que fa a I'estructura urbana que s’ha anat generant.
El fet de voler potenciar els sols productius el maxim possible ha anat en detriment d'una
estructura residencial i per tant d’un teixit social que equilibri I'activitat en I'espai public més
enlla dels horaris vinculats amb les activitats econdomiques.

Amb tot aix0, al Besos un dels factors més importants a considerar és el temps, temps per
poder millorar, reorientar i per a consolidar un millor teixit social d’aquest ambit. Aquest
territori requereix encara una transformacié que aprofiti les oportunitats que trobem en
ambdds marges perd s'ha de fer considerant que precisament degut a la urbanitzacio de
les darreres décades ha esdevingut un territori encara més vulnerable i que alhora es tracta
d'un eix vertebrador del territori metropolita. Segueix sent un territori d’entrada i sortida, on
hi trobem moltes infraestructures que encara cal acabar d’integrar en una logica més urbana
i no tant de congost d'acceés.

EL CORREDOR DE LA B-30

Larea d’influencia de la B-30 es caracteritza sobretot per I'existéncia de I'eix estructurant de
mobilitat que suposa el corredor mediterrani al seu pas pel territori metropolita, i que suposa
la principal via de connexié amb Europa i la resta de la peninsula. Es facil imaginar, doncs,
la importancia d’'aquesta area pel que fa a I'activitat economica de Catalunya, i pel fet que
compta amb un gran potencial de desenvolupament de cara al futur.

El corredor de la B-30 és un eix que passa per la depressid prelitoral principalment pels
municipis del Valles Occidental. Al seu entorn s’han desenvolupat sobretot zones d'activitat
economica, industrials i d’'oficines, el Centre Direccional de Cerdanyola, amb un desenvolu-
pament incipient i grans equipaments com hospitals i la universitat UAB. Aquest model, que
s’ha dut a terme durant les Ultimes decades, reclama una reflexié pel canvi de tendéncia
que es percep en els sectors d'activitat economica i per la falta de sortida d'algunes de les
darreres promocions de terciari planificades en aquesta area. Molts d’aquests sectors acusen
la falta d’'una bona comunicacié en transport public amb la resta de 'AMB.

Malgrat la quantitat de linies de ferrocarril que travessen aquest territori, en molts casos
no disposen de les parades o els intercanviadors de transport adequats. Un altre aspecte a
considerar en relacié amb la mobilitat €s una manca d'estructura viaria basica de connexid
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interna dels propis municipis i intermunicipal, el que suposa una sobreexplotacié de la B-30,
infraestructura de connexi6 d’escala regional i internacional.

D’altra banda, hem de tenir en compte l'afectacio al sistema d'espais oberts que pot compor-
tar I'obturacié urbana completa de les “faganes” de la B-30, per la barrera que suposa entre
la serralada prelitoral i la litoral. No prendre mesures en relacid amb els connectors ecologics
d'aquesta area podria significar I'aillament de Collserola amb consequiencies ambientals greus
per a aguests espais oberts.

Cal tenir present també que, en els Ultims anys, alguns municipis d’aquesta area han tingut
un creixement urba considerable, han aprovat diversos planejaments urbanistics amb una
guantitat important de sostre residencial, molts dels quals, a causa del context actual de crisi,
0 no han iniciat la gestié urbanistica o no s'han acabat d'executar. Aquesta situacié obvia-
ment planteja la necessitat de reformular I'encaix territorial dins de 'AMB d’aquestes noves
zones, ja sigui la ubicacio, la quantitat, les tipologies o els regims de tinenca dels habitatges .

L'EIX DEL LLOBREGAT

El riu Llobregat potser és el principal eix vertebrador de I’Area Metropolitana de Barcelona.
De I'aportacio historica de sediments del riu procedeix la plana deltaica del Liobregat, territori
fertil de gran valor per a I'agricultura que ocupava bona part del sdl fins al segle XX, quan la
urbanitzaci6 de I'hemidelta esquerre fa que es perdi un 40% del sol agricola. Des d’aleshores,
I'activitat agricola s’ha concentrat a I'entorn més proper del darrer tram del riu i, sobretot al
marge dret de la plana deltaica.

La urbanitzacio al llarg de I'eix del Llobregat es concentra en la franja de contacte entre la
vall fluvial i els espais protegits. Destaca al marge dret la urbanitzacié dispersa de municipis
com Corbera, Cervellé o la Palma, inserint-se en els espais més abruptes cap a les Serres
de I'Ordal i el Garraf. En el marge esquerre, la presencia, dels pendents i la proteccié de
Collserola és palpable.

L'eix del Llobregat constitueix un territori industrial d'importancia cabdal a '’AMB. La proximitat
de Martorell-Abrera, el teixit industrial de Rubi i Castellbisbal, fins la Zona Franca, el Port
i '’Aeroport son espais productius que prenen sentit des de la perspectiva metropolitana, i
estan tots vinculats a l'eix vertebrador que és també, com no pot ser d'altra manera, corredor
d'infraestructures de transport i serveis.

Precisament aquesta condicié de corredor d'infraestructures com a porta principal de la
plana de Barcelona és una de les principals pressions sobre d’aquest espai. Des del congost
de Martorell fins a I'obertura a partir de Sant Boi - Cornella la presencia d’autovia, autopista,
FGC, RENFE, AVE, accessos a poligons i municipis és molt evident. A aixd cal sumar-hi
també les linies “invisibles” de sanejament, col-lector de salmorres, serveis energétics i de
telecomunicacions, pous d'abastament, etc.

Com a un dels corredors d'accés a I'entorn metropolita encara li manquen infraestructures
per desenvolupar, ampliar o millorar: connexions entre carreteres, autopistes i autovies. El
Llobregat és un corredor de fluxos: mercaderies, serveis, persones. En alguns indrets hi ha
colls d'ampolla que caldra superar. En ambdds marges trobem un seguit de poligons d'activitat
economica forca consolidats, alguns d’ells amb necessitats de millora i d'acondicionament,



d’altres amb necessitats de ser reformulats. El Liobregat segueix tenint aspectes a tractar com
la permeabilitat entre marges, les connexions dels diferents sistemes de servei i de transport o
d'altres aspectes com la gesti6 de la mobilitat, per exemple el transit de camions.

DELTA DEL LLOBREGAT

Des de la década dels 50 el sol agricola ha anat disminuint a I'entorn metropolita, el 57%
del territori metropolita tenia caracter agricola I'any 1956, a dia d’avui només el 9% del sol
de I'AMB es destina a aquest Us. Si tenim en compte que en aquest periode la poblacié de
I'AMB s’ha duplicat, ens adonem que ens trobem en un territori que ha perdut gran part del
seu potencial d’autoabastament. Dels 140m? d’area agricola que disposava cada habitant
I'any 1956, actualment s’ha passat a 18m?.

En part, la proteccio del Parc Agrari tambe és fruit d'aquesta transformacio, I'ambit deltaic ha
canviat molt en el darrer segle i el Parc Agrari avui per avui €s la major peca agricola del territori
metropolita. L'ocupacié extensiva d'aquest territori ha provocat la fragmentacio de les zones
humides del Delta del Llobregat deguda a I'aeroport i a la barrera de l'autovia C-32. Malgrat
aixo, disposar de les aproximadament 3.000 ha en la Vall Baixa del Llobregat i el Delta és un
tret singular i distintiu del territori. EI Parc Agrari, té diverses categories de proteccio des de
I'urbanisme com a sol no urbanitzable, i compta amb el un Pla Especial, i el planejament territorial
li atorga la categoria de proteccié especial. Tot i aixi, sempre ha estat un indret desitjat per a la
seva transformacio, segurament aquest desig constant de transformar-lo o la percepcit de que
és facilment transformable pot ser un dels motius pel qual el Parc no té una robusta solidesa
a nivell de consciencia tecnic — politica o de determinats agents territorials.

El conveni de cooperacio en infraestructures i medi ambient al Delta del Llobregat, de I'any
1994, va coordinar el desenvolupament de diferents plans urbanistics per ambits, i tenia
I'objectiu d’'obtenir sol per a dur a terme diversos projectes d'infraestructures de serveis
técnics com la depuradora, el desviament del riu Llobregat, I'ordenacio dels accessos viaris i
ferroviaris al port, la zona d'activitats logistiques i la reserva natural del Delta del Llobregat.
En aquest ambit resten infraestructures pendents de desenvolupar i alguns dels poligons
d’activitat economica circumdants estan en diferents fases de desenvolupament, fins i tot
alguns repensant-se. L'entorn del Parc Agrari allotja sovint sistemes que donen suport i sén
vitals per a d'altres grans infraestructures com I’Aeroport, el Port o la Zona Franca.

Per tot aix0, és necessaria una reflexid sobre el model territorial d’'aquest ambit dins I'area
metropolitana. Si un fa només una valoracié econdmica, merament agronomica, no deixa
de fer una visi6 extremadament parcial, cal valorar tot el que aporta el Parc Agrari del Baix
Llobregat al territori metropolita i a la seva poblacié. En un analisi cost-benefici a curt termini
el sector primari present en aquest territori no €s un competidor, tot i que la relacié Parc
Agrari i territori metropolita acaba tenint un component de model territorial i de voluntat
politica. Cal tenir present en tot moment els intangibles que aporta aguest sol eminentment
agrari, des del punt de vista dels serveis ambientals (inundabilitat, dispersié de contaminants,
produccié d'aliments, biodiversitat, lleure, cicle de l'aigua...), els quals independentment de la
seva repercussio economica al territori, aporten uns valors inquantificables a tenir en compte.

