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El 2020 s’han

entrellacat dues

crisis: la climatica
Carlos Moreno 1la sanitaria, amb

la pandemia de
covid-19. L’encreuament d’aquestes dues
crisis ha obert un debat mundial al voltant
de l'anomenada “ciutat de les proximitats”.
La ciutat dels 15 minuts promou una
reconfiguracié urbana per tal que la gestio
dels recursos naturals 1 la hiperproximitat
millorin la qualitat de vida dels ciutadans.
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2020: un any de crisi ambiental

Mentre la comunitat internacional celebra aquest any el cinque
aniversari de ’Acord de Paris i 'adopcid del Programa 2030 i els
seus Objectius de Desenvolupament Sostenible, la situacié del
medi ambient segueix sent preocupant. L'objectiu de ’Acord de
Paris era limitar I'escalfament mundial a 2°C pel 2100 i establir
un objectiu de neutralitat de carboni pel 2050. Cinc anys després,
la trajectoria establerta i els resultats esperats no hi sén. Una
observacié similar es constata quant a I'aplicacié de ’Agenda 2030
de les Nacions Unides. Els resultats sén insuficients, preocupants,
i el mon esta en perill amb el canvi climatic, la desigualtat i
l’extincié de la biodiversitat.

Per iniciativa de l'alcaldessa Anne Hidalgo, mil alcaldes
es van reunir a Paris pel clima, per fer sentir les seves veus. Prop
d’un centenar de les ciutats més grans del moén convocades i la
xarxa de Ciutats C40 es van reunir per desenvolupar iniciatives
ambicioses i assegurar que cada ciutat tingués un pla climatic
orientat als objectius de ’Acord de Paris. El paper de les ciutats €s,
en efecte, important en aquest canvi de paradigma, ja que el 70 %
de les emissions prové de les zones urbanes, més del 50% de la
poblacié mundial hi viu, i el 2050 ho fara el 65 %.

2020: un any de crisi sanitaria

L’any 2020 també és historic a causa de la crisi sanitaria i
planetaria de la covid-19. La crisi del coronavirus ha afectat

el moén sencer i la vida urbana, des de 'aturada completa

de les activitats i dels intercanvis economics fins a la seva
reconfiguracié gradual dins d’'un marc sanitari estricte. Aquesta
questié ha tingut un impacte especial en el funcionament

urba. En primer lloc, la contencié ha portat a reduir al minim

les activitats de les ciutats. Arreu del mon, el limit maxim de
desplacament d’un kilometre al voltant de la llar va obligar els
habitants a trobar solucions locals per satisfer les seves necessitats
diaries. En una segona fase, les ciutats van haver d’adaptar-se
per permetre el distanciament fisic, el manteniment de mesures
de proteccid, i minimitzar aixi la propagacié del virus. La crisi
sanitaria és un element de pertorbacié mundial que ha donat
lloc a qiiestions més amplies sobre les opcions socials i les
organitzacions urbanes, collectives i economiques desitjables per
un futur més sostenible i habitable.

2020: una convergéncia entorn de la ciutat de les proximitats
A l'encreuament d’aquestes dues grans crisis, s’ha obert un debat
mundial a proposit de la ciutat dels 15 minuts i el territori dels 30
minuts. Aquestes propostes promouen una reconfiguracié urbana
que fa de la hiperproximitat la clau per millorar la qualitat de
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Notes
1. http://ow.ly/kFjm50CQQOF.

vida. La nostra proposta va entrar en ressonancia amb les necessitats
derivades de la doble crisi ambiental i sanitaria: una organitzacié
urbana que limita 'impacte ambiental de la vida a la ciutat en reduir
significativament els viatges intensius en carboni, permet als residents
satisfer les seves necessitats essencials prop de casa i, a través de la
qualitat de vida, fomenta el seu benestar i afecci6 per l'area

de residencia.

La crisi de la covid-19 va accelerar la popularitat de la ciutat
dels 15 minuts. Amb els tancaments de les ciutats, els viatges es van
reduir gairebé a zero i les compres essencials es van haver de fer prop
de casa. A més, per evitar la propagacié del virus per la congestié del
transport public, rapidament es van posar en marxa solucions de
mobilitat alternatives. Les ciutats d’arreu del moén han demostrat la
seva agilitat en desplegar centenars de kilometres de carrils per a
bicicletes, ampliar les terrasses dels restaurants en espais reservats
per estacionaments i emprendre iniciatives ecologiques als barris... La
planificacié urbana tactica ha estat una eina real per la modificacié
rapida i de baix cost dels espais urbans. La covid-19 ha confirmat
i accelerat decididament la implantacio de la ciutat dels 15 minuts
gracies al redescobriment de la proximitat, I's de la mobilitat activa i
I'enfortiment dels vincles socials.

La covid-19 ha accelerat la implantacio de

Al meu llibre La vida urbana i la
proximitat en el temps de covid-19

la ciutat dels 15 minuts a moltes ciutats presento de manera més detallada

gracies al redescobriment de la proximitat,

aquests conceptes per comprendre
I'impacte de la crisi sanitaria a la

I’Us de la mobilitat activa i 'enfortiment vida urbana.

dels vincles socials.

En aquest sentit, els
alcaldes del C40 han integrat la
ciutat dels 15 minuts a I'agenda

comuna adoptada per la sortida de la crisi i la recuperacié ecologica.!
Les mesures proposades persegueixen l'objectiu de fer una ciutat més
habitable, inclusiva, equitativa i resilient. Els alcaldes es mobilitzen
per aplicar politiques de desenvolupament urba que promoguin la
proximitat, la mobilitat activa i el desplegament d’installacions de
servei public properes als habitants. Aquestes iniciatives impliquen un
canvi de paradigma en la manera de gestionar la ciutat.

Les nocions clau de la ciutat dels 15 minuts
La idea de ciutat dels 15 minuts ha originat un debat mundial. La seva
rapida difusié internacional €s prova de I’entusiasme compartit per una
reflexidé nova sobre 'urbanisme pensat a partir dels usos i del paper del
temps a les nostres vides, al nostre entorn vital.

Tot i que els mitjans de transport estan assolint velocitats
récord, encara tenim la desagradable sensacid de “cérrer darrere el
temps”. La urbanitzacié es caracteritza per una acceleracié del ritme
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de vida i el corollari és una sensacié d’estar aclaparat per una rutina
estressant. Aixi, 'urbanisme i la temporalitat estan intimament
relacionats: per resoldre el malestar general, la ciutat ha d’adaptar-
se als diferents ritmes i necessitats dels seus habitants i usuaris. Es
tracta d’'un repte important perque, quan es comparteix, la ciutat és
en realitat poliritmica (els individus tenen diferents ritmes socials

i personals) i policronica (1'us
Mentre per Le Corbusier la ciutat que té dels seus espais varia segons els
horaris). Per fer front a aquest
velocitat té éXit, la recepta del benestar repte, hem desenvolupat aquest
urba en el model dels 15 minuts consisteix a  °neepte: "1a ciutat dels 15 minuts”
En un moment
reduir la velocitat i la distancia de trajecte. d’emergéncia ambiental, la ciutat
sostenible és indispensable.
Només pot ser sostenible si aconsegueix ser justa, viable i habitable
alhora. Aixo significa trobar un model urba que existeixi i que crei
valor a través de la convergencia i interseccié de tres components: el
mediambiental, el social i ’economic. Enfocar una ciutat sostenible a
partir del policentrisme ofereix una resposta nova al desenvolupament
urba sostenible.
La ciutat dels 15 minuts (anomenada aixi pel temps maxim de
trajecte que permet a un resident accedir des de casa seva fins als serveis
i activitats necessaries pel seu benestar i vida diaria) posa la temporalitat
al centre d’una visié nova de la planificacié urbana, questiona I'tis del
temps i de l'espai per part dels individus en parallel a I'organitzacié
espacial i temporal de la ciutat. Amb la finalitat de tornar als habitants
la possessié del seu temps i revifar la flama del seu territori, la ciutat
dels 15 minuts es proposa canviar el nostre mode de vida per trobar en
la hiperproximitat una resposta a les necessitats essencials: habitatge,
feina, subministraments, atencid sanitaria i accés a la cultura i a 'esport.
Aquesta proposta de transformacié urbana trenca amb un
urbanisme funcionalista i amb el “paradigma de 'automobil” que regeix
l'organitzacié dels nostres territoris. De fet, les nostres ciutats han estat
modelades per una planificacié urbana dictada per la infraestructura;
la segregacid espacial ha causat una separacio i oposicié entre el temps
ilespai urba. La degradaci6 de la qualitat de vida i 'estrés en sén les
conseqiiencies. Uenginyeria de la mobilitat ha intentat salvar aquesta
bretxa amb mitjans de transport rapids, pero que consumeixen molt
temps i energia didariament. Mentre per Le Corbusier “la ciutat que té
velocitat té éxit”, la recepta del benestar urba a la ciutat dels 15 minuts
consisteix a reduir la velocitat i la distancia de trajecte. Els vianants
i els ciclistes son, de fet, els actors d’aquest model urba, i els seus
viatges actius i sense carboni estan alineats amb els reptes ecologics
contemporanis.
Tot i aix0, alentir la ciutat no significa alentir la vida. Al
contrari, la intensitat social i la dinamica economica local han de
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veure’s vigoritzades per aquest mode d’organitzacié urbana. En
redescobrir el temps al seu entorn immediat, els habitants tindran
l'oportunitat d’aprofitar millor els espais amb projectes locals. La ciutat
de les proximitats busca combinar la responsabilitat social i ambiental
i el benestar, a la vida quotidiana, per mitja del desplegament d’'una
mobilitat baixa en carboni, compartida amb els serveis locals,
aprofitant les possibilitats que ofereix la tecnologia digital.

Aquest nou model urba proposa un cercle virtuds en
qué el temps, l’espali, la qualitat de vida i la sociabilitat estan
vinculats intimament. Es el punt de convergéncia de tres nocions:
cronourbanisme, cronotopia i topofilia.

Cronourbanisme: la vinculacio dels ritmes diaris i els espais

La nocié de cronourbanisme sorgeix com a reaccié al fenomen de

la desincronitzacié i de la volatilitat de les practiques socials i els
estils de vida. En la mesura que la planificacié urbana es basa en

el principi de l'anticipacié del comportament social a llarg termini,
aquesta planificaci6 fracassa a les ciutats en que “l'agitacio, la
mobilitat, la urgéncia i la velocitat s’estableixen com a nous valors”.?
El cronourbanisme proposa integrar la dimensié temporal en la
planificacié urbana per combinar espais, moviments i temps, és a
dir, I'entorn construit, els fluxos i els horaris. Segons Francgois Asher,

La ciutat d’un quart d’hora crea una nova
atmosfera urbana: passar de la mobilitat
obligada, en un espai fragmentat, a

una mobilitat escollida, policentrica i

multiservicial.

aquesta planificacié urbana
integra la variable temps aixi com
la variable espai en el disseny

i els projectes: respon a una
necessitat de regulacions temporals
territorialitzades i imagina una
qualificacié temporal dels diversos
territoris.?

La ciutat dels 15 minuts
es troba a 'extrem oposat de
l'espectre de la planificacié urbana moderna, el desenvolupament
d’infraestructures de la qual ha esdevingut un factor de segregacié
espacial a causa de moltes especialitzacions funcionals. La separacio
exacerbada de l'espai i el temps ha acabat oposant-los i hem perdut
una cosa preciosa per a la vida urbana, ’'esséncia de la vida mateixa:
el valor del temps. La ciutat dels 15 minuts té com a objectiu posar el
seu temps de vida, el seu temps de vida util, al cor de la vida urbana
per preservar la qualitat de vida. Proposa viure de manera diferent tot
canviant la nostra relacié amb el temps i, sobre tot, amb el temps de la
mobilitat.

La ciutat d’'un quart d’hora, i la seva planificacié urbana per
usos, crea una nova atmosfera urbana: passar de la mobilitat obligada,
en una ciutat fragmentada, a una mobilitat escollida, en una ciutat
desitjada, policéntrica i multiservicial.
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Cronotopia: I’is diferenciat d’un lloc segons la temporalitat
Com es pot fer front al repte del cronourbanisme —l'adaptacié d’una
ciutat a la diversitat de ritmes individuals— quan els espais sén
restringits i limitats? La nocié de cronotopia proporciona una resposta
i enriqueix el potencial del cronourbanisme. Aquest terme designa
I’evolucié de I'is d’un lloc segons el factor temps: I’espai cronotopic
pot acollir diversos usos segons les temporalitats. Les places sén
un exemple tradicional que illustra aquest terme, perque poden ser
una placa de mercat, un espai de festa, un aparcament, un espai per
esdeveniments...

A partir de 'observacio6
La cronotopia té com a objectiu trobar Nous  d’un espai urba limitat i d’una alta
densitat urbana, la cronotopia té

usos possibles dels espais tot questionant .
com a objectiu trobar nous usos

els usos preexistents. possibles dels espais tot qilestionant
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els usos preexistents. Es tracta de reflexionar sobre les seqiiéncies
ritmiques d’un lloc per revelar-ne les possibles funcions multiples. La
diversificaci6 dels usos en un mateix lloc comporta beneficis per les
persones, que tenen llocs nous on trobar-se, nous espais de vida per dur
a terme activitats o resoldre problemes; i per als propietaris, perque els
permet optimitzar I's d’'un equipament o espai existent.

Aixi, un mateix lloc pot tenir un Us diferent segons ’hora
del dia (aparcaments, aules), segons el dia de la setmana (mercat, pati
d’escola), segons ’¢poca de any (universitat, sala de conferéncies,
museu, discoteca). L’'urbanisme tactic també convida a pensar en la
cronotopia en un espai-temps més ampli, ja que permet modificar I’is
d’un lloc buit en l'espai-temps disponible abans de 'inici de les obres
d’un projecte urba perenne.

Topofilia: afeccié al lloc

Diversitat d’epoques, diversitat d’usos, per a qui? Per a que? L’habitant,
l'usuari, €s el subjecte principal de la planificacié urbana. La posada
en practica de la planificacié cronourbana i el desenvolupament de

la cronotopia té l'objectiu principal de servir els habitants, de fer

que l'experiéncia de 'entorn els resulti agradable o fins i tot optima.
Aquesta organitzacié espaciotemporal implica tenir en compte les
necessitats d’aquests habitants/usuaris i integrar-los al projecte. Aixo
esta en ressonancia amb la dinamica de consulta/participacio i de
control d’s iniciada en els projectes urbans dels ultims vint anys.

La intensitat social que resultaria de reunir diverses activitats
en espais amb vocacions multiples subratlla ’ambicié de crear moments
de contacte collectiu i individual, llocs de trobada i d’intercanvi. Tots
aquests elements convergeixen en el mateix objectiu: proporcionar
emocions positives a I'usuari/habitant.

Aixi arribem a la tercera nocid, la topofilia, que literalment
significa “estimar el lloc”. Al nucli d’aquest concepte hi ha la relacié
de ’home amb la ciutat i I’entorn,

En una metropolis densa capac d’integrar i el desenvolupament d'un vincle
afectiu (i per tant subjectiu).

una visio verda en el seu desenvolupament, Permetre el desenvolupament d’una

els seus habitants no necessiten fer tants relaci6 afectiva amb un loc €s una
ambicié potent, 'exit de la qual

viatges “d’escapada” a I’exterior. depén de multiples factors.

Com a ciutat sostenible,
la ciutat dels 15 minuts també pensa en la seva relacié —i la dels
seus habitants— amb la natura, ’'aigua i la biodiversitat. Totes les
recerques mostren que una ciutat densa capag¢ d’integrar una visié
verda en el seu desenvolupament €s una ciutat en que els habitants
no necessiten fer tants viatges “d’escapada” a 'exterior, i aixo
contribueix a una alta qualitat de vida social i a desenvolupar vincles

amb el barri. La gestié dels recursos naturals és al centre de la vida
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urbana i es una preocupacio de la

La formula dels 15 minuts no és cap vareta ciutat de les proximitats. A més

magica! Es un viatge per transformar la

dels mencionats, podem afegir
altres elements importants per

nostra manera d’aprehendre I’entorn urba desenvolupar P'afeccié al lloc:

I construir un urbanisme per usos i no per

infraestructures.

Droit de cité
Editions de ’Observatoire, 2020

VIE URBAINE |
ET PROXIMITE |

| W= -

30

Vie urbaine et proximité. A
I’heure du covid-19 ?
Editions de ’'Observatoire, 2020

l'apropiaci6 i la participacié dels
usuaris en el projecte i la seva
realitzacio; la posada en escena; la
bellesa del lloc (art, arquitectura,
entorn...); ’accés a una zona natural propera; i el dinamisme de les
iniciatives locals i la creaci6 de xarxes d’actors que donen vida al lloc.

Ciutats d’un quart d’hora: pluralitat i diversitat d’espais i territoris
L’exploracié entorn de la ciutat d’un quart d’hora i els seus conceptes
ens porta a afirmar una metodologia.

En primer lloc, aplicar-la situa els usos i la temporalitat al
centre del projecte i significa obrir la porta a un canvi profund de les
practiques i a una flexibilitat del projecte urba. Com que els estils de
vida canvien molt rapidament, tenir-los en compte implica flexibilitat
i adaptabilitat. Es tracta de permetre 'experiéncia, de fer possible la
prova i l'aventura per revelar el potencial dels espais propers.

En segon lloc, rere del model de ciutat d’un quart d’hora i de la
seva idea global sorgeix la necessitat d’adaptar-lo a diferents territoris
i escales amb histories i necessitats diferents. La clau del temps no és
igual a Paris, a Barcelona, a Bogota, a Montreal o a Pequin. De manera
similar, els desitjos i necessitats dels habitants difereixen. Aixo vol
dir donar una importancia capital al diagnostic inicial i al dialeg local
i construir una proposta adaptada per a cada lloc. La ciutat dels 15
minuts no és cap vareta magica! Es, sobretot, un viatge per transformar
la nostra manera d’aprehendre I’entorn urba i la manera de construir
un urbanisme per usos i no per infraestructures.
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[’experiencia de

la pandemia i del
Elena Albareda confinament, ens
Fernandez ha fet veure que

’habitabilitat no queda
resolta en els limits de I’habitatge, sind que
s’estén als espais exteriors. Els habitants
de ciutats acusen el deficit de natura. El
canvi climatic, la perdua de biodiversitat i
la sobreurbanitzacié han portat aquest xoc
cultural i social. Aquesta alerta ens ha de
dur a repensar la ciutat i establir una relacio
mes equilibrada amb el territori.



Del déficit de natura al sentiment de la nature
El perfum dels jardins, el dring musical de les aiglies regant les

hortes per les séquies, el recer de 'ombra de I’'arbrat de places i

rambles, la frescor de la brisa aixecada en parcs d’'una dimensié tal

que aillen els seus passejants del soroll de la ciutat, ’'exuberancia
de biodiversitat als marges d’un riu o l'aire que respirem en un
bosc sén exemples de recessos de vida en contacte amb els cicles
de la natura que permeten una millor habitabilitat a la ciutat.
L’actual crisi sanitaria causada per la pandémia de la covid-19,
amb l'experiéncia extrema del confinament i conseqliencies com
l’anomenat sindrome de deficit de natura, han posat de manifest
que I’habitabilitat humana no queda resolta en els limits de

I’habitatge, sind que s’estén als espais exteriors on satisfem diverses

necessitats vitals, un fet definidor de la cultura mediterrania. El
desconfinament ha evidenciat la necessitat humana de contacte
amb la natura, 'anomenat sentiment de la nature que defensava el
gedgraf anarquista Elisée Reclus.

Lecofeminisme! vincula dos conceptes claus per entendre

aquest sentiment de la nature en relacié amb el moment present:

lecodependéncia i la interdependencia. El primer, 'ecodependéncia,

se centra en com les persones, com a €ssers vius, depenem dels
ecosistemes naturals per satisfer les nostres necessitats vitals

basiques: aire per respirar, aigua per beure i cuinar i, evidentment,

alimentacid, capgirant aixi la percepcié antropocéntrica de
l'espécie humana com a superior i dominant sobre els ecosistemes
i considerant-nos una especie vulnerable. El segon terme, la
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Notes

2. Les infraestructures verdes es
poden definir de manera general
com una xarxa planificada
estrategicament d’espais naturals
i seminaturals d’alta qualitat,

amb altres caracteristiques
mediambientals, dissenyada i
gestionada per oferir una amplia
gamma de serveis ecosistemics

i protegir la biodiversitat tant

en entorns rurals com urbans.
Sén una estructura espacial que
proporciona beneficis de la natura
a les persones, i tenen com a
objectiu millorar la capacitat de la
natura per proporcionar multiples
béns i serveis ecosistémics
valuosos, com ara aire net, aigua
o aliment. (Building a Green
Infrastructure for Europe, Comissio
Europea, 2014).

3. Wrigley, E. A. People, cities

and wealth: the transformation of
traditional society, Blackwell, 1987.

interdependéncia, explica com, pel fet de ser vulnerables, necessitem
rebre cures dels altres durant algunes etapes de la vida de manera
intensiva (per exemple, quan naixem), perd també la resta del temps,
ja que necessitem el contacte i les relacions socials presencials, tant
per atendre cures fisiques com per salut emocional. Aquests dos
conceptes evidencien el factor social de la crisi ambiental, la necessitat
d’atendre les cures tant envers el medi com des de 'equitat i la justicia
social. Disposem d’un espai urba determinant per a fer-hi front: les
infraestructures verdes.