EL LITORAL
Una visié transversal del litoral metropolita tracta de fer compatible la posta en valor del
litoral com a part dels sistemes naturals o espais protegits, amb la vinculacié del litoral amb
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El litoral metropolita. Font: Barcelona Regional

activitats de lleure o equipaments per a la poblacié, passant pel tractament dels teixits urbans
del front litoral i fins a I'activitat economica vinculada a la franja costanera.

Bona part dels municipis litorals metropolitans durant molts anys varen viure d’esquena al
mar. El mar era més aviat font de problemes, des del paludisme fins als temporals, en una
part s'aprofita aquesta franja per col-locar-hi infraestructures, com el primer tren de la costa
o les infraestructures portuaries. D'altres municipis hi ubicaren sol industrial amb magatzems,
activitats o infraestructures ambientals i de produccié d’energia. D'altres van transformar el
litoral en zones de segona residencia o de turisme de sol i platja.

Per0 des de fa decades el litoral s’ha anat transformat principalment com un gran espai
public de lleure, en alguns trams de manera molt artificial perd amb gran exit d'us, com
serien les platges de Barcelona. En altres indrets amb la preservacio dels valors naturals
com podria ser el cas del Prat, Gava, Viladecans i Castelldefels, i en altres zones recu-
perant la ciutat i la seva vinculacié amb el mar com a Badalona. Generalment s’ha fet en
base a les oportunitats que ofereixen processos de transformacioé concrets, com els ports
esportius, el Port Vell, la transformacié olimpica, Gava Mar, el Pla Delta, el port de Bada-
lona i la transformacio de bona part del seu teixit industrial 0 a Montgat. Tot i aixi, en tots
aquests anys de desenvolupament cal destacar I'aprovacio el 1984 del Pla Especial de la
Zona Costanera, que tenia els objectius principals seglents: primer, I'obertura al mar dels
assentaments urbans del territori metropolita; segon, la reestructuracio i redefinicio dels
teixits urbans costaners per tal de fer possible aquesta obertura; tercer, aconseguir que
les operacions a emprendre permetin la realitzacid dels equipaments necessaris per als
Jocs Olimpics de 1992 programats en I'ambit costaner.



En aquest context una de les principals actuacions pels propers anys es conformara al voltant
del desplacament de la terminal de trens de mercaderies del port, tot guanyant espai per als
ciutadans al Morrot. Aixi, es desencalla el projecte de transformacié del tram compres entre
el passeig de la Zona Franca i la Carbonera, d'uns set quilometres.

La proposta que en aquest moment es planteja des de Barcelona és aprofitar la calcada
actual de la ronda del Litoral i convertir-la en un carrer amb espai per a vianants. Aquesta
via connectara alhora amb la muntanya de Montjuic. Per sota d’aquest carrer, passara la
nova ronda del Litoral, que mantindra els carrils actuals. Aixi, la ronda del Litoral no s'ampliara
sind que es descongestionara perque els trajectes curts i locals es podran fer pel nou carrer.
El litoral com a espai de frontera entre diferents sistemes, terra-mar, €s un indret on confiu-
eixen nombroses administracions i agents, des de diverses administracions de I'estat com
el Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, el Ministerio de Fomento, la
Generalitat, 'AMB i el propis municipis, entre d’altres. També hi ha nombrosos concessionaris
que gestionen i mantenen diferents espais, fet que també li confereix una certa complexitat.
Des de 'AMB s’han generat nous espais publics, nous passeigs maritims, es gestionen les
platges de manera integrada, s’han generat parcs litorals i es fa educacié ambiental sobre
I'espai costaner.

Tot i la gran transformacio que ha patit el litoral metropolita segueixen havent-hi zones pen-
dents de transformacié o per acabar de formalitzar, i aix0 fa que encara no sigui un litoral
continu. El litoral és un ambit que requereix una millora constant, ja que és un dels espais
claus per al sector turistic i un dels pilars per als ciutadans de I'entorn metropolita.

Un cop realitzada la diagnosi en matéria dels ambits territorials clau, cal afrontar:

- L'establiment d'un full de ruta per a cada ambit territorial clau, des del punt de vista
economic i social, i basat en el desenvolupament sostenible del territori.

- La definicid d'una planificaci6 estrategica conjunta del litoral metropolit, ja sigui en ter-
mes de transformacio, formalitzacio, proteccié o redefinicié d'usos dels trams de costa.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Produir més sinérgies entre els sols productius del delta, les infraestructures i les dotacions
comunitaries, sota el concepte de preservacio dels valors de I'entorn.

- Compatibilitzaci¢ dels espais del delta d’'una manera global incorporant el factor temps
en la planificacio.
- Impuls d'accions per treballar amb les vores, els contorns, i les relacions entre els sols
productius, per tal d'enfortir un territori estrategic com el delta del Liobregat.
Promoure I'evolucio i transformacio de I'ambit Besos-Barcelona partint de I'element estruc-

turador del riu d'acord amb la identitat propia d’aquest territori.

- Definicio de directius per a I'optimitzacié de les infraestructures, I'estructuracié dels
espais lliures i el teixit urba en I'area Besos-Barcelona.

- Estudi rigords dels parametres de transformacié d’'usos que ha de tenir el territori
Besos-Barcelona.

Plantejar actuacions a I'eix del Llobregat que millorin la funcionalitat d’aquesta area a tots
els nivells.
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- Estudi d'actuacions sobre les urbanitzacions disperses de I'eix del Llobregat per dirigir
el territori cap a un model més sostenible.

- Impuls de la millora de la connectivitat entre els marges del riu Llobregat, aixi com la
millora entre infraestructures i la gestio del transit de mercaderies.

Consolidar el buffer de la B-30 com a zona d’activitat econdmica i d’equipaments vinculats
a grans infraestructures de mobilitat.

- Definicio del paper estrategic dels diferents tipus d'activitat economica entorn de la
B-30 en relacié amb el conjunt de 'TAMB.

- Reformulacio de I'encaix territorial dins de '’AMB dels sectors residencials pendents de
desenvolupar 0 a mig executar propers al corredor de la B-30.

- Impuls de les actuacions en les infraestructures de la mobilitat i els serveis per tal de
millorar la competitivitat del corredor de la B-30.

- Definicié de les futures intervencions entorn a la B-30 garantint la connectivitat dels
espais oberts.

Establir directrius d'actuacio en les diferents parts del litoral metropolita segons una estra-
tégia global.

- Definici6 i analisi dels trams funcionals de la costa metropolitana, amb les seves corres-
ponents arees d'influencia en les zones urbanes.

- Adopcié de les mesures de transformacié o adaptacio per tal de millorar la relacié del
litoral amb el mar en cada tram, en termes d'usos permesos, d'intensitat d'Us, de la
seva ordenacio fisica, etc.

- Promocié de la proteccié d’aquelles arees considerades estratégiques del litoral metro-
polita per a la preservacié del medi ambient.

- Desplagament de la terminal de trens de mercaderies del port, tot guanyant espai per
als ciutadans al Morrot, connectant alhora amb la muntanya de Montjuic, i aprofitament
de la ronda del Litoral per tal de descongestionar els trajectes curts i locals.

14.3. ESPAI DE TRANSICIO

La maxima eficiencia de la matriu territorial de 'AMB depén en bona part de I'adequada dis-
tribucié i de la intensitat dels usos que es desenvolupen a cada part del territori. En aquest
sentit, els limits entre determinats usos, teixits o certes infragstructures poden convertir-se en
zones de conflicte o frontera, 0 bé en espais d'oportunitat, si des del planejament s'entenen
les potencialitats de cada situacio.

Uns espais a estudiar son les vores dels espais oberts, enteses com a I'ambit de transicié o
de contacte entre el sol urba i el no urbanitzable. De vegades son el resultat casual del crei-
xement dels propis teixits urbans. D'altres s’hi ubiquen usos periurbans, equipaments o parcs
metropolitans. Una de les funcions d’aquesta franja de transicio és la de regular I'accessibilitat
i la intensitat d'Us dels espais oberts, funcié molt necessaria en una area metropolitana tan
densament poblada per tal de compatibilitzar la funcid social i ecologica d'aquests espais.
['ordenaci6 del territori pot actuar com a filtre de determinades activitats, com per exemple,
els grans parcs metropolitans equipats amb zones de picnic o amb oferta per a la practica
esportiva, etc. També poden ubicar-s’hi equipaments (educatius, culturals, de serveis socials,



esportius,...) 0 activitats econdomiques vinculades amb els espais oberts, aprofitant els serveis
que pot oferir el sol no urbanitzable.