Les infraestructures verdes? inclouen des d’un terrat cobert
de plantes fins a un corredor fluvial, passant per jardins, places, parcs
urbans, avingudes i tot el seguit d’espais oberts que permeten entendre
la relacié de ’habitat urba amb la resta del territori com una ecoregio
amb dinamiques transescalars. Aquestes han estructurat les ciutats en
totes les civilitzacions, ja que, en elles, la gestié i 'abastiment de 'aigua,
la produccié d’aliments i la regeneracid de l'aire, aixi com el lleure en
contacte amb el verd, han permes la vida urbana. El canvi climatic
ila crisi ambiental suposen avui un repte estructural que implica
inevitablement un canvi de paradigma en la relacié humana amb els
sistemes naturals, és a dir, en el metabolisme social —el model de gestid
dels recursos que la societat humana estableix amb el medi—, i posa en
evidencia la necessitat de revisar des d’'una mirada critica 'actual paper
d’aquestes infraestructures verdes per desenvolupar propostes que
permetin recuperar el seu paper determinant.

El canvi de paradigma suposa un gran repte que precisa
models de referéncia, i aqui el patrimoni hi juga un paper clau. La ciutat
historica garantia ’habitabilitat

El canvi climatic i la crisi ambiental suposen
avui un repte estructural que implica
inevitablement un canvi de paradigma en la
relacid humana amb els sistemes naturals.

de les societats tradicionals que se
sostenien en un sistema productiu
de base organica®i que basaven

la seva activitat en mantenir la
capacitat productiva del medi en
equilibri amb aquest. Mitjan¢ant
el treball fisic i gracies a I'energia
solar i la gestid de l'aigua per gravetat, conreaven aliments, processaven
productes i reutilitzaven els residus per mantenir la productivitat

del sol, ja que eren organics —assimilables pel medi—, segons un
model funcional de relacions simbiotiques amb I'entorn, mimesi dels
ecosistemes naturals. Aquesta comprensié holistica de I’habitat es
vinculava amb un conjunt de coneixements i practiques socials i
culturals sobre la gestié del territori.

La crisi del model actual

Aquest model es va transformar radicalment amb la revolucié industrial,
la qual va permetre I’extraccio sistematica de recursos materials

i energetics de la litosfera. L'actual societat industrial capitalista
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4. Ho hem pogut experimentar
amb el recent temporal Gloria

i els impactes que va suposar

en territoris especialment
vulnerables com el Delta de I'Ebre.
5. Segons dades dels estudis
previs al Pla director urbanistic
metropolita (PDU), realitzats pel
Laboratori Metropolita d’Ecologia
i Territori de Barcelona de
I'Institut d’Estudis Regionals i
Metropolitans de Barcelona a
partir de les fotografies aéries dels
vols nord-americans del 1956 i
dades de ’Area Metropolitana de
Barcelona.

6. Si tenim en compte tots els
processos des de la seva produccié,
processament, transport i
distribucié segons I'informe

del Grup Intergovernamental
d'Experts sobre el Canvi Climatic
(IPCC), Climate Change and Land,
2019.

7. Cal destacar els riscos que la
pobresa energética comporta per
la salut, especialment pel que fa a
malalties respiratories, aixi com
els riscos de salut vinculats a la
pobresa alimentaria.

genera grans seqiieles en el medi, tant per 'extraccié continuada de
recursos com per la dispersio persistent de residus contaminants, fet
que estableix un metabolisme social lineal amb impactes negatius i
alarmants, tant a escala local com global. El creixement de la produccié
ha portat també 'explosié de les ciutats a partir del segle xx, on el paper
del verd urba ha resultat fortament transformat, relegat a una categoria
secundaria consumptiva i havent patit la significativa degradacié fisica
i ambiental que comporta el desequilibri causat pel creixement urba i els
seus processos contaminants.

L'urbanisme com a practica institucional i conjunt de lleis
es basa en organitzar el creixement urba i regular-lo des d’una optica
urbanocéntrica, pero no té eines per fer front als reptes metabolics
actuals des de la regeneracié urbana. La crisi ambiental, expressada
amb maxima cruesa en l’escalfament global, pero també en les seves
multiples conseqliencies o processos parallels, afecta majoritariament
els vectors metabolics determinants per a la vida: el cicle de l'aigua,
l'alimentaci6é amb el cicle de la materia organica i la qualitat de
laire. Aquests fets posen en evidéncia la necessitat de revisar des
d’una mirada critica 'actual paper de les infraestructures verdes per
desenvolupar propostes que permetin recuperar el seu paper estructural
a la ciutat.

Els canvis en les variables climatiques en relacié al cicle de
laigua, com la disminucié de les precipitacions i les alteracions en els
régims de pluges, generen impactes com els processos erosius o la major
freqiiencia d’avingudes,* la qual cosa obliga a replantejar la gestié del
cicle de l'aigua en la seva totalitat, tant des dels sistemes de captacid
i abastiment com de gesti6 de l'escorrentia i la infiltraci6 fins a la
depuracio a escala de la conca. Les variables climatiques deriven també
en variables biofisiques que disminueixen la disponibilitat d’aigua,
incrementen les necessitats hidriques per al reg i redueixen els cabals
de rius i rieres i la durada dels periodes d’innivacié. Tot plegat se suma
al deteriorament dels sistemes fluvials causat pel creixement urba,
la impermeabilitzacié del sol que altera el cicle natural de 'aigua o la
vulnerabilitat dels sistemes de costa.

Pel que fa a la materia organica, es preveu un increment en
la perdua de biodiversitat, una disminucié de la produccié de fusta i
altres productes forestals, i també un increment del risc d’incendis. En
l'alimentacio, el sol agrari que ocupava prop del 30% de la superficie
de I'Area Metropolitana de Barcelona a mitjans del segle xx
s’ha reduit fins al 8% l'any

El sol agrari que ocupava prop del 30%

de la superficie de ’Area Metropolitana de
Barcelona a mitjans del segle xx s’ha reduit
fins al 8% l'any 2015.

2015,° fet molt preocupant per la
pérdua de sobirania i tracabilitat
alimentaria, ja que l'alimentacio
és ja responsable del 37% de

les emissions de gasos d’efecte
hivernacle a escala global.® De
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Notes

8. Serra, M., Albareda, E. i
Calbetd, J., El Jardi de ’Horta
Termal, 2018

9. Haney, D. When modern was
green: life and work of landscape
architect Leberecht Migge, 2010.

la mateixa manera que parlem de pobresa energetica per explicar el
fenomen de les llars en situacié de pobresa i amb dificultats per assumir
el cost de l’energia,’ és possible també parlar de pobresa alimentaria
quan les llars vulnerables no poden fer front a I'abastiment d’aliments
frescos de qualitat, un fet paradoxal quan ocupen majoritariament
periféries urbanes amb un alt potencial productiu.

Cap a un nou paradigma

Justament aquests territoris periurbans, amb la resta d’infraestructures
verdes, s6n espais d’oportunitat per donar resposta a les necessitats
d’adaptacié al canvi climatic i a la crisi actual pel seu potencial
d’autoabastiment. Un canvi que ha d’anar acompanyat d’'un nou

relat, d’'una nova mirada cap al mal anomenat sol no urbanitzable

i les infraestructures verdes que el relacionen amb la ciutat. Es fa
imprescindible entendre els processos biosferics propis dels ecosistemes
naturals que, com els camins d’aigua, poden afavorir la necessaria
reconnexié metabolica, social i cultural de la ciutat amb el seu territori.®

El canvi de model urbanistic ha d’anar

Existeixen ja models de ciutats que
en situacions de crisi han prioritzat
el vector de l'alimentacié dins del

acompanyat d’un nou relat, d’una nova planejament urba, des dels models

mirada cap al mal anomenat sol no

de tancament del cicle de la materia
organica que proposava Leberecht

urbanitzable i les infraestructures verdes Migge per a la ciutat de Frankfurt®

que el relacionen amb la ciutat.

d’entreguerres, als coneguts

horts urbans de ’'Havana i fins

a la replanificacié de Detroit per
reactivar I’economia després de la crisi postindustrial i per resoldre els
problemes socials i de desert alimentari derivats. Mentrestant, ciutats
com Vitoria o Portland sén exemples urbans d’incorporacié del vector
de l'aigua en el seu planejament integral a 'escala de la concaien la
desimpermeabilitzacid del sol urba per afavorir la gestié hidrica.

Les catastrofes com l'actual pandemia no provoquen canvis
urbans per si mateixes, pero poden accelerar les transformacions ja
imaginades i esdevenir oportunitats d’evolucié cap a aquest necessari
nou paradigma. Ara cal transformar aquest model de convivéncia i
cultura de relacions entre la ciutat i el territori, orientant la demanda
de recursos a l'oferta limitada que ens ofereix i entenent el paper
positiu que 'accié humana també pot tenir si sap llegir les seves
dinamiques. La ciutat és 'artefacte de major concentracié metabolica,
on hi viuen més persones, i son elles i la seva cultura les que generen
unes determinades condicions de vida. Es el moment d’aportar eines
metodologiques i construir el relat de regeneracié urbana necessari per
possibilitar una ciutat que atengui les cures, tant cap al medi que ens
permet la vida com cap a les persones que ’habitem.
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Santi Palacios — Un nus entre dos mons

Un jove migrant assegut sobre una camera de seguretat a la tanca metal-lica de Melilla. Centenars dels seus companys
havien aconseguit saltar-la, pero ell va ser expulsat de tornada al Marroc per la Guardia Civil, després de diverses hores
enfilat en aquest pal (28 de maig de 2014).







Les ciutats ocupen
nomes el 3% de

Esther Izquierdo
Martinez

la superficie de la
Terra, pero en canvi

representen entre el
60 % 1 el 80% del consum d’energiaiel 75%
de les emissions de carboni. Es evident
que sha de produir un canvi en el sistema
social i economic. eficiéncia energetica i
les renovables han de ser els puntals d'un

model més net i1 sostenible.

El canvi climatic és una realitat, i els seus efectes es fan notar en
el nostre dia a dia i cada vegada amb més insisténcia. Sense anar
més lluny, durant la primera quinzena de novembre d’enguany el
clima s’assemblava més als dies de la primavera que als de finals
de la tardor. Sén ja molts anys de politiques de mitigacié del canvi
climatic, pero a hores d’ara encara queda molta feina per assolir
l'objectiu fixat a I’Acord de Paris, que se centra en mantenir
laugment de la temperatura global del planeta per sota dels 2 °C.
I per aconseguir-ho, cal reduir les emissions de gasos d’efecte
hivernacle a 'atmosfera.

Diversos estudis indiquen que, amb l'actual ritme de
creixement de les emissions, al 2050 la temperatura mitjana del
planeta haura augmentat 3°C i el nivell de l'aigua del mar ho haura
fet entre 30 i 60 centimetres. Davant d’aquestes conseqiiéncies tan
severes, cal actuar de forma contundent per revertir la situacié. De
fet, aquests estudis no només indiquen que cal evitar les emissions
de gasos d’efecte hivernacle, sind que cal buscar maneres d’absorbir
les que tenim; les ciutats hi juguen un paper molt important, amb
la planificacié i la creacié d’espais que actuin com a pulmé per
absorbir aquestes emissions.
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En aquesta cursa, I'any 2020 ha suposat un punt d’inflexié.
Tant ’Ajuntament de Barcelona com la Generalitat de Catalunya han
declarat 'emergéncia climatica. L'objectiu d’ambdues declaracions
és posar de manifest la necessitat de lluitar en favor de la mitigacié
del canvi climatic. A principis d’any vam ser testimonis dels efectes
adversos que el canvi climatic ens pot portar. El temporal Gloria, en
quatre dies, va deixar anar la quantitat d’aigua de pluja de tot un any,
va generar desperfectes importants

L’Ajuntament de Barcelona i la Generalitat IR RS
el que és més greu, la mort de
de Catalunya han declarat I’emergéncia persones. Segons els meteorolegs,
climatica. L'objectiu d’ambdues declaracions ~ ©! clima a Catalunya sera cada cop
més extrem i combinara llargues
és posar de manifest la necessitat de lluitar temporades de sequera amb
en favor de la mitigacié del canvi climatic. temporades de pluges més intenses.
Aixi mateix, també es produira un
augment de les temperatures, amb
estius amb onades de calor i hiverns cada vegada menys freds.

Dins d’aquest any d’incerteses, a mitjans de marg es va iniciar
la principal crisi sanitaria dels ultims cinquanta anys, deguda a la
pandémia de la covid-19, la qual ens ha obligat a canviar els habits
diaris, tant en les nostres vides personals com en les professionals. La
pandémia ha fet que ens replantegem, entre d’altres, la forma com ens
desplacem de casa a la feina o com han de ser els espais on treballem i,
sobretot, els espais on vivim.

El 25 de setembre de 2015, els liders mundials van adoptar els
anomenats Objectius de Desenvolupament Sostenible (ODS), concretats
en disset punts, amb el proposit d’eradicar la pobresa, protegir el
planeta i millorar les vides i la perspectiva de les persones de tot el
mon. Tots els objectius tenen fites especifiques que cal assolir en els
proxims anys. Evidentment, per a poder assolir-les, tothom ha de
complir la seva part: governs, sector privat, sector public i ciutadania.

Segons dades del web de les Nacions Unides, la meitat de la
humanitat, uns 3.500 milions de persones, viuen a dia d’avui a les
ciutats, i es preveu que aquesta xifra augmenti a 5.000 milions 'any
2030. Les ciutats ocupen només el 3% de la Terra, pero representen
entre el 60% i el 80% del consum d’energia i el 75% de les emissions
de carboni. L'objectiu nimero 11 dels ODS parla d’aconseguir que les
ciutats siguin més inclusives, segures, resilients i sostenibles.

Els ODS parlen també de la mitigacié del canvi climatic en
les ciutats i de la produccié i I'is de I'energia com una de les principals
causes d’aquest problema. Tres quartes parts de les emissions de gasos
d’efecte hivernacle que es produeixen a Catalunya provenen dels
processos de generacio i utilitzacié de l'energia, tant a les centrals de
produccié d’energia com en 1'is que en fem. Per tant, les ciutats, com
a grans consumidores d’energia, sén clau per a la mitigacié del canvi
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climatic i poden actuar en diversos ambits per fer-hi front: la mobilitat,
l’edificacid, la industria i la seva propia infraestructura.

L’energia neta com a horitzé

Cal un canvi de model energetic cap a un model net, neutre en carboni,
basat en leficiéncia energética i les energies renovables. Ara bé, aquest
canvi ha d’anar acompanyat d’'un canvi de model social i economic,

i per aconseguir-lo cal innovar tant en tecnologia com en models de
negoci. L'any 2016, la Comissié Europea va presentar el paquet “Energia
neta per a tots els europeus”, el qual defineix un marc legislatiu

estable, necessari per fer front a la transicié energética. Aquest paquet
contempla, entre d’altres, les noves directives en materia d’energies
renovables, eficiencia energética en edificis, mercat eléctric i normes de
governanca de la Unié de ’Energia.

L’objectiu d’aquest marc normatiu €s, en primer lloc, transitar
cap a un nou model basat en energia neta i amb un sistema energetic
més segur, competitiu i sostenible que ajudi a la mitigacié del canvi
climatic. En segon lloc, aquesta legislacié posa el ciutada al centre per
fer que participi activament en la transicié cap a una energia neta i que
prengui les seves propies decisions sobre 1'is que fa de l'energia. Un
control més gran i un millor accés per als consumidors es traduira en
una millor qualitat de vida i en una reduccid en els costos energetics. En
tercer lloc, aquest paquet legislatiu recorda que la font més economica
i neta d’energia €s la que no es produeix i, per tant, dona rellevancia
a un altre aspecte tan important

Estalviar energia és la forma més facil

com és el de leficiencia energetica.
Estalviar energia és la forma

de progressar cap a la independencia més facil de progressar cap a la

energetica.

independéncia energetica. Per

ultim, les directives europees

derivades del paquet defineixen
nous actors en el sector energetic, com ara les comunitats energetiques
locals o els agregadors de la demanda eléctrica, que seran clau en el
canvi de model energétic de les ciutats.

Els diferents paisos europeus han fixat objectius relacionats
amb les directrius del paquet “Energia neta per a tots els europeus”.
Arran del Pacte Nacional per a la Transicié Energetica, aprovat el 2017,
ila posterior Llei 16/2017 del Canvi Climatic, aprovada el mateix any,
Catalunya s’ha sumat a l'objectiu europeu per tal que, en ’horitzé del
2050, la descarbonitzacié de la nostra energia sigui un fet i Catalunya
sigui abastida per energies renovables en un 100 %.

El paper de les ciutats i de la ciutadania

I quin és el paper de les ciutats en tot aixo? Les ciutats juguen un paper
cabdal en el cami cap a I’energia neta i sostenible pel seu potencial

de replicabilitat i per la possibilitat d’actuar, de forma agregada, entre
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municipis i/o ciutats. A continuacid, analitzem alguns dels reptes que
les ciutats han d’afrontar per seguir treballant per revertir el canvi
climatic.

Cal tenir una ciutadania conscienciada i empoderada. La crisi
sanitaria per la covid-19 ha fet que la poblacié sigui més conscient de
les seves condicions d’habitabilitat, de I'is que fa de 'energia i de quant
costa. Tot i aixi, cal seguir treballant per conscienciar a més ciutadania,
per mitja de projectes pilot que permetin aprendre, extreure’n bones
practiques i agafar-les com a model.

La mobilitat és un altre dels vectors importants en el procés de
transicié energetica. Les ciutats han de disposar d’'un model de mobilitat
sostenible tant en I'interior com en 'ambit interurba. En aquest sentit,
poden impulsar projectes orientats a replantejar el sistema de transport
public, tant pel que fa a freqtiencies com al tipus de vehicle utilitzat;
ampliar I'estructura de punts de recarrega de vehicles eléectrics, tant en
espais publics com en espais privats; disposar d’espais per estacionar
de forma segura bicicletes, patinets, etc.; pensar en nous models de
negoci basats en 1'iis puntual dels vehicles segons la necessitat, enlloc
de comprar-ne un; convertir en més sostenibles els recorreguts fins
als llocs de treball; i impulsar empreses amb flotes de vehicles més
sostenibles.

Pel que fa a l'edificacié sostenible, s’identifiquen dos
reptes: la construccié de nous edificis i la rehabilitacié dels antics.

La sostenibilitat s’ha d’incloure en els edificis de nova construccid,
els quals s’han de dissenyar i

El repte més important, sobretot en construir per tal que suposin un
consum energetic gairebé nul, tal
ciutats que, com Ba rcelona, tenen edificis com indiquen les normatives. Per
construits abans dels anys 60, és el de la aconseguir-ho, cal implementar
mesures passives i actives que
rehabilitacio dels edificis existents. siguin viables técnicament i
economicament i que ens ajudin
a reduir la demanda energética, a
augmentar l'eficiencia de les installacions, a disposar d’un bon sistema
de gestid energetica i a comptar amb sistemes de produccié d’energia
(térmica i eléctrica) mitjangant energies renovables per autogenerar i
autoconsumir.
Ara bé, el repte més important, sobretot en ciutats que, com
Barcelona, tenen edificis construits abans dels anys 60, és el de la
rehabilitacié dels edificis existents. Molts edificis antics presenten
necessitats de rehabilitacio, per a les quals cal destinar els recursos
economics necessaris. I cal trobar nous models de negoci que facin
viable aquesta rehabilitacié. Un punt que cal tenir en compte son les
cobertes d’aquests edificis, on s’hi poden incorporar installacions solars
fotovoltaiques per a 'autoconsum a l’'edifici mateix, sigui individual
o collectiu. Una solucié —que ja s’esta desenvolupant en algunes
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ciutats de Catalunya— és impulsar nous models de gestié com sén les
comunitats energetiques locals, que permeten construir una installacié
solar fotovoltaica per a un autoconsum compartit i dur a terme mesures
de rehabilitacié mitjancant els estalvis generats.

Les ciutats que tenen teixit industrial han d’aprofitar les
possibilitats que els ofereixen els poligons industrials. En aquests
espais es pot buscar la sinergia entre diferents industries per impulsar
l'economia circular, 'eficiencia energética i la generacié d’origen
renovable. En 'ambit energétic, i segons la dimensié i la tipologia de
la industria, s’identifiquen tres oportunitats: la millora de la gestid
energetica; la millora de l’eficiencia energetica dels edificis i dels
processos de producciod; i la implementacié d’installacions de produccié
d’energia solar fotovoltaica a cobertes o terrenys per 'autoconsum
individual o compartit.

Canvi energetic contra canvi climatic

Sén moltes les oportunitats i els reptes que ofereixen les ciutats per a
dur a terme la transicié energetica i ajudar en la mitigacié del canvi
climatic. Les possibilitats sén infinites, només cal buscar sinergies
entre ciutadania, empreses privades, entitats publiques i govern,
aprofitar els mitjans disponibles, técnics, economics i socials, i seguir
treballant en recerca i innovacié en els camps que encara no estan prou
desenvolupats.

Des de fa un any, séc presidenta del Cluster de I’Energia
Eficient de Catalunya (CEEC), una associacié empresarial sense anim
de lucre, actualment formada per més de 170 socis, tant publics com
privats, on cobrim la cadena de valor del sector de I’energia. Al CEEC
tenim molt clar que estem en un moment molt important en el sector
de lenergia i que cal seguir actuant en I'ambit de ciutat per assolir els
objectius fixats.

Pel cluster i les organitzacions que agrupa, la transicié
energetica és una doble oportunitat. D’una banda, permetra redissenyar
el sector a I’entorn dels nous reptes energétics: crear noves tecnologies,
nous equips i serveis innovadors quant a energies renovables, eficiencia
energetica i digitalitzacié de l'energia. D’altra banda, és una oportunitat
de mercat per tirar endavant les inversions necessaries que permetin
desenvolupar aquest nou model energétic (un gran esforg en eficiéncia
energética i en el desplegament massiu de les energies renovables).