Del limit entre el teixit residencial i I'industrial o especialitzat de serveis, sovint en resulten
situacions complexes, ja que Nno sempre aquestes activitats son faciiment compatibles i in-
tegrables en la trama urbana. S’ha de tenir en compte que, tant els usos, com els horaris de
freguentacio, I'accessibilitat o I'escala del propi teixit son molt diferents en un cas i en l'altre,
sobretot com més especifica sigui I'activitat industrial, ja sigui per la dimensi6 de les instal-
lacions, la compatibilitat de les activitats que s’hi desenvolupen o pel tipus de vehicles que
hagin d’accedir-hi, etc. Les situacions més conflictives es donen quan els poligons industrials
es troben contigus o propers a I'entorn residencial, de manera que els limits es converteixen
en zones marginals, de dificil accés... També és el cas de grans zones comercials i de serveis
pensades des del punt de vista de la mobilitat en vehicle privat, perd amb gran afluéncia de
poblacid en determinats horaris. Caldria tractar aquestes zones per evitar la seva degradacio
i facilitar la mobilitat de les persones entre teixits, ja que normalment les connexions estan
pensades exclusivament per resoldre la mobilitat motoritzada.

Igualment passa amb les grans infraestructures que travessen nuclis urbans o els grans cor-
redors d'infraestructures. A '’AMB trobem casos on linies de tren o autopistes son cicatrius
entre barris, equipaments i serveis, dividint grups de poblacié i fins i tot generant barreres
entre grups de poblacié que poden derivar en diferencies socials. En son exemples la linia de
tren R2 al seu pas per Montcada i Reixac, I'autopista C-31a Badalona o el pas de vies de tren
per I'Hospitalet de Llobregat. Quan parlem de corredors d'infraestructures, normalment es
tracta de fractures de més gran escala, municipis o parts del territori que tot i estar envol-
tats d'infraestructures els manquen connexions locals, o accessibilitat als espais lliures, com
sén I'exemple alguns municipis de I'eix del Llobregat. Es necessaria per tant la intervencio a
diferents escales segons el cas, des de I'acondicionament d'un pas soterrani 0 una passarel-la
elevada fins al soterrament de tota una infraestructura.

Per afrontar un correcte tractament dels limits entre les trames urbanes i els espais oberts
i entre diferents teixits funcionals cal que hi hagi:

- Un tractament i arranjament dels limits entre teixits urbans, sobretot en el canvi entre
classificacions del sol i entre usos molt diferents.

- Una millora de les connexions entre teixits dividits per grans infraestructures.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Definir el caracter dels espais lliures en la banda de contacte entre el sol urba i el no urba-
nitzable, per regular I'Gs i I'accés als espais oberts.

- Disseny de les connexions dels espais oberts amb els espais lliures de la ciutat segons
les seves caracteristiques, necessitats funcionals i proximitat als entorns urbans.

- Promoci6 de I'accessibilitat en transport public dels espais de transicio, limitant el seu
accés en vehicle privat.

- Planificaci6 dels equipaments adequats a aquestes zones vinculats amb activitats d'oci
o productives propies del sol no urbanitzable, de manera que tant els usos urbans com
els espais oberts es beneficiin d'aquesta situacio.
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Tractar les franges “frontera” per evitar segregacions de parts del territori.

- Estudi dels limits com a transici6 entre diferents teixits funcionals per tal de promoure
una major complexitat i connectivitat entre ells.

- Promoci6 de la minimitzacié de I'impacte de barreres provocades pel pas d'infraestruc-
tures enmig de teixits urbans.

14.4. ADAPTACIO TERRITORIAL AL CANVI CLIMATIC

El canvi climatic és un fenomen contrastat per la comunitat cientifica del que no podem
defugir i que condicionara les generacions futures. Es necessari incorporar per tant el factor
temporal a mig i llarg termini en la planificacié del territori. Actualment ja es comencen a
percebre els efectes d'aquest canvi global, per tant I'adaptacié del territori metropolita als
efectes del canvi climatic és de vital importancia per a garantir el seu bon funcionament en
el futur. A més, s'ha de tenir en compte, tal com s'explica al capitol de la REM Sostenibilitat,
gue en un territori tant consolidat com el metropolita els possibles efectes del canvi climatic
tenen menys marge d’adaptacio. Plantejar un Pla d’Adaptacié al Canvi Climatic de 'TAMB
sembla del tot necessari, aixi com seguir treballant per a la mitigacio de les emissions de CO.,,.
Perd per sobre tot és també una quiestiod d’enfocament estrategic global ja que, com déiem a
la introduccio, aquest enfocament travessa el conjunt d'aspectes que conforme la globalitat
de les actuacions al territori, no aquelles estrictament “ambientals” sind que representen
també una “mirada oportuna i desafiant” a molts dels aspectes que conformen un cert “ca-
non de planificacié” avui dia que ha de superar-se amb un enfocament agosarat i innovador.

Laugment del nivell del mar causara inevitablement efectes sobre el litoral, i per tant la planificacio
d’aquest ambit esta condicionada a aquesta perspectiva. S’hauran de preveure determinades
reserves d'espai 0 la construccio d'infraestructures per evitar I'afectacio dels entorns urbans a
la costa. A dia d'avui, les infraestructures litorals s’han calculat per uns determinats temporals i
unes condicions de clima maritim, les quals es poden veure alterades. Pot ser que algunes zones
del litoral siguin més vulnerables, des de les platges a les infraestructures presents a la costa.

'augment de la temperatura pot generar una major demanda energética i un menor confort en
les zones més denses de la metropolis, pot alterar la vegetacio dels espais oberts metropolitans
i pot fer necessari un major consum d'aigua per part de la societat, dels verds urbans i de I'agri-
cultura. Per altra banda, aixo fara que augmenti el risc d'incendis, que obligara a posar especial
atencio a les urbanitzacions més properes a les masses forestals, sobretot tenint en compte
que algunes d'elles tenen problemes d'accessibilitat degut a la insuficiencia de la xarxa viaria.

Per altra banda, el regim de pluges es preveu més irregular i extrem, produint-se episodis de
sequera i temporals més importants. Des de la darrera sequera, ’AMB s’ha dotat d'un complex
sistema d'abastament i garantia de subministrament; caldra veure les necessitats d'aigua
a les que ens pot sotmetre els efectes del canvi climatic. De la mateixa manera, es podran
produir inundacions, afectant les zones més sensibles, als marges dels rius o properes a les
seves desembocadures. Per aguesta i altres raons, sera important que en la planificacié de
les zones estrategigues, en aquest sentit, es garanteixi certa permeabilitat del sol.

A fii efecte d'adaptar el territori metropolita al canvi climatic cal que:

- Es construeixi un territori resilient al canvi climatic i plenament integrat en un enfoca-
ment sostenible.



- S'estableixin mesures que es puguin prendre des del planejament urbanistic per a la
mitigacié del canvi climatic

OBJECTIUS I INICIATIVES
Establir les directrius de la planificacio urbanistica amb previsié de I'adaptacio i mitigacio del
canvi climatic.

- Estudi d'aquelles infraestructures de la mobilitat més susceptibles de patir els efectes
del canvi climatic per proposar-hi solucions a nivell de planejament urbanistic.

- Analisi de les afectacions a la costa i elaboraci6é de proposta de solucions.

- Establiment de les condicions d'urbanitzacio i serveis en nous desenvolupaments urbans
i arees de transformacio, vinculades als efectes del canvi climatic.

- Impuls d’actuacions innovadores com les illes autosuficients en la perspectiva d’incor-
poraci6 progressiva de models energeétics, per exemple, que tendeixin a la reduccié del
consum de recursos de costosa — economica i ambientalment — obtencio.

Incorporar la planificacio de les infraestructures, els nous projectes d’urbanitzacié i els siste-
mes de transformacio de teixits urbans i productius en la prospectiva d’una millor adaptacioé
al canvi climatic

- Proposta de canvis en les infraestructures de serveis que garanteixin la seva proteccio
enfront dels efectes produits pel canvi climatic.

- Proposta d’actuacions en els teixits urbans que quedin afectats per riscos d'inundabilitat
o altres consequéncies del canvi climatic.

- Adopcié de mecanismes juridics i urbanistics a través del PDU per millorar I'eficiencia
energetica dels edificis, dels equipaments i dels espais d’activitat economica.
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LES AREES METROPOLITANES EN EL CONTEXT DE LA GLOBALITZACIO

El desenvolupament de les regions i arees metropolitanes s'esta convertint en una de les
formes predominants d’assentament huma. Al segle xix només el 2 % de la poblacié mundial
vivia a les ciutats, mentre que avui dia hi viu més de la meitat de la humanitat; de fet, hi ha
més de 500 ciutats amb més d’'un milié d’habitants i que, per tant, poden ser considerades
com a metropolis. Segons dades de les Nacions Unides, I'any 2050 set de cada deu habitants
del moén viuran a les ciutats.

Aquest fet ens interroga sobre quins sén els atributs que millor descriuen una area metro-
politana més enlla de les definicions geografiques, urbanistiques o sociologiques a I'is. No
obstant aixo, la pregunta pertinent al tema que ens ocupa fa referéncia a les formes d'orga-
nitzar aquests territoris i als models de governanga que hi implementen.

Perd, per entendre aquesta realitat, cal respondre un seguit de preguntes que permetin de-
finir aquesta ciutat “real” —més enlla de les delimitacions i fronteres formals de definicions
geografiques consensuades. En tot cas, el sentit de pensar la governanga metropolitana ve
determinat, justament, per la voluntat d’existir. Ara bé, la voluntat de comptar amb un model
de govern comu —encara que només sigui d’'uns ambits determinats, com poden ser el trans-
port, I'nabitatge o la planificacio urbana, per exemple— no ve tan sols definida per un mercat
de treball unificat o una urbanitzacio producte d’aglomeracions residencials i econdomiques.