El canvi climatic és una realitat i és responsabilitat de tots
aturar-lo. Si volem que el moén sigui diferent, cal que tots comencem a
analitzar els nostres habits diaris i comencem a veure quins d’aquests
podem canviar, perque ens cal un canvi de cultura energetica. Com diu
una frase de Mahatma Gandhi: “Sigues el canvi que vols veure al mén”.
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Les ciutats son
I'escenari del repte
social, ambiental 1
economic que suposa
Manel Ferri Tomas la mobilitat sostenible.
Es el moment
d’aplicar noves formules com I'is compartit
de vehicles, el foment de la bicicleta, els
desplacaments a peu o models urbanistics
com les superilles; 1 tambe de promoure €ixos
verds i transports collectius electrificats.
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El canvi en la mobilitat que es va produir amb el confinament per
la covid-19 ens va deixar una realitat nova a les ciutats, ja que va
reduir drasticament els desplagcaments motoritzats per motius de
feina, estudi o lleure. Hem gaudit de ciutats amb nivells inferiors
d’aire contaminat! i, en mirar cap amunt, hem redescobert el color
blau del nostre cel. També hem notat que el soroll de la circulacid
ens impedia apreciar els silencis i el cant dels ocells.? O que l'espai
dedicat al cotxe era excessiu; per exemple, Barcelona li dedica més
del 60 % del seu espai public i té als carrers una de les densitats de
transit més elevades, amb 6.000 vehicles/km?, el doble que Madrid i
el triple que Londres,? tot i que a Barcelona el vehicle privat només
representa el 20 % de la distribucié modal.* Aquesta situacid, com €s
logic, té un cost per a la salut i el benestar.

Quan la mobilitat motoritzada es va reduir de forma
substancial, vam constatar allo que alguns ja feia temps que
afirmavem. Tal com declara I'investigador de I'Institut de Diagnostic
Ambiental i Estudis de ’Aigua (IDAEA-CSIC), Xavier Querol,
el problema €s I'ocupacié dels cotxes de I’espai public i les seves
emissions contaminants i de gasos d’efecte hivernacle.® Confirma
aquesta hipotesi el fet que els principals indicadors sobre emissions
contaminants es van desplomar durant el confinament. Aixi mateix,
van caure les emissions de CO, i els nivells de soroll es van reduir
notoriament. Tot aix0 va permetre, de sobte, complir amb els nivells
maxims de contaminacié establerts per Europa.

La necessitat de mantenir la distancia social per prevenir
contagis ha obligat moltes ciutats a ampliar 'espai public destinat
als vianants amb mesures d’urbanisme tactic que resten espai al
cotxe a les calgades. Barcelona, juntament amb altres ciutats com
Paris,® Brusselles,” Berlin,® Londres® o Nova York,!° ha liderat accions
per afavorir la mobilitat de bicicletes i vianants com a alternativa
al cotxe privat. Aquestes mesures preses en temps de pandemia ens
indiquen el cami que cal seguir per convertir les nostres ciutats en
espais més flexibles, habitables i saludables.

El canvi climatic, la propera pandémia

L’Acord de la Conferéncia sobre el Canvi Climatic (COP21) de Paris
exigeix als estats uns objectius concrets de reduccié d’emissions

i obliga les autoritats locals a situar l'eficiéncia energetica i la
proteccid del clima al centre de les politiques de mobilitat. En aquest
sentit, la COP21 proposa impulsar accions concretes per transformar
la mobilitat dels centres urbans i reduir progressivament la
circulacié dels automobils diésel i gasolina a partir del 2030, fins

la seva eliminacié completa el 2050. Aixi, es donaria pas també a
un us extensiu de les energies no fossils al servei de la mobilitat
urbana. Aquest €s un requisit essencial per a que la Unié Europea
pugui assolir els seus compromisos, tant pel que fa a la mobilitat
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com en relacié amb la reduccié de les emissions d’efecte hivernacle i
de la contaminacié atmosferica. Recordem que aquesta contaminacio
provoca prop de 3.000 morts prematures 'any a I’area metropolitana
de Barcelona, més de 30.000 a Espanya i més de 400.000 a Europa.
Per assolir els objectius, caldra prioritzar els sistemes de transport més
nets (tramvies, troleibusos, ferrocarrils de rodalies, vehicles eléctrics,
bicicletes, cotxes compartits), els desplagaments a peu i un urbanisme
pensat per a les distancies curtes, 'anomenada “ciutat dels 15 minuts”.

La simple electrificacié de la flota actual de vehicles és
insuficient per solucionar tots els problemes. La tecnologia €s una eina,
pero ha d’anar acompanyada d’un canvi de comportament, o facilitar-lo.
Els diversos nivells de PAdministracié —estatal, regional i local— han
de dur a terme esforcos més decidits per impulsar el canvi de model de
la carretera al transport ferroviari, i han de concedir una importancia
particular als sistemes intermodals que combinen desplacaments a
peu, en bicicleta i en transport public collectiu. En aquest sentit, és
fonamental afavorir I’'is de la bicicleta a les arees urbanes i ampliar la
densitat de vies ciclables; potenciar xarxes i serveis de transport public,
tot augmentant la frequiéncia de servei i les tarifes planes; i, a més,
garantir la intermodalitat dels diferents transports.

Les ciutats séon —han de ser— les liders del canvi per fer front
a 'emergéncia climatica, amb un urbanisme pensat en la proximitat.
Les superilles son un exemple de canvi de model urba per reconvertir
I'espai public cedit durant decades als cotxes i tornar-lo a les persones
ia les seves relacions. Ciutats com Paris i Pontevedra també en sén
exemples. El procés de reconversid cap a una ciutat de distancies curtes
i accessibles, d’'un urbanisme compacte que redueixi 'energia necessaria
per desplacar-nos, també ha d’incorporar el verd urba.

Plans de mobilitat

Les autoritats locals han de disposar de plans de mobilitat urbana
sostenible creibles i instar a ’elaboracié de plans de desplagament
d’empresa (PDE) per tal que totes les organitzacions —publiques i
privades— incorporin gestors i gestores de mobilitat en el treball.
També cal integrar els plans de mobilitat i els PDE en una estrategia
més amplia de desenvolupament territorial o urba sostenible. Cal
encoratjar les autoritats a que, dins del marc d’aquests plans, situin els
ciutadans en el centre de les politiques de mobilitat i els ofereixin la
possibilitat de ser consultats abans, durant i després d’implementar-
los. Els plans també sén un mitja per promoure accions a favor dels

Les ciutats son —han de ser— les liders del

objectius de la Uni6é Europea
en matéria d’emissions d’efecte
hivernacle, de contaminacio

canvi per fer front a I'’emergéencia climatica, acUstica, d’accidentalitat i

amb un urbanisme pensat en la proximitat.

d’exclusio social relacionada amb
la mobilitat.
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Per tal que la mobilitat sostenible i segura tingui una presencia

més elevada a les ciutats, cal replantejar-se seriosament la velocitat dels

vehicles, pacificar el transit i adoptar un nou limit de 30 km/h com a

mesura per reduir el nombre de morts i ferits en accidents de transit.

A Espanya, els vianants van representar el 2019 gairebé el 22 % de

victimes mortals en accidents de transit. D’aquests, el 65% van perdre
la vida en vies urbanes. El canvi

del reglament de circulacié de la

Cal replantejar-se seriosament la velocitat Direcci6 General de Transit (DGT)

dels vehicles, pacificar el transit i adoptar

va en bona direccié en establir la
velocitat maxima de 30 km/h a tots

un nou limit de 30 km/h com a mesura els carrers de ciutats espanyoles

per reduir el nombre de morts i ferits en

accidents de transit.

amb un Unic carril de circulacidé

a partir del 2021. Un altre bon
exemple €s la limitaci6 de la
circulacié de vehicles contaminants
a les zones de baixes emissions (ZBE) a Barcelona,!' en vigor des de
principis de 2020 i amb sancions des del 15 de setembre als vehicles que
circulin sense el distintiu ambiental de la DGT. Vitoria, Bilbao, Valéncia
i Sevilla sén exemples de ciutats que també aposten per la mobilitat
sostenible. Les conductes negacionistes del canvi climatic i del mal que
fan els cotxes no tenen futur. A partir d’ara, el cotxe ha de perdre la
seva condicié d’amfitrié i passar a ser un convidat a les nostres ciutats, i
d’aquesta manera obrir pas a la ciutat vivible o post-car city.
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El concepte de sostenibilitat en matéria de mobilitat urbana
no ha de deixar de banda la distribucié urbana de mercaderies (DUM),
que avui constitueix un important factor de congestid i d’afectacié de
la qualitat ambiental. La DUM es troba en creixement sostingut i ha de
ser regulada per part de les autoritats municipals. Shan d’internalitzar
els costos ambientals i socials de plataformes com Amazon que inunden
les nostres ciutats de vehicles. Per fer-ho, €s necessari aplicar una
taxa d’is i ocupacié de I’espai public a la distribucié de mercaderies.

El replantejament sostenible dels ultims kilometres del transport de
productes fins a la seva destinacid €s un repte fonamental. Una aposta
summament important en aquest sentit €s la generalitzacié d'una
logistica verda per a les ciutats, amb inclusié de bicicletes de carrega
(cargo bikes), furgonetes eléctriques, tramvies i autobusos.

La mobilitat sostenible i segura és creacié d’ocupacié

Una mobilitat urbana sostenible i segura requereix inversions de
qualitat al servei de la collectivitat.!? D’aquesta manera, es podra
contribuir als objectius de la Unié Europea relatius a 'eficacia dels
recursos, i en particular a aquells que es relacionen amb una “economia
circular” creadora d’ocupacié. De fet, les dades disponibles indiquen que
I'ecomobilitat contribueix a crear ocupacid. LEstudi sobre la generacic
d’ocupacio en el marc d’una aposta per la mobilitat sostenible de CC. O0O.13
apuntava la creacié de més de 450.000 llocs de treball en el sector de

la mobilitat sostenible en una projeccié de 2010 per 2020. La Federacidé
Europea de la Bicicleta'* aporta més dades dels diferents sectors que

es beneficien de 'increment de 1’4s de la bicicleta: fabricacid, serveis,
venda i lloguer, turisme i infraestructures. La proporcié entre persones
contractades per fabricar un milié de cotxes i un milié de bicicletes és
d’1,6 persones en el cas del cotxe i 4,89 en el cas de la bicicleta. Es a dir,
la fabricacié de bicicletes genera

S’han d’internalitzar els costos ambientals

tres vegades més ocupacié que la
fabricacié d’automobils.

| socials de plataformes com Amazon, que Molts paisos europeus

inunden les nostres ciutats de vehicles.

encara tenen infraestructures
antigues i costoses que podrien
financar-se amb l'adopcié de
leurovinyeta, un sistema de peatge establert per a I'is de determinades
infraestructures viaries aplicable als vehicles pesats de més de 12 tones a
les carreteres dels paisos en qué s’ha implantat (de moment, Dinamarca,
Luxemburg, Holanda i Suécia). Un 50 % dels ingressos per eurovinyeta
poden destinar-se a mesures d’optimitzacié de la mobilitat urbana, i un
75% de peatges urbans poden canalitzar-se per mantenir i desenvolupar
les infraestructures de transport urba.

Altres mesures per fomentar la mobilitat sostenible inclouen
'adopcié d’un marc legal adequat (actualment en procés de consulta
al nostre pais) a les ciutats i arees metropolitanes, o ’elaboracié
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d’una directiva comunitaria

Avui i en el futur, la mobilitat urbana que fixi Pobligacié de reduir els

s’ha de basar en I’ecomobilitat i en les

desplacaments per motius de feina.
Al nostre pais urgeix impulsar

xarxes de cooperacio, com |'Us compartit un instrument per gestionar la

de vehicles.

mobilitat, ara fragmentada entre

diversos ministeris, organismes i

direccions generals. Aix0 passa per
la creacié d’'una Secretaria d’Estat de mobilitat sostenible i segura que
estableixi una estrategia de gestié de mobilitat en consonancia amb les
directrius europees, per una banda, i amb les politiques energétiques,
ambientals, de seguretat vial i urbanistiques del nostre pafis, per l’altra.
Es tractaria de donar suport a les ciutats i arees metropolitanes amb
accions que fomentin el transport public i 'ecomobilitat, i dissenyar aixi
plans per gestionar els trajectes a la feina de forma diferent, tota una
assignatura pendent. En aquest sentit, es podria obligar a les empreses
i administracions a redactar plans de desplacament al lloc de treball
a partir dels 200 treballadors; crear un marc financer i d’incentius
fiscals que promocionin la bicicleta® i el transport public per als
desplacaments quotidians; impulsar el cotxe compartit i el carsharing
per mitja de plataformes tecnologiques; i promocionar el teletreball, tal
com estableix la Llei d’Orientacié de la Mobilitat de ’Assemblea Nacional
francesa aprovada el 2019. Iniciatives com la recent aprovacio del pacte
per la mobilitat laboral, impulsat per ’Ajuntament de Barcelona amb
la representacié empresarial i les principals organitzacions sindicals,
indiquen un nou cami a seguir.

En resum, avui i en el futur, la mobilitat urbana s’ha de basar
en I'ecomobilitat i en les xarxes de cooperacid. En el marc de la posada
en marxa de noves féormules, com 1'ds compartit de vehicles, €s molt
important que aquestes practiques s’insereixin adequadament en la
cadena de mobilitat intermodal juntament amb I’Gs de la bicicleta, els
desplacaments a peu, un urbanisme de proximitat, la creacié de nous
models com les superilles, eixos verds i transports collectius electrificats
de frequiéncia més elevada per tal de generar, també, més ocupaciéd
ecologica.

Les ciutats avui sén I'escenari del repte social, ambiental i
economic de primer ordre que suposa la mobilitat sostenible, el qual
també aporta beneficis més que notables per al conjunt de la societat a
curt termini pero, sobretot, i si s’acompanya de visid estrategica, a mitja i
llarg termini.
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La ciutat de Seattle
va canviar el dia
que Amazon va
Liliana Arroyo decidir establir-s’hi.
Per bé i per mal. Va
canviar el comerg tradicional, la logistica,
el medi ambient 1 la cohesid social.
D’altra banda, va generar ocupacio 1
inversions en infraestructures. ’economia
de les plataformes digitals porta grans
transformacions urbanes, perd no totes
sOn positives.
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Ja no es pot pensar en el futur de les ciutats sense prestar atencio
a les plataformes digitals; es aqui on es lliuren les grans batalles
tecnologiques —escriu 'editor de Collateral Bits Joan Rosés—, més
que al ciberespai. economia digital, i en concret les plataformes
de compres en linia (del tipus marketplace), estan modificant les
dinamiques urbanes. Fins ara, s’han considerat com intermediaries
que connecten de manera eficient l'oferta i la demanda en
oferir una “infraestructura com a servei”. Com més rica, diversa
i abundant sigui la demanda, més gran sera la capacitat per
atraure consumidors. Gracies a 'efecte xarxa (network effect, en
anglés), poden generar dinamiques monopolistes que catapulten i
consoliden la marca que estigui millor posicionada. Aixo es coneix
com “efecte Amazon”.

Si existeix una ciutat paradigmatica en aquest sentit, és
Seattle. Des que el 2018 la companyia Amazon hi va installar la
seva segona seu, la ciutat pateix les implicacions que ha suposat
per al comerg tradicional, la logistica, el medi ambient i fins i tot
la cohesid social. Rebre paquets a domicili a conveniéncia i en 24
hores comporta unes externalitats que cal tenir en compte. Pero,
primer, aprofundim una mica més en la comprensié del model i de
l'operativa d’aquesta companyia.

Més que un gegant del comerg en linia

Avui, el que més es ven a Amazon sén dispositius electronics, pero
el seu primer cataleg només contenia llibres. Des de llavors, no hi
ha hagut sector capag de resistir-s’hi i, segons la revista Forbes,

es troba entre les quatre companyies més valuoses del mén,' amb
uns beneficis que han crescut un 40 %? durant el primer semestre
de 2020 gracies a les mesures de confinament per la pandémia

de covid-19. Comparteix podium amb Apple, Google i Microsoft,
seguides de Facebook, i hem de baixar fins a la sisena posicié

per trobar una empresa no tecnologica: Coca-Cola. Cada minut
s’entreguen prop de 6.700 paquets a tot el moén,® i el seu competidor

equivalent a Xina, The Alibaba Group, té un terc del valor del gegant.

La major part dels seus ingressos provenen del comerg
electronic i de comissions derivades de distribucid i entregues
(segons I'informe anual de 2019 elaborat pel portal Statista). Per
descomptat, hi ha una partida dels serveis de subscripcié (Amazon
Prime), per0 el que menys se sap és que avui és el lider del cloud
computing (és a dir, serveis al nuvol) i és la linia de negoci que més
esta creixent, a un ritme del 30 %.

Jeff Bezos i la seva companyia pretenen que comprem
sense que ens n’adonem. L'experiéncia de compra es basa en la
fixacié per eliminar qualsevol barrera que separi el desig de la
compra efectiva: oferir preus baixos, comprar sense moure’s de
casa i amb politiques de devolucié increiblement seductores. De fet,
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aquests tres aspectes s’han convertit en 'estandard d’allo que valorem,
esperem i exigim quan comprem en linia.*

L’arribada a Seattle i els reptes urbans

Sovint equiparem l'economia digital amb l'intangible, quan la dimensié
fisica d’aquesta experiéncia ubiqua i sense barreres és enorme. La
quantitat de centres i estacions logistiques, hubs d’emmagatzemat i
xarxes de distribucid €s sorprenent. Tenir o no tenir un centre logistic
d’Amazon marca una gran diferéncia en una ciutat, no sempre positiva.

Aqui és on entra 'experiéncia de Seattle. Tot i que és molt
complicat mesurar exactament els impactes que genera, hi ha algunes
llicons de ciutat que podem observar a partir del moment en qué va
acollir la segona seu d’Amazon. Els grups que s’hi oposaven allegaven
que generaria estres sobre les infraestructures existents i causarien
més congestié i transit. Els partidaris lloaven la creacié de llocs de
feina nous i la possibilitat de recaptar més impostos amb qué millorar
la infraestructura i beneficiar la ciutadania i els altres negocis. Sén
arguments que es repliquen a altres llocs. No hi ha blancs o negres, tal
com destaca Rick LeBlanc després de recopilar alguns efectes del cas.®
Vegem-los.

Creaci6 d’ocupacié. E1 2018, 45.000 persones treballaven per
Amazon a Seattle, mentre que el 2010 només ho feien 5.000. També es
van crear uns 50.000 llocs de feina indirectes fora de la companyia, la
qual cosa va generar un pol d’atraccié de talent cap a la ciutat. Aixo no
obstant, esta demostrat que la concentracié del mercat incideix en una
rebaixa dels salaris.

Infraestructures. Van decidir ubicar la seu en una zona
urbana, fet que va propiciar I'obertura d’'una nova estacié de metro,
un pont i una avinguda pensada per a vianants i ciclistes. Abans que
aixo passés, Amazon va fer una donacié per incrementar la freqiiéncia
d’autobusos, tot seguint el model de PILOT (payment in lieu of taxes)
originat a Nova York.

Amazon crea llocs de treball. Aixo no obstant,

Congestié de transit. Els
embussos es van incrementar en un

esta demostrat que la concentracio del 80% en comparacié amb els tres

mercat incideix en una rebaixa dels salaris.

anys previs. Probablement no tots
fossin a causa d’Amazon, pero el
fet que els paquets puguin arribar

a cada domicili en menys de 48 hores multiplica la logistica d™altima
milla. Per aixd0 Amazon ha experimentat amb la distribucié per mitja de
drons, tot i que de moment aquest sistema no prospera per raons legals i
de seguretat.

Emissions de CO, i generaci6 de residus. A Seattle i arreu del
mon, la conveniéncia del repartiment personalitzat a domicili genera un
gran debat pels seus efectes ambientals. D’'una banda, per la quantitat de
residus que generen els embolcalls (les empreses de reciclatge calculen
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que I’ts del cartrd ha crescut un
La majoria dels comercos que venen els 20% en una década a causa dels
seus productes a través de la plataforma embalatges associats al comerg en
linia) i, d’altra banda, per laugment
son petites i mitjanes empreses i sumen de les emissions generades pel
prop de 8 milions arreu del man. reparti.ment a domi.cili. Es m(?lt 'rnés
sostenible el repartiment optimitzat
en grans vehicles que la mateixa
quantitat de productes distribuits de manera individualitzada. En
realitat, el comer¢ en linia amb un repartiment ben optimitzat podria
reduir els recorreguts i, per tant, el volum de transit i les emissions.
Pel que fa a la previsié de la demanda del repartiment d*ltima milla,
el Forum Economic Mundial aposta per fer servir vehicles eléctrics,
potenciar el repartiment nocturn i reforgar els punts de recollida en
substituci6 de l'entrega porta a porta.®
Impacte social i desigualtats. Els efectes socials del
repartiment urgent també sén importants. Quan Amazon va llangar el
servei Prime el 2016, va prioritzar els barris amb una taxa més elevada
de compres d’Estats Units, que coincidien amb les zones afluents i
d’habitants majoritariament caucasics. L'argument de la rendibilitat per
agregacié de la demanda negava 'opcié Prime a grans arees poblades
per collectius minoritaris.’

I els negocis locals? Ni marge de benefici ni capacitat de competir
La major part dels comercos que venen els seus productes a través
d’Amazon sén petites i mitjanes empreses (pimes) i sumen gairebé 8
milions arreu del moén. Sens dubte, la plataforma els permet cert grau
de digitalitzacio, els seus productes poden entrar en un cataleg digital
i queda resolta la infraestructura pels enviaments, la qual cosa els obre
també l'oportunitat d’internacionalitzar certs productes.