Sabem que avui dia la prosperitat, la cohesi6 territorial, el creixement economic i la inclusié
social provenen de les ciutats. Ciutats creatives, ciutats intel-ligents (Smarts Cities), ciutats
resilients, ciutats transformadores, ciutats globals, ciutats tecnologiques, ciutats del coneixe-
ment... La ciutat és el nucli central de les transformacions del segle xx.. | les arees metropoli-
tanes —que no deixen de ser una veritable agrupacié de ciutats, de naturaleses diverses i per
raons diferents en cada cas— son 'expressid més estesa del que seran els escenaris de futur.

Es per aixd que, més enlla de definicions de models d’organitzacio, també és imprescindible
pensar en termes de caracteristiques singulars que permetin definir-la, sigui per la capacitat
de gestionar de manera eficient i efica¢ els recursos que administra o a partir d'uns altres
parametres. Aixi, doncs, les arees metropolitanes es troben davant problematiques diverses
gue requereixen un nivell de governanga que superi les visions parcials o les accions individuals
de certs territoris i que abordin les seglients oportunitats:

- Necessitat de fer front als nous reptes de globalitzacio, la qual cosa exigeix pensar en
termes de competitivitat de territoris i complementarietats intraregionals.

- Necessitat de plantejar un model coherent de desenvolupament urbanistic que permeti
una accid cooperativa i col-laborativa entre els governs locals afectats.

- Necessitat de respondre a la millora del tractament de certs temes que, per volum,
abast, naturalesa comuna, economies d'escala i recerca de mesures optimitzadores de
recursos i eficiencia en la gestio, requereix nous enfocaments.

- Necessitat d'operar basant-se en un model de lideratge i concertacio d'interessos i iniciatives
que superi el marc local i no entri en col-lisid amb altres governs, siguin locals o supralocals.

El plantejament ha de comprendre, doncs, diversos aspectes que rauen en la historia, els
reptes, la conformacio territorial, la interaccié amb altres territoris propers, la coexisténcia
amb altres administracions i el posicionament en I'ambit de les ciutats metropolitanes d’arreu.
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BARCELONA METROPOLIS, CAPITAL GLOBAL

La Barcelona metropolitana, com totes les ciutats del mén, esta sotmesa a la pressio dels
canvis i transformacions de la globalitzacio. El context socioeconodmic i geopolitic i I'evolucid
del pais, particularment arran de la crisi i els nous riscos relacionats amb I'augment de les
desigualtats i I'exclusio, obliga a buscar la manera d'afrontar els nous reptes des d'una pers-
pectiva que, en molts aspectes, exigeix canvis i una nova forma de politica des de 'AMB,
enfocada a fomentar la capitalitat de I'area metropolitana i la seva projeccié al moén.

Una projeccié que ha de ser internacional en tota la seva dimensio, responent al lloc que |i
correspon dins les “noves cartografies de la globalitzacié”. Aixo vol dir; compromis, tenir un
“lloc en el mén”; assumir els lideratges que li pertoquen; aprofitar la seva capacitat per incidir,
cooperar, competir, sumar i impulsar, en cada moment, el que li pertoca en un mén global
sotmes a canvis rapids i moltes vegades no exempts de conflicte. Barcelona pot convertir-se
aixi en un espai d'intercanvi, d'innovacio, de creativitat, de trobada entre factors tan diversos
com la gent i les politiques, les idees i les realitzacions, el talent i els productes.

El paper de capitalitat li ha de fer saber trobar I'espai adequat que contempli la seva recone-
guda i admesa capacitat per generar projectes de transformacio urbana, social i cultural, que
I'han convertida en veritable metropolis lider en materia d’innovacié i celebracié d’activitats.
La gran oportunitat que brinda el naixement de I'’AMB ha de reforcar el paper que la ciutat
té com a capital de la Mediterrania, com a punt clau del sud d’Europa, en tant que seu de la
Unié per la Mediterrania i d’organitzacions locals i internacionals que treballen a la regid, com
ONU-Habitat, EIPA, CRPM, IEMED, Medcités, entre d’altres. D’aquesta manera esdevindra
un factor nodal en el procés de creacioé de I'arquitectura institucional de la Unié Europeaii la
porta d’Asia, el Proxim Orient i América.



EL BON GOVERN | LA DEMOCRACIA
El canvi radical que viuen avui dia les ciutats ens ha de portar a reflexionar sobre la necessitat
d’una transformacio significativa en matéria de fer politica des dels territoris amb la ciutadania.

Ens trobem en un context social, economic i politic en qué nous factors interroguen els governs
de maneres diferents de les “tradicionals”. Segurament, ja res no sera com. La crisi de legitimitat,
la globalitzacio, la crisi de la democracia, I'ocas dels models tayloristes i eficientistes de prestacio
de serveis i la responsabilitat dels actors, entre altres, sdn factors que subverteixen els models
classics de governabilitat i que exigeixen una nova mirada sobre I'accié publica.

Tots aquests factors plantegen nous reptes al bon govern i a la democracia. Molts d'ells sén
a la base de les dificultats amb que es troben avui les politiques publiques, i que sovint es
troben dins un entorn metropolita.

Les principals contradiccions en aquest nou entorn moltes vegades sén poc previsibles. Els
riscos globals o que deriven de la mundialitzacio dels sistemes (siguin financers, laborals, eco-
nomics, mediambientals, de greus desigualtats, de seguretat publica...) no sén controlables,
i els béns publics que avui s’han de proveir (salut, educacio, ciencia i tecnologia, seguretat,
sostenibilitat, democracia de qualitat, infraestructures, bona administracio, bona regulacio
dels mercats, serveis de seguretat i cohesié social, inclusio i equitat social, interculturalitat...)
s’han fet més complexos, dinamics, diversos i interdependents que mai.

Tal com deia Joan Prats «avui, el classic binomi eficacia-eficiencia en la gestié publica s'ha
de subordinar a “I'eficiencia adaptativa» que només es pot assolir mitjancant un procés
d'aprenentatge permanent del qual en depen la qualitat de vida de les societats actuals. Per
aix0 mateix, la innovacio i el desplegament d’'una capacitat emprenedora es fan indispensa-
bles i valuosos en tots els nivells de la vida (social, cultural, politic, administratiu, economic,
empresarial...)". Hi ha tres raons que permeten entendre aquesta evolucio:

1. El canvi de nivell de decisié que evoluciona des dels estats centrals cap a nivells
més propers al territori. La UE ja fa més de 30 anys que planteja politiques regionals
i redistributives de la riquesa com a politica de cohesié econdmica, social i territorial.
Progressivament, les institucions europees han anat incorporant de manera significativa
les qUestions urbanes en altres politiques com la de medi ambient, 1+D, energia, etc. A
aquesta situacio, li hem de sumar el paper de les metropolis, cada vegada més impor-
tant i hegemonic en la conformacio de les organitzacions territorials i en la deteccio de
necessitats i demandes. En concret, la planificacié urbana i metropolitana, en I'actual
procés d'integracié europea i la perdua de capacitat dels estats davant de temes claus
com els financers, mediambientals, etc., fa que el “zoom” de les politiques s'orienti a
espais acotats d'actuacio i, per tant, en el quals les arees metropolitanes poden actuar
d’una manera clau. En altres paraules, i sempre referint-nos a I'ambit urba i citant a H.
Lefevre, «planificar, avui, significa tenyir de certesa la incertesa.

2. Hem de veure com es passa d’'un model “d’agregacié” de ciutats, que avui dia
conforma moltes de les arees metropolitanes en espais d’autentica funcié de ciutats
amb processos renovats d'institucionalitzacié, com han estat els casos de Londres,
Barcelona i recentment a Paris, amb un model que contempli diverses modalitats,
competencies i formes d'actuacid, amb organismes d'eleccio directa o indirecta, perd
en tots el casos amb funcions reguladores i de gestid supramunicipals.

"Prats, Joan: Papers de grup de treball sobre qualitat democratica.
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3. El fet de ser un fendmen estrictament local sorgit de la ferma vocacié de treballar
col-lectivament d’un conjunt de municipis de les arees metropolitanes que reivindiquen
una altra forma de fer les coses i a I'aplicacio efectiva dels principis de subsidiarietat
sense perdre, en casos, com el de Barcelona, la identitat i el paper proactiu del nivell
més proper a la ciutadania, representat, en el nostre cas pels municipis metropolitans.

La conformaci6 de les arees metropolitanes, avui dia, intenta donar resposta a alguns dels
interrogants principals gue tenen com a resultat les seglents caracteristiques:

- Sovint la seva implantacié és resultat de decisions pragmatiques basades en |'optimitza-
ci6 de recursos, I'eficiencia en la gesti6 de serveis i la necessitat de garantir coherencia
en la planificacio.

- La majoria de vegades son consequéncia de I'adaptacio d'estructures i projectes territo-
rials existents (planificats o generats al llarg de la concurrencia de temps i necessitats),
i dels problemes que els ambits de govern supramunicipals han d’abordar per donar
resposta als reptes emergents en els territoris metropolitans.