D’una banda, per Amazon l'oportunitat radica justament
en el marge de benefici dels negocis d’aquestes pimes. Aixi ho va
sentenciar Bezos quan va pronunciar la famosa frase “your margin is
my opportunity” (“el vostre marge és la meva oportunitat”). Perd no
és 'inica. Podem afegir les multiples possibilitats de comptar amb
informacié privilegiada del rastre digital de clients i venedors. De fet, de
tots els venedors registrats i actius, només una tercera part aconsegueix
fer al menys una venda a l'any.® Tot i aixi, Amazon segueix preferint
que hi siguin els seus productes, perque és la manera de disposar
de lestudi de mercat més gran del planeta. Es a dir, encara que el
comerciant no vengui cap producte, és possible que estigui a la llista
de desitjos d’alguns usuaris, i aix0 ja és una pista sobre els seus propers
moviments. De fet, la seva aposta per les marques propies es basa en
aquestes dades: quins productes sén atractius i quin és el llindar de
preu adequat. La Comissié Europea va obrir una investigacid el 2019
per demostrar el doble rol de la companyia, com a marketplace i com a
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Notes

9. http://ow.ly/Uj7450CLdZo.
10. http://ow.ly/oHVK50CLdVN.
11. http://ow.ly/M8Xe50CLdQb.

venedor, amb l'argument que fan servir dades privades per alimentar el
seu algoritme, eliminant aixi tota possibilitat de competéncia.’

Amazon no només posa en risc la supervivencia dels venedors
que fagocita, siné que també manipula les condicions del mercat
entre venedors de productes similars per asfixiar-los el marge. Ates
que la plataforma opera globalment, les decisions que pren afecten
internacionalment tant als preus com a les condicions del servei. Alguns
experts asseguren que aixo pot tenir conseqiiéncies injustes també en
termes macroeconomics.

Entrar o no a Amazon és un dilema a qué s’enfronten molts
negocis locals. Si pregunteu als llibretes com a primers afectats,
recomanen oferir a Amazon només una part del genere. Per ells, ha
estat decisiva l'estratégia de productes basada en la premissa de protegir
les joies de la corona® i no posar tots els llibres a Kindle, per exemple.
En el mén de la moda, botigues com Asos i Zalando es distingeixen
d’Amazon en allo que la plataforma no pot oferir: servei, experiéncia,
seleccié de productes i creacié d’una comunitat. Tanmateix, les
solucions discrecionals no sén suficients.

Calen respostes de ciutat
La personalitzacidé extrema de les compres en linia requereix algunes
respostes a nivell urba pels reptes socials, economics i ambientals que

Botigues com Asos i Zalando es diferencien

suposa. La primera consisteix a
abordar els sistemes de repartiment
d’ultima milla com un ecosistema

d’Amazon en allo que la plataforma no que cal harmonitzar. La segona té a

pot oferir: servei, experiencia, seleccio de

veure amb educar la ciutadania per
posar en valor alternatives menys

productes i la creacid d’una comunitat. convenients: prioritzar les compres
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Td no eres tu selfi: 9 secretos
digitales que todo el mundo
vive y nadie cuenta
Milenio, 2020

a botigues fisiques i comergos
locals, recollir els paquets en lloc de rebre’ls a casa o esperar a fer la
comanda fins que es reuneixin alguns articles abans de comprar-los per
separat. La darrera, pero primordial, és actuar per trencar el monopoli
de les plataformes digital que sempre guanyen, ja sigui fent pressié en
altres nivells administratius o bé formant aliances amb altres ciutats
per fer un front comd, a 'estil del C40 Cities creada per lluitar contra el
canvi climatic.!t
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Santi Palacios — Un nus entre dos mons

A dalt, un policia grec frena el pas de desenes de families procedents de Siria, I'lraq i I’Afganistan, a pocs metres de la
frontera amb Macedonia, a prop del poble d’ldomeni, ’'agost de 2015. A sota, un grup de migrants es cobreixen amb mantes
térmiques després de creuar el mar Egeu a bord d’una pastera de goma, des de la costa turca fins al llogaret de Skala
Sikamineas (a l'illa de Lesbos, al nord-est de Grécia), I'octubre de 2015.




Les persones

necessitem mourens

per relacionar-nos,

anar a treballar,
Gerardo Lertxundi a estudiar o a

comprar, per gaudir
dels moments de lleure o per socialitzar i
estar amb la familia i els amics. A Barcelona,
la solucid a la mobilitat sostenible €s el
transport public i, pel fet de ser una de les
arees més denses d’Europa, ha de tenir una
visié metropolitana.
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Des del punt de vista social i d’igualtat d’oportunitats, a Barcelona
no podem limitar la mobilitat a I'entorn més proper del carrer, del
barri o del municipi, siné que hem d’abordar-la amb la visié d’'una
gran ciutat, de la suma de ciutats que conformen la metropoli.

Els habitants dels diversos barris i municipis treballen
en empreses o estudien en centres de formacié ubicats a diferents
ciutats de 'area metropolitana. Assisteixen a competicions
esportives, van al cinema, al teatre i a concerts, fan esporti es
relacionen amb familiars o amics que viuen fora del seu cercle
més proper. El transport collectiu és '"inica solucié capag de
donar resposta a totes aquestes necessitats a I’area metropolitana
de Barcelona. No existeix alternativa i, en la mesura en que
és accessible a tota la ciutadania independentment de la seva
condicié fisica o edat, és a més un factor essencial d’igualtat social.
A Barcelona s’ha fet un gran esforg per fer que els més de mil
autobusos siguin vertaderament accessibles i que la majoria de les
159 estacions de metro també ho siguin.

Tota la ciutadania té dret a moure’s, no només la part
més activa o que disposa de més recursos economics. Per aixo €s
important tenir una tarifacié social com la que s’ha implantat a
l’area de Barcelona. Cal que la societat sigui conscient que, pel bé
de tots, ha de fer un esfor¢ més gran per assegurar el financament
del transport public.

L’any 2019 es van fer 627 milions de viatges en metro i
en els autobusos de Transports Metropolitans de Barcelona (TMB),
una de les taxes més elevades d’Europa d’is de transport public per
habitant. Si una part d’aquesta mobilitat s’efectués en cotxes privats,
no disposariem d’espai public suficient i el collapse circulatori ens
duria al caos més absolut. Aixi, cal que siguem valents en 'aposta
per una mobilitat sostenible. L'objectiu és que el pes de I'is del
transport public dupliqui el del vehicle privat en els propers anys.

El 2018, el transport public suposava el 60% de la
mobilitat motoritzada. Partim, doncs, d’'una bona situacid, millor
que en moltes altres metropolis europees. Pero les restriccions a la
mobilitat imposades per la pandémia estan provocant un retrocés
en I'Us del transport collectiu. El confinament total durant la
primavera el va reduir a minims, per sota del 10% de la seva
demanda habitual, i des de llavors la situacio sanitaria ha provocat
que encara ens trobem en xifres de recuperacié al voltant del 60 %.
Hem de revertir aquesta situacié amb millores que el facin més
segur i atractiu. TMB esta fent un gran esfor¢ per superar aquesta
crisi. En aquests moments, 'oferta de metro i d’autobus és la més
elevada de la historia, i a les hores punta arribem a oferir fins a un
118 % del servei habitual.

Per descomptat, una altra ra¢ fonamental per reforcar
la xarxa de transport public és la crisi ambiental. Ens enfrontem
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a una auténtica emergéncia climatica que exigeix una mobilitat
sostenible i eficag. Barcelona €s reconeguda internacionalment per
l'esfor¢ que ha fet en incorporar energies netes al transport public, pero
encara hem de ser més ambiciosos.

L’L9, una revolucié de la mobilitat a ’area metropolitana

L’aposta per completar la linia 9 del metro és fonamental. Unira
punts estratégics com l'aeroport, el port, la Ciutat de la Justicia, la
Fira, I'estaci6 de Sagrera, dos campus universitaris, zones industrials
i logistiques, barris residencials, equipaments sanitaris i esportius de

Barcelona i de quatre municipis
s : . e s, Tindra longitud de 4
Quan s’executi tot el que esta planificat, mes. Tindra una longitud de 48
kilometres i comptara amb 52
el metro Suposara una revolucio quant a estacions, de les quals 32 ja estan
en servei. Servira de connexio

la mobilitat, ja que permetra comunicar 19 intercanviadors amb altres

la major part de la poblacid de I'area linies de metro i amb les xarxes
metropolitana amb linies entrecreuades. ferroviaries de Rodalies de Renfe i
dels Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya (FGC), amb els
trens regionals i d’alta velocitat, i amb les linies d’autobusos urbans i
interurbans. L'extensié del ramal de la Zona Franca es preveu propera,
tot i que encara no hi ha data per la posada en servei de I'imprescindible
tram central. Confiem en queé aviat es reprenguin les actuacions i en
els propers anys les estacions noves comencin a donar servei.

Aixi mateix, s’invertira en tota la xarxa de metro per donar
més servei a milers de ciutadans de diferents municipis. Actualment,
esta en execucio la nova estacié Ernest Lluch, a I'L5, i ’any vinent
es reformara ’estacié de Trinitat Nova, clau per incrementar el
servei a I’L4. També esta previst que I'L1 i en general totes les linies
incrementin 'oferta. Amb els trens nous que es preveu comprar, €s
milloraran els indexs d’ocupacié a les hores punta i s’establiran millors
frequéncies de pas per als usuaris.

Quan s’executi tot el que esta planificat, el metro sera
una xarxa metropolitana completa que donara servei als barris de
Barcelona i als municipis veins. Suposara una revolucié quant a la
mobilitat, ja que permetra comunicar la major part de la poblacié de
l’area metropolitana amb linies entrecreuades, a imatge d’allo que
ofereix la xarxa de metro a ciutats com Londres, Paris o Berlin.

L’altra pedra angular del desenvolupament d’una xarxa
eficient de transport public €s la millora de la xarxa d’autobusos.
Després del gran salt que va suposar la nova distribucié de la xarxa
d’autobusos de TMB, el segiient pas, absolutament necessari, ha de
ser millorar-ne I’eficacia, de manera que arribar en autobus des d’un
punt a un altre sigui més rapid i agil. Per aconseguir-ho, és precis
donar prioritat a 'autobus en carrils especifics, tal com es fa a altres
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ciutats d’Europa i com passa amb les xarxes de tramvia. Els 211 milions
d’usuaris de les 102 linies d’autobus de TMB tenen tot el dret que els
seus recorreguts siguin prioritaris.

Cap a les zero emissions, per una mobilitat totalment neta

No podem oblidar, com hem dit abans, la vessant mediambiental.