- La necessitat d’'enfortir la legitimitat democratica de certs ambits d’actuacio, vistos
moltes vegades com llunyans de la realitat de la ciutadania.

- La resposta de concertacié amb el sector privat en tots els projectes possibles, ja sigui
liderant-los conjuntament, sumant o implicant-se en la gestio.

Es necessari, doncs, parlar d’un nou model de governanga que defineixi nous parametres
de relacio entre els diversos nivells de govern, en relacié amb altres actors socials i econo-
mics, en el mateix reconeixement del paper dels municipis i, per descomptat, en un marc
de relacié amb la ciutadania. Aquest nou paradigma significa canviar d’'un model univoc i
unidireccional de govern a un sistema de govern en qué es requereixin i activin els recursos
del poder public, dels mercats i les xarxes socials, fent el pas d'un estil jerarquic centralitzat
a un estil de govern associat i interdependent entre organismes governamentals, actors
socials i organitzacions privades.

Hem d’entendre la governanga com la sintesi de sinergies que superen les visions tradicio-
nals de la manera de fer les coses a la res publica, tot mantenint els principis d'una politica
proactiva i de progrés: combatre la pobresa i I'exclusié social, fomentar la cohesid social, la
igualtat d’'oportunitats, equitat en I'acceés al serveis publics, proximitat, I'accio redistributiva,
la transparéncia i la participacio.

Aixi doncs, I'’Administracio publica no pot quedar al marge de tots aquests canvis, ja que
som davant una nova manera de fer gestié publica: una gestié més eficient, eficag, rendible,
efectiva i apta per atacar i resoldre els problemes centrals que tenen les societats, que apro-
fundeixi en un model que permeti innovar el discurs i les modalitats dins el camp del sector
public. Els objectius d'aquest model de governanga comprendrien:

- Posar 'Administracié publica al servei de la ciutadania i aquesta al centre del procés, com
a objecte principal d'atencio; allunyar-la de la imatge d’una administracié burocratica
i distanciada dels problemes reals de la gent, i capag¢ de gestionar correctament i de
manera progressiva els drets i deures de la ciutadania.

- Enfortir els mecanismes que afavoreixen un model de desenvolupament economic
sostenible, de creixement i inclusié social on la cohesid, la igualtat d'oportunitats i la



proximitat treballin per evitar qualsevol situacid d'exclusié social 0 inequitat en I'accés
a la prestacio de serveis i a la informacio.

- Renovar els models de planificacio, direccio i gestio, orientats a una perspectiva estra-
tégica; a una veritable posicio de lideratge, anticipacio, concertacio i escolta activa per
part de 'Administraciod, tot superant els models poc interactius amb I'entorn.

.

Cercar camins que portin a la recerca d’'una ciutadania compromesa i coresponsable
amb una cultura civica i politica profundament democratiques.

- Inscriure els projectes en models de desenvolupament local-global, donant-los una nova
dimensi® en el territori, des d'una cultura resilient i compromesa amb la sostenibilitat i
els reptes del canvi climatic.

.

Incorporar processos de qualitat i d’aprofitament Optim de la potencialitat que atorguen
les TIC en tots els camps de gestié, comunicacio, participacio i avaluacio.

.

Aplicar principis de simplificacio, subsidiarietat, acci¢ coordinada i sinergia en les instan-
cies de govern centrals, regionals, provincials i locals per simplificar les relacions amb
els ciutadans i I'entorn i per optimitzar recursos.

.

Reforgar el conjunt de mecanismes de legitimacio de la politica publica metropolitana
i 'enfortiment dels sistemes democratics que aporten més credibilitat, confianca i li-
deratge. El desenvolupament dels processos d'accountability (transparencia, rendicié
de comptes, innovacio ética) han regir i estar presents en les estrategies principals de
funcionament i comunicacio de I'accié de govern.

.

Impulsar un model de lideratge adaptatiu, amb equips al capdavant que liderin processos
innovadors amb nous valors, de difusié de noves regles, de noves actituds i capacitats.

- Continuar amb estrategies clares d’implantacié del procés en el qual concorrin i s'impli-
quin el maxim d’actors socials i econdmics, organs administratius, municipis, institucions
i, Obviament, la ciutadania.

Crear un escenari de relacié amb el teixit social des de la dimensié de concerta-
Cio, col-laboracié i complementarietat, en el marc de la potenciacié de les accions
concertades publicoprivades que aconsegueixin la maxima implicacio, fins i tot
economica.

.

En sintesi, podem afirmar que les practiques de la democracia actual i les formes de gover-
nabilitat estan canviant de manera accelerada. Els governs sén cada cop menys jerarquics i
més relacionals i progrssivament estem passant del govern a la governanca. Saber articular
la bona governanga entre els diversos governs concernits en cada questio, d'una banda, i
el sector no public, de l'altra, i fer-ho d'acord amb els principis de bona governanca formara
part, sens dubte, del bon govern del nostre temps. El concepte de “sobirania institucional”
entra en conflicte amb les actuacions multinivell i multidepartamental, com és el nostre cas;
de vegades, les competencies no resten prou clares, i, en d'altres, la percepcié ciutadana de
responsabilitat no sempre esta vinculada en imatge amb el veritable promotor de I'actuacio
publica?,

En aquest context, és facil que la ciutadania, dirigeixi la mirada i la responsabilitat relacionada
cap a la institucié més propera, que en el nostre cas és I'’Ajuntament.

2 Segons la Carta Europea de la Governanga Multinivell que el Comité de les Regions ha aprovat aquest 2014.
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Aquests factors son clau per entendre un fet particular: la conjuncié d'uns factors historics
i politics que van donar pas a la creaci6 de I'actual AMB el juliol de 2010 i la seva posada en
marxa arran de les eleccions municipals al juliol de 2011.

ELS GRANS REPTES DE LA BARCELONA METROPOLITANA

El paper de lideratge i capitalitat de Barcelona s’ha fet encara més evident els darrers anys, per
la puixanca de la ciutat i per un conjunt de mesures legals i administratives que han reforcgat
aquest paper. Alguns dels aspectes remarcables assolits durant aquest Ultim mandat son:

- L'aprofundiment en el marc institucional.

- La recerca d'un finangament idoni i adequat a les necessitats dels reptes actuals en
matéria de medi ambient, infraestructures, transport i cohesi6 social.

- La recerca de més projeccié com a capital, com a marca, com a referent de ciutat me-
tropolitana, com a projecte de cooperacio i com a capital de la Mediterrania.

CONDICIONANTS INSTITUCIONALS | COMPETENCIALS

En el cas concret metropolita —i després de molts anys de reivindicacié municipal de confor-
macié d’una institucio que, de fet, es coordinava per iniciativa dels municipis i de la realitat que
derivava de la dissolucié de la Corporacié Metropolitana—, la constitucié de TAMB com a entitat
va significar un moment que generava noves realitats en diverses ambits.

D’una banda, es conjuntaven les actuacions de tres institucions que, si bé tenien un funci-
onament comd, per primera vegada passaven a comptar amb un Unic consell metropolita
i una Unica junta de govern; una integracio plena de gestio, administracio i pressupostos, i
amb un nou pla d’actuacio que establia, en dos ambits, actuacions sectorials i transversals.

La resposta de la creacio de 'AMB ja no era, ni és, solament una questid de voluntats politi-
ques, sind una necessitat estrategica. L'habitatge, el transport, les infraestructures ferroviaries
o d'accés i transit per Barcelona, a més de la gestié de I'ordenacié urbana i del medi ambi-
ent han de planificar-se com un sistema complex —tal com ja es preveia en les historiques
reivindicacions de constitucié d'un govern metropolita— i que, a la vegada, permeti noves
politiques, tant de cohesié com de maxim aprofitament del potencial economic.

Ara s’obre un espai de reflexio i construccio de nous instruments d’acord amb el que preveia
la llei, a saber: el Pla de Mohbilitat i el Pla Director Urbanistic, que van anar acompanyats de
la primera iniciativa del Pla de Sostenibilitat Ambiental i del posteriorment Pla de Desenvo-
lupament Econdmic i del REM (Refiexié Estrategica Metropolitana), com a eina general de
coordinacio dels diversos plans posats en marxa en el conjunt d'arees de 'AMB.

En el context del Pla d’Actuacié Metropolita aprovat el 2012 s’establia: «El govern de I'Area
Metropolitana de Barcelona manifesta, com a missié propia irrenunciable, impulsar el progrés
i el benestar dels ciutadans i ciutadanes del seu ambit territorial d'intervencio, entenent que
la metropolis de Barcelona és el resultat d’'un sistema de governanga compartit amb els
Ajuntaments.» (...) «Tanmateix, en la formaci6 d’aquesta voluntat no es pot obviar el moment
de canvi profund en que ens trobem, ni les conseqiencies negatives de la llarga i profunda
crisi economicax (...) «L'espai metropolita de Barcelona, que concentra persones, activitats i
moviments de tota mena —economics, socials i culturals— és un actiu principal que cal protegir
de la forma més homogenia. Es per aixd que el govern metropolita entén que aquest és el



moment d'aprofundir en les politiques reequilibradores del territori i de crear les condicions
d'entorn que permetin afrontar en millors condicions la sortida de la crisi i que afavoreixin la
promocié econdmica conjunta d’aquest territorix.

En aquest sentit, la governanca s'ha de fer des dels dos vectors: a partir del canvi en les
politiques publiques i atenent a la historia del nostre territori metropolita.

La construccid d'una nova governanga metropolitana té diferents nivells d'articulacié. D'una
banda, és imprescindible la col-laboracié dels actors en aguest context (siguin associacions,
sector empresarial privat, sindicats i la mateixa ciutadania organitzada i mobilitzada); de I'altra
es fan necessaries la cooperacio, col-laboracid, complementarietat i corresponsabilitat entre
les administracions que concorren en un territori com el nostre.

|, per complementar-ho, tal com déiem en el marc introductori del projecte REM, s’ha de tenir
present el fet que la ciutadania també es fa més complexa i diversa. En aquest context, ni els
models classics d'un estat del benestar mastodontic ni el corrent inspirat en la nova gestio
publica orientada a I'eficacia i I'eficiencia acaben de fer front adequadament a aquest reptes.
Avui, la uniformitat® de les prestacions ja no garanteix ni l'equitat ni la cohesié social. La bona
administracio exigeix I'adequacio dels serveis a les condicions i necessitats ben diverses d'una
ciutadania de la qual ja no en podem suposar I'homogeneitat. Es reforga aixi la necessitat de
la participaci¢ ciutadana sostinguda sota el paradigma del pluralisme i la corresponsabilitat.

Ara bé, la governanca ha de ser impulsada des de tots els ambits de govern i per aixo cal
disposar d’'una lectura constant i acurada de la realitat de I'entorn i de la gesti6 que s'imple-
menta, amb indicadors i informaci6 de les xarxes d’actors que hi participen.

Davant els problemes i el context esmentat, hem de superar aquestes limitacions permanents
amb I'exercici d'un nou model de governanga, perque la societat ara necessita, més que mai,
tenir clar que I'’Administracié compta amb les variables i les eines necessaries per resoldre
els problemes que es plantegen. La questio, avui dia, és convertir les solucions a aquests
temes clau en accid de govern. En aquest sentit, cal un conjunt de principis a tenir presents
en la nostra experiéncia:

- Som el producte d'una historia concreta i recent de cooperacio6 institucional entre un
conjunt de municipis. No es poden obviar les practiques utilitzades ni els mecanismes
establerts.

3 Prats, Joan. Op.cit
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- Cal assumir que vivim un moment de governanga complexa, amb diverses causes que
cal assenyalar i tenir en compte.

- Hem de tenir present la concurréencia de diverses administracions en un territori complex,
esgotat en molts aspectes de recursos de creixement, amb tradicions i experiencies de
gesti6 diverses, amb interessos i necessitats no homogenies i a vegades contradictories.

- L'evolucié social i econdmica no és una dada clara i introdueix importants interrogants
sobre el que cal fer i com. La crisi economica i 'augment de les desigualtats socials, aixi
com la perdua de determinats serveis arran d’aquesta situacié, comporten un escenari a
curt i mitja termini de maximes dificultats als municipis i, per tant, al territori metropolita.

El procés existeix sota el principi d'un sistema de coexisténcia (com fins ara) de les estruc-
tures metropolitanes i les municipals. Un dels grans encerts d’aquest procés es deu a la
percepcid de proximitat i pertinenca que els municipis tenen de '’AMB, segur que molta més
que d’altres institucions que no se senten tan propies. Aixd també permet un dialeg fluid |
la gran potencialitat del projecte per a la construccié d'un model innovador i profitds per a
tots els actors.

En la mateixa perspectiva, podem afirmar que s’ha conviscut col-lectivament amb altres
administracions de manera molt constructiva, malgrat que de vegades s'ha treballat sobre
terrenys No prou clars en materia competencial. En aquest cas, cal dir que, com a norma
general, la realitat institucional multinivell no ha trobat fissures entre la gestié metropolitana
i la local, factor que a vegades no es déna amb tanta claredat en la interaccié amb altres
ambits d’administracio.

Hem comprovat i demostrat la necessitat d’abordar un model de lideratge metropolita per a
moltes de les questions que afecten el territori, sovint sense tenir competencies. Un exemple
clar és la posici6 en relacié amb les infraestructures, en qué aspectes que “tedricament” no
sbn competencia municipal ni metropolitana necessiten un impuls i lideratge clars i contun-
dents que, basicament, han d’estar exercits pel representant més actiu i proper, com ha estat
I'’AMB i els municipis de I'entorn immediat, dbviament amb la concurrencia i complicitat dels
altres ambits de I'administracié (el cas més paradigmatic ha estat el tema TAV, pero d'altres,
com l'impuls del corredor mediterrani, el comité de rutes aéries, etc., també ho demostren).
La cooperacié intermunicipal, el desplegament de projectes col-lectius i de politiques comu-
nes, el treball en xarxa municipal i la complicitat en les decisions sén aspectes clau que han



enfortit i que cal continuar aplicant com a mecanisme essencial, carta de naturalesa i senyal
d'identitat principal de I'accié metropolitana.

Atesos aquests aspectes que conformen uns antecedents de governanga prou clars i con-
crets, cal apuntar I'actuacio futura tenint en compte les seglients prioritats gue han de regir
el projecte metropolita.

LUESTRATEGIA DE CAPITALITAT | GOVERNANCA

Des de 'AMB s’ha d'impulsar un model de lideratge adaptatiu per a la seva correcta organitzacio
i gestio; fomentar equips estratégies i iniciatives que es posin al capdavant per liderar processos
innovadors amb nous valors, de difusi¢ de noves regles, de noves actitud i capacitats.

La nova realitat que vivim en I'entorn metropolita requereix una nova visié que ha de combinar
lideratge, politiques efectives de cohesid social i territorial, innovacié i un fort compromis des
de la proximitat, i plantejaments de transparéencia i corresponsabilitat. Dins d'aquest context,
la governanga esdeveé un factor clau en la gestié metropolitana que es reafirma i consolida en
el projecte d'una administracio propera, efectiva i proactiva, adaptada a un entorn canviant.
Aquest model es reforca i retroalimenta amb una conjuncié de diversos aspectes que confor-
men el desplegament d'estrategies de més transparéncia, més participacio i més informacio i
comunicacié amb la ciutadania. Aquests objectius que troben ara un aliat imprescindible en les
noves tecnologies de la informacié i la comunicacio, sense oblidar els mitjans convencionals
de comunicacié formal i informal, que també han de ser utilitzats.

Hem de preparar els recursos humans per garantir una participacié ciutadana efectiva en
el marc del bon govern. Hem de seguir innovant en les técniques i metodologies de treball,
cercant constantment els models i sistemes més adients per garantir el maxim d'eficacia en
la prestacio dels serveis.

Per garantir un bon govern, proper, participatiu, transparent i eficag necessitem els recursos
necessaris. En aquest sentit, continuarem reclamant el compliment dels models de finanga-
ment suficient i estable en temes de transport, aigues, residus, barris i habitatge. Només aixi
assegurarem que la metropolis de Barcelona compleix el seu paper de capital de Catalunya
i pilar de I'euroregié de la Mediterrania.

El repte principal que cal desenvolupar en termes de governanca el concepte de gestio, d'uti-
litat, de rendici¢ de comptes, de transparéncia, d’eficacia en els béns publics, la percepcié en
la ciutadania d'un canvi de model de relacions amb les administracions, justificar el marc com-
petencial en definitiva de participacio, i per tal de fer-ho realitat sorgeix la prioritat seguent:

- Barcelona, com a capital global, amb una governancga innovadora

Derivades d'aquesta prioritat, les principals linies de treball que s’han s’abordar en I'ambit de
la governanca son:

- Barcelona, capital metropolitana en el mén globalitzat.
- Serveis publics des de la qualitat, la transparéncia i la rendicié de comptes.
- Més interacci6 i concertacié amb la ciutadania i el teixit social i economic.

- Enfortiment del marc competencial.
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PRIORITAT 15. UNA GOVERNANCA INNOVADORA PER UNA CAPITAL GLOBAL
15.1. BARCELONA: CAPITAL METROPOLITANA EN UN MON GLOBAL

La Barcelona metropolitana és avui un node de la xarxa europea de ciutats i metropolis.
Comptem amb una identitat de ciutat oberta, dinamica, creativa, rigorosa i productiva.

Una ciutat metropolis amb un urbanisme i un espai public rellevants, amb un model social
que treballa per la inclusio, amb un model ambiental que aposta per la lluita contra el canvi
climatic i la sostenibilitat, un model urba que creu en la ciutat resilient i intel-ligent.

Perd aquest posicionament demana infraestructures, centralitats i propostes que s'han de
renovar i enfortir constantment per tal de mantenir-lo.

| Barcelona (i d’aquesta manera la metropolis) és també la capital de Catalunya i li pertoca
treballar en aquest sentit, per tal de preservar i millorar el patrimoni cultural i linguistic que
forma part de la nacié que conforma i, alhora, ser motor de creativitat.

La Barcelona metropolitana ha d'exercir una relacio i interaccié amb la resta de ciutats de la
regié metropolitana, de Catalunya, d'Europa i d'un mén que ens aboca cap a un model de
lideratge estrategic i relacional que es basa a brindar suport a tercers i a treballar pels grans
reptes que les arees metropolitanes tenen arreu, sobretot pel que fa a tasques d'innovacio
en materia de politiques urbanes.

D’altra banda, Barcelona s’ha guanyat al llarg dels anys un clar reconeixement en el context
internacional. L'esfor¢ de Barcelona per mantenir-se en I'espai global ha tingut exits indiscu-
tibles que han aportat una visio i una perspectiva municipalista i metropolitana que ha estat
exemple i paradigma d’actuacié un esfor¢ que es materialitza en organismes com CGLU i
Metropolis, i en iniciatives de cooperacio diverses com Medcities i programes europeus que
posicionen la nostra metropolis com a lider en materia de transferencia sobre tecnologies
urbanes de tota mena.

La Barcelona metropolitana i 'TAMB com institucié que la representa podran jugar un rol de
lideratge i innovacié en matéria de governanga metropolitana, i també de transferéncia de
coneixement cap a paisos com Franca i Italia, on s’han aprovat noves lleis que crearan noves
arees metropolitanes.

Aquest paper de capitalitat s'expressa en moltes actuacions paradigmatiques, entre les que
destaca la reafirmacio del seu paper com a capital, tant en temes d'infraestructures, com
de promoci6 de la cultura catalana, d’exemple en projectes d'inclusio social, de suport als
projectes de solidaritat i cooperaci6 al desenvolupament, o de projeccid exterior i pont amb
altres territoris de la Mediterrania, d’Asia i d’América Llatina.

Perd hi ha un altre aspecte a tenir present en la definicié de la capitalitat que sostrau de les
“vocacions i voluntats”. Com be indiguen Vives i Torrens? la capitalitat no esdevé d’'un Unic
factor. Podriem afegir que aquesta funcid s’exerceix més que es proclama. Hi ha ciutats
gue no han estat mai “capitals” d’estat i, no obstant, han tingut o tenen paper rellevants en
I'economia, la tecnologia o la innovacioé social. Bons exemples en sén Nova York (que ni tan
sols és capital del seu estat dins de la Unid), Toronto, Rio de Janeiro o Mila.

“Vives i Torrens: Estratégies de les arees metropolitanes europees davant I'ampliacié de la Unié Europea. PEMB, Barcelona, 2005.
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La capitalitat de Barcelona ha de combinar aguesta vocacié amb un enfocament de natura-
lesa més estratégica, en el millor sentit de la paraula, que sapiga combinar les voluntats, les
expectatives, els reptes, les oportunitats i les factibilitats.

Per realitzar propostes en I'ambit de la projecci¢ i consolidacié de Barcelona com a capital
global, s’ha d'establir un nou model de governanca, i per afrontar aquests reptes cal que:

- Es consolidi el lideratge en projectes estrategics de I'entorn, de la Mediterrania i del sud
d’Europa.

- Hi hagi continuitat de les politiques de projeccit exterior i suport a la cooperacio.

OBJECTIUS | INICIATIVES
Definir un model de lideratge com a ciutat global en temes claus davant la realitat geopolitica
actual.

- Impuls de mesures de reconeixement del fet metropolita a Catalunya, Espanya i Europa.

- Potenciacié de la preséncia de Barcelona en els organismes supramunicipals i internacionals
en matéria de preservacio i gestié ambiental, com a ciutat implicada en la sostenibilitat.

- Impuls de la Barcelona metropolitana com a capital europea de negocis, de projectes
innovadors (ciutats intel-ligents, de referencia gastronomica, de projectes d'inclusié
social a través del tercer sector, de recerca biomeédica...) aixi com d'altres arees amb
llarga tradicié den diversos camps, com ara la moda i I'urbanisme.

- Potenciaci6 de la ciutat metropolitana com a seu internacional (fires, convencions i
congressos), amb projectes emblematics, particularment el Mobile.

Promoure projectes de cooperaci6 i relacions internacionals d’acord amb les necessitats
actuals de la nova AMB.
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- Continuaci¢ i ampliacio de les linies de projectes de cooperacio en I'ambit europeu i interna-

cional i posicionament de 'AMB com a actor de referencia de la governanga metropolitana,
i la prestacio de serveis de qualitat, d’'acord amb I'estratégia de relacions internacionals.

- Creaci6 d’'espais de suport técnic, contactes i relacions amb els diferents agents del

territori, com els ajuntaments metropolitans o els actors econdmics, a partir de les xarxes
i de I'acci¢ internacional de 'AMB.

- Continuiitat dels projectes amb les ciutats de la ribera sud de la Mediterrania en matéria

de planificacio estratégica urbana sostenible, prestacio de serveis locals basics, promocid
econdmica, capacitacio, qualitat democratica i de transformacié urbana.

- Suport actiu al Secretariat de la Unid per la Mediterrania.

- Implementacié de mesures que ens portin a desenvolupar la capitalitat efectiva i el lide-

ratge de la Mediterrania i del Sud d’Europa, com la linia d'alta velocitat, un pol logistic i
de comunicacions de primera magnitud i un punt central del corredor mediterrani i de
les connexions aeroportuaries, aixi com de I'impuls de projectes com Medcités.

- Continuitat de la nostra actuacidé en matéria de cooperacio internacional, tot treballant

per a l'increment dels recursos que s’hi destinen i fent de I'educacié per al desenvolu-
pament una de les linies prioritaries, tal com esta definit en el pla de cooperacio inter-
nacional al desenvolupament de I'AMB 2013-2016.

15.2. SERVEIS PUBLICS DES DE LA QUALITAT, LA TRANPARENCIA | LA RENDICIO DE

COMPTES

La qualitat en els serveis publics metropolitans ha de ser una prioritat, i des de la creacié
de 'AMB ens hem proposat aprofundir en alld que ja venien desplegant les tres entitats per
separat, fent un salt gradual també en les propostes organitzatives. Necessitem organitza-
cions dinamiques i compromeses amb els valors del servei public, eficaces en el compliment
dels objectius i eficients en I'Us dels recursos.

Durant aquests anys ens hem proposat moltes millores. Una prova de la nostra voluntat sén
la implantacié progressiva de la ISO en molts dels serveis, i la posada en marxa de la nova



web amb mecanismes molt més interactius i efectius per a la realitzacioé de determinades
tramitacions. Des de la conformacio de la nova AMB s'estan fent passos endavant molt
significatius en la millora de I'administracié electronica, I'atencioé al ciutada, els nous sistemes
de mobilitat i seguretat i la gestio interna.

En conjunt, entenem que l'objectiu del projecte REM en aquesta matéria és intensificar i
millorar I'Us de les tecnologies de la informacio i la comunicacié per executar les politiques
a I’Area Metropolitana de Barcelona, per millorar els serveis, desenvolupar-ne de nous i per
augmentar-ne |'eficiencia i la qualitat.

Per ultim, hem d’aprofundir en els processos de rendicié de comptes a la ciutadania i d'aug-
ment de la transparencia de la nostra actuacié. En aquest sentit, cal establir un procés de
comunicacio public i de didleg permanent entre tots els actors metropolitans, i sobretot amb
la ciutadania, ja que s’ha de tenir present que des del govern metropolita cal aplicar la res-
ponsabilitat d’informar, explicar i sustentar la gestio realitzada, la forma en qué s'administren
els recursos i els seus resultats.

Cal, doncs, aportar elements que permetin visibilitzar els resultats que s’obtenen de les
actuacions desplegades per '’AMB, i aixi estar subjectes a 'escrutini ciutada. En sintesi, cal
tenir present que la responsabilitat de retre comptes a la ciutadania és pertinent durant tot
el cicle de la gesti¢ publica. Els tres factors clau son:

- Informar el ciutada de la gestio.
- Dialogar, explicar i argumentar, responent a peticions, queixes i suggeriments.
- Retroalimentar i incentivar 'actuacié del govern metropolita, amb la implementacié de

processos de millora continua.

El repte principal dels serveis publics per als propers anys, doncs, consisteix a fer una or-
ganitzaci6 que tingui la qualitat, la professionalitat, la innovacio i la proximitat com a eixos
centrals de la seva activitat. Aquestes son les exigencies legitimes d’'una ciutadania que vol
saber com s'administren els recursos i que demana que I'administraci¢ cada dia estigui més
preparada per oferir uns serveis de qualitat.

Una vegada realitzada la diagnosi, per enfocar els principals reptes respecte als serveis publics
des de la qualitat, la transparéncia i la rendicié de comptes cal que:

- Es millori el model de prestacio de serveis, tot promovent I'agilitzaci¢ de tramits.

- Es potenciin els nous models de relacié amb la ciutadania centrats en una informacié
més accessible.

- S'impulsin els sistemes de rendicié de comptes i major transparencia.
OBJECTIUS I INICIATIVES
Millorar el model de prestacio de serveis.

- Impuls del programa “Compromis amb la ciutadania”, mitjangant el qual els principals
serveis donaran a coneixer els compromisos de qualitat de 'AMB.

- Potenciacio dels serveis d’Atenci¢ al Ciutada amb un sistema d'accés agil, extens i amb
uns serveis altament especialitzats.
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- Posada en marxa de les clausules socials en compres i contractacions relatives a
practiques de RSC per part dels proveidors, contractistes i concessionaris de serveis.

- Aprofundiment de la implantacio de les ISO en tots els serveis possibles per establir
mecanismes objectius de qualitat en tots els ambits de I'administracid metropolitana.

- Potenciacio de la carrera professional que permeti, a més de la promocié vertical, la pro-
mocid horitzontal, de manera que sigui possible un desenvolupament professional i tecnic.

- Foment de la comunicaci6 interna, tot potenciant els instruments que impliquin els
treballadors i les treballadores en el projecte estratégic de 'AMB.

Potenciar I'e-govern.
- Impuls de tots els projectes de tramitacio electronica per a tots els processos possibles.

- Posada en marxa de la informatitzacio integral dels sistemes de comunicacié amb la
ciutadania.

- Promocié de I'accés public a la informacio de I'AMB i a les bases de dades i fons d'infor-
macio que puguin millorar la transparéncia, i I'accés per a estudiosos i public en general.

- Potenciaci¢ de I'open data (dades obertes) en el conjunt dels sistemes d'informacié que
es puguin posar a I'abast de la ciutadania, particularment en els aspectes d'indicadors,
informacions dels serveis, bases de dades d’utilitzacié academica, etc.

Impulsar les mesures de rendicié de comptes i transparencia.

- Establiment de linies d'informacio per compartir amb la ciutadania, amb informes de
seguiment i avaluaci6 dels programes amb els avengos i obstacles destacats.

- Posada a disposici6 de la ciutadania del seguiment dels plans d’actuacié i dels projectes
singulars.

- Establiment d’'un model sistematic de rendicié de comptes que mostri la manera com
s'administren els recursos publics i el seu impacte.

15.3. ENFORTIMENT INSTITUCIONAL DE LAMB

La conformaci6 de la nova AMB és un desafiament politic i institucional que requereix prendre
decisions de gran abast per poder, de bon comencament, establir i consolidar I'estructura
de la nova institucio i completar la integracié administrativa de les anteriors institucions me-
tropolitanes, millorant-ne I'eficiencia i aconseguint I'equilibri financer mitjangant un sistema
suficient i estable, adaptat a allo que preveu la legislacio i que, a més de reforcar la fiscalitat
propia, asseguri la participacié de I'Estat i la Generalitat per tal d’'aconseguir la millora pro-
gressiva i la viabilitat futura dels serveis metropolitans.

En aquest sentit, caldra treballar tant a ’TAMB com en tots els organismes i empreses que
en depenguin o hi estiguin vinculats, per tal d'assegurar el millor compliment dels objectius
institucionals sota criteris d’eficiencia i racionalitat, garantint la proximitat i participacié ciu-
tadana en la gestio i prestacio dels serveis publics i el dret a la bona administracié (definit
en termes de drets d'accés, transparéncia, informacié i foment de la participacio), a fi de
construir un model d’administracio resilient, sostenible, que aposti pel capital huma de la seva
organitzacié i compromes amb els reptes del seu entorn.

Dit aix0, per enfortir el marc institucional é€s necessari que:



- Es consolidi una nova estructura institucional i participativa.
- Es millori la capacitat de financament per a la prestacio de serveis.

- Hi'hagi una assumpcio plena del nou marc competencial i de les responsabilitats atribuides.

OBJECTIUS | INICIATIVES
Consolidar la nova estructura institucional.

- Impuls del conjunt de mecanismes institucionals necessaris per garantir la posada en
funcionament de totes les competéncies que es deriven del desplegament de la Llei
de creaci6 de 'AMB.

- Reivindicacié de participacio activa en la gestio dels serveis de transport i de les infraes-
tructures que siguin competéencia de I'Estat i que afectin directament I’AMB, com el port,
I'aeroport i el servei de rodalies ferroviaries, amb la reclamacio de la funcié d’autoritat
en materia d'infraestructures.

- Establiment de les actuacions prioritaries per al reconeixement de la funci6 de capi-
talitat d'acord amb els reptes actuals plantejats, en especial en el referit als recursos
necessaris.

Millorar la capacitat financera.

- Estudi i impuls d’'un régim financer especial amb nous instruments, amb la consolidacio
d’'una organitzacié econdomica i financera especifica de 'AMB.

- Reclamacio a I'administracio central de I'aplicacio dels compromisos de la Carta Municipal
de Barcelona en allo referent als fons d’assignacié a I'AMB.

- Petici6 al Govern de la Generalitat per tal que 'AMB compti amb una assignacio en el
Fons de Cooperaci6 Local de Catalunya que sigui coherent amb la seva condicié de
territori singular, sense detraure, pero, recursos municipals.

- Participacié de la gestio dels fons europeus que es gestionaran des de Catalunya i
Espanya en el periode 2014-2020, especialment el Fons Europeu de Desenvolupament
Regional (FEDER) i el Fons Social Europeu (FSE).

Assumir competencies i responsabilitats en I'ambit metropolita.
- Incorporaci6 de les competencies pertinents segons la Llei 7/2010 de creaci6 de 'AMB.

- Clarificacié del marc competencial en matéria de transport i mobilitat amb el traspas
de competencies, recursos i autoritat a tal efecte.

- Redaccio6 dels instruments clau per al desenvolupament urbanistic del territori, PDUM
i POUM, i establiment dels mecanismes d’aplicacio.

15.4. CIUTADANIA | TEIXIT SOCIAL | ECONOMIC

El grau de complexitat de les societats contemporanies requereix el concurs dels diversos
actors socials i de la ciutadania per al desenvolupament de la societat. Tal com es deia abans,
jano n'hi ha prou amb centrar exclusivament la legitimitat democratica en els estrictes pro-
cessos electorals, sind que aquests s’han de complementar amb altres models i instancies
de legitimitat que depenen, en bona mesura, de la capacitat de concertacio, col-laboracio i
trobada de mecanismes de complicitat amb els diferents grups de la societat i de la capacitat
per garantir la plena participacio de la ciutadania.
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Els avengos en la governabilitat passen per reformular i democratitzar la relacié entre el
govern metropolita i I'entorn social que I'envolta, i per promoure iniciatives que permetin
comunicar i interactuar millor, mitjangant:

- Sistemes de comunicacid oberts, aprofitant tots els canals possibles, especialment les
tecnologies de la informacio.

- Mecanismes innovadors que possibilitin copsar de manera objectiva i proactiva les
necessitats i demandes emergents.

- Impuls d'una politica d'inclusié i interlocucié amb el conjunt d'actors socials en els pro-
cessos de decisio publica.

- Disseny i impuls de diferents formes de representacié de la societat civil per a la gestid
dels interessos col-lectius d'ambit metropolita.

- Recerca de mecanismes de concertacid, complicitat i cooperacié en la promoci6 de
projectes amb el sector privat, amb implicacions fins i tot en el finangcament de projectes.

En aquest context, el projecte metropolita exigira un auténtic compromis amb la participacio
ciutadana que ha de servir per enfortir i legitimar I'actuacioé publica, ampliant la pluralitat en
el coneixement de la realitat social i, sobretot, plantejant principis de corresponsabilitat i
d’accions que involucrin la ciutadania de manera efectiva.

| en aquest context hem de continuar aprofundint en els processos d'aprofitament al maxim
d’allo que les tecnologies de la informacio i les telecomunicacions (TIC) ofereixen com a no-
ves oportunitats, abans inimaginables, de relacié i comunicacid amb el ciutada i d’'innovacio
democratica.

L'accés a les TIC s’esta configurant com un nou dret ciutada i, per tant, és la nostra respon-
sabilitat facilitar I'accés a aquestes noves tecnologies. La reduccié de la fractura digital és
un component essencial de la lluita contra I'exclusié social.

Un cop realitzada la diagnosi, per respondre als principals reptes d'aquest ambit cal que:

- S'augmentin i es millorin nous models de concertacio, participacio i col-laboracié amb
els agents i actors pertinents.

- S'aprofundeixi i es consolidi I'Us de les noves tecnologies en tots els processos de gestio,
control i relacionals.

OBJECTIUS I INICIATIVES
Impulsar models de concertacio i col-laboracid amb els actors socials, la ciutadania i altres
institucions.

- Desplegament de processos de participacio sectorial de diversos actors socials en els
projectes de naturalesa estrategica, com els plans a desenvolupar en els propers anys.

- Establiment de mecanismes permanents de cooperacio i col-laboracié amb els actors
organitzats, particularment amb I'Associacié del Pla Estrategic Metropolita de Barcelona.



- Desenvolupament de projectes d'educacié i difusio de la realitat metropolitana en temes
ambientals, urbanistics, de mobilitat, etc.

- Creacit6 de debats participatius amb la ciutadania en general i amb les entitats sectorials
en particular sobre els grans temes de debat metropoalita.

Aprofitar al maxim I'Gs de les TIC en els processos d’extensio del bon govern.

- Impuls de processos de participacio ciutadana amb estratégies de comunicacié cen-
trades en I'aplicacié de les TIC, tot potenciant, també, els sistemes participatius i de
consulta ciutadana basats en la xarxa social digital.

- Desplegament de nous canals de comunicacié amb aprofitament de les TIC per a temes
que requereixen sistemes de validacio de determinades politiques publiques.
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