Es tracta d’aconseguir un transport public lliure d’emissions
contaminants, i aquest objectiu s’ha d’assolir per mitja de 'is d’energies
renovables, tant al metro com als autobusos. En els propers anys es fara
una clara aposta pels autobusos eléctrics d’emissions zero, els autobusos
propulsats per biogas amb efecte mediambiental zero i, com a gran
novetat, els autobusos d’hidrogen. Barcelona aspira a ser lider a Europa
en 'impuls i I'ts de ’hidrogen al transport public.

El punt de partida, fruit d’'una primera reconversié ambiental,
ja és notable: dues terceres parts dels vehicles de TMB sén de baixes
emissions (hibrids, eléctrics o de gas natural). Entre el 2021 i el 2024
es preveu renovar el 40% de la flota, la qual cosa permetra 'entrada
de 200 autobusos eléctrics. En els propers mesos es posara en marxa
la primera linia d’autobus cent per cent electrica amb la tecnologia
de carrega d’oportunitat, un sistema que permet que les bateries
es carreguin més rapidament: sera la linia H16, amb 22 autobusos
articulats. A aquesta linia se sumaran les linies H12 i V15, i aviat
seran 60.000 els usuaris diaris de linies electriques de zero emissions
que uniran d'un extrem a l’altre la nostra xarxa al llarg de més de 50
kilometres.

El fet que TMB gestioni

] tant el met Is autob
Dues terceres parts dels vehicles de TMB A1 € MEHO COM €15 autobusos
permetra desenvolupar un projecte

sén de baixes emissions (hibrids, eléctrics important d’eficiéncia energética,
. tot optimit t I’as &’ i
o de gas natural). Entre el 2021 el 2024 o DR T S
eléctrica verda pel funcionament
es preveu renovar el 40% de la flota, amb d’autobusos i trens i avancar aixi de

200 autobusos eléctrics. manera co?rd'inada cap a l'objectiu
de zero emissions.

Quant a ’hidrogen, és
important remarcar el gran salt que suposaran els primers autobusos
en servei i I'estacié de carrega d’hidrogen que s’installara a la Zona
Franca, que a més sera d’s obert a altres projectes d’hidrogen que

puguin iniciar altres agents.

Paper central de la intermodalitat

Pel que fa a la mobilitat sostenible, la intermodalitat jugara un paper
central. El transport public sera el principal mode de desplacament,
pero es completara amb altres modes també sostenibles com els
vehicles compartits per trajectes de més distancia, i la bicicleta o el
patinet pels d’ultima milla. Sense oblidar, naturalment, el mode més
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sostenible i saludable per a tots, que és caminar, per desplacar-nos
distancies curtes mentre gaudim de la ciutat. Com a dada orientativa,
cal tenir en compte que la distancia mitjana recorreguda en cada
desplacament €s de 5 kilometres en el cas del metro de Barcelona i de
tres en el de la xarxa d’autobusos de TMB.

En els propers anys comencara també a apareixer la mobilitat
amb vehicles autonoms. Tot i que encara poden millorar quant a
seguretat i tecnologia, no hi ha cap dubte que jugaran un paper
fonamental. Haurem d’estar

TMB pretén ser un referent a Europa també

preparats per incorporar-los. TMB
pretén ser un referent a Europa

en relacid amb els aspectes tecnologics també en relacié amb els aspectes

de la mobilitat, i Barcelona ha estat una de

tecnologics de la mobilitat, i
Barcelona ha estat una de les

les primeres ciutats del mén a disposar primeres ciutats del mon a disposar

de linies de metro automatiques.

de linies de metro automatiques.

En un futur immediat,
veurem una evolucié important
quant als aspectes referents a la informacié al ciutada, els sistemes
d’accés als mitjans de transport, els sistemes de pagament, etcétera.
La digitalitzacié donara al transport public molta més versatilitat i
permetra optimitzar els recursos i les infraestructures. També en aixo
volem que Barcelona sigui un referent mundial.

Cal que siguem molt ambiciosos amb els projectes actuals si
volem estar preparats per una mobilitat interna totalment neta. No
podem perdre temps i, a més, hem de fer-ho tot junts, amb un gran
consens social i politic. L'emergencia climatica ens afecta a tots i no
podem deixar escapar la nostra responsabilitat envers les segiients
generacions. Ara estem afrontant una terrible crisi sanitaria per la
pandémia de covid-19, pero hem d’evitar que es produeixi una altra
crisi provocada per la contaminacio, les conseqiiéncies de la qual també
poden ser catastrofiques. El transport public esta cridat a jugar un
paper fonamental.
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Santi Palacios — Un nus entre dos mons

Creuar el mar en precaries pasteres de plastic i en molt males condicions per arribar a l'illa grega de Lesbos des de la costa
turca. Aquest és el trajecte que van fer i segueixen fent moltes persones, com les que veiem en les dues imatges (octubre i
novembre de 2015).




L’any 2019 es van

generar a Barcelona
Rosa Garcia gairebé 800.000

tones de residus. La
presa de consciencia sobre la brossa que
generem ens pot fer passar a 'accio. Les
grans ciutats han d’obrir el cami cap a una
societat de residu zero 1 ser conscients que,
en el front climatic, no hi ha haura nova
normalitat ni segones oportunitats.
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Al sud-est de la Ciutat Eterna, i fora de qualsevol ruta turistica,
trobem un barri d’origen obrer que deu el seu nom al que podriem
considerar el vuite turé de Roma: el Testaccio. Un turd de 50
metres d’algada i 20.000 m? de superficie format per 'acumulacié
de més de 25 milions d’amfores d’oli que van arribar al port de
Roma entre els segles 11 11 a. C. Podriem considerar el Testaccio
com el primer abocador de residus? Esta clar que és una mostra
arqueologica del model de consum i comer¢ de I'antic Imperi.

I en el model actual? Quins soén els nostres testaccios? En
tenim molts que han passat desapercebuts, enfonsats o surant als
nostres mars. En tenim d’altres, pero, ben visibles i que provoquen
afectacions ecologiques irreversibles com, per exemple, 'abocador
del Garraf, que en trenta anys va acumular 26,7 milions de tones
de residus en una superficie de 600.000 m?2.

Aquest abocador és la demostracié d’'un sistema en que
els productes no estan dissenyats per ser reutilitzats, reparats
ni reciclats, i que només pretén seguir impulsant el creixement
economic en comptes de fer un millor Us dels recursos existents.
Un sistema basat en el model lineal de produir-consumir-llengar
que malbarata recursos, energia i territori, i que s’ha dedicat a
externalitzar residus, emissions, desigualtats socials i costos. Un
sistema depredador dels ecosistemes i de la vida de les persones,
que no ens fa feligos i que xoca constantment amb els limits del
planeta.

Recomano visitar el Testaccio a tothom que en tingui
I'oportunitat i, en tot cas, fer una visita a qualsevol abocador o

incineradora per prendre consciéncia de la necessitat d’accelerar la

transicid ecosocial cap al residu zero.

Es obvi que tant la prevencié en origen com la millora
de la gestid i del tractament dels residus de la ciutat sén elements
clau en la mitigacid del canvi climatic. A Barcelona, el 2019 es
van generar un total de 788.920 tones de residus.! La generacid
i el tractament d’aquests residus va generar unes emissions de
360 milions de kilograms de CO,, les quals suposen el 10 % de
les emissions de gasos d’efecte d’hivernacle (GEH) de la ciutat.
Si aconseguissim una correcta recollida i gestié dels residus, es
podria estalviar el 36,8 % de les emissions de GEH, equivalents a
132.613.664 kg de CO, .2

Pero 'oportunitat que suposen els residus va més enlla de
la reduccié d’emissions. Si I'abast i la magnitud del canvi climatic
ens poden desbordar, les deixalles, en canvi, ens donen cada dia
la capacitat de passar a l'accié. En aquest sentit, I’escala local
adquireix tot el seu potencial, ja que €s molt més senzill que la
ciutadania passi a tenir un rol actiu quan coneix que passa amb la
seva brossa i 'impacte que té.
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Notes Cap a la societat de residu zero

3. Vegeu la campanya “Salut de Deia Abraham Lincoln que la millor manera de predir el futur és
plastic” de Rezero:

http://ow.ly/HoHX50CLey5. ) 5 . . .
4. Directiva 2019/904 relativa a realitat és la voluntat politica. Quan una ciutat fa seu el residu zero,

crear-lo, i la historia ens mostra que "inic que separa la utopia de la

la reducci6 de plastics d’un sol ds: es compromet amb aquest objectiu pragmatic i visionari, local i global.
http://ow.ly/8hWs50CLeux.

5. Vegeu la campanya “Nou periode”
de Rezero: http://ow.ly/79i1150CLeB;.
6. http://ow.ly/e3NN50CLeEe. productiu.

7. http://www.bibliodecoses.cat/. Per redissenyar la nostra relacié amb els recursos, les ciutats

Es fuig de la culpabilitzacid intencionada de la ciutadania per la mala
separacié dels residus i se la capacita com a agent de canvi del sistema

han de fer efectiva la reduccié. Un aspecte essencial és la desplastificacié
de lalimentacié. D’'una banda, per la reduccid de la carrega toxica dels
productes de consum que, tal com va denunciar la campanya Salut

de Plastic,® suposa un perill per la salut de les persones. Garantir la
desplastificacié en entorns escolars i gestants ha de ser prioritari.
D’altra banda, en linia amb el nou marc normatiu europeu, s’ha

acabat el temps dels envasos de plastic d’un sol us.* Els gots de cafe
per emportar o les safates, les ampolles o les bosses d’un sol s sén
només alguns exemples que es poden reemplacar amb solucions que no
generin residus, com poden ser les mascaretes reutilitzables en cas de
pandemies com la que vivim.

A les ciutats, el malbaratament alimentari es pot reduir
amb formacid, incentius i politiques adequades de contractacié en
menjadors, restaurants, hotels i llars.

La reutilitzacié i preparacié per la reutilitzacié no suposa tan
sols un estalvi de recursos i d’energia, és també una important font de
creacidé d’ocupacié digna. Les ciutats hauran de jugar un paper clau
per promoure 1'3s i 'accés a begudes i altres productes en envasos
reutilitzables (a esdeveniments festius, centres i espais publics, etc.).
També caldra facilitar la implantacié de sistemes de reutilitzacié per
a bolquers i la disponibilitat de

La reutilitzacid i preparacié per la botigues locals darticles higienics
i menstruals reutilitzables que no
reutilitzacio no suposa tan sols un estalvi generin residus ni toxicitat.’
Pel que fa als productes
electronics, els mobles o la roba,
important font de creacié d’ocupacio digna.  és clau fomentar les tasques

de reparacio i reutilitzacié en

de recursos i d’energia, és també una

botigues de segona ma o per mitja
d’activitats de reutilitzacid en espais fisics® i virtuals.

Utilitzar el poder adquisitiu de la contractacié publica per
canviar el mercat, establir bancs de materials i facilitar la reproduccid
arreu de la ciutat d’iniciatives com la Biblioteca de les Coses’ sén altres
formes d'evitar que es generin residus a la ciutat.
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Redissenyar el sistemes de recollida selectiva

El reciclatge és molt important, pero €s nomeés una pega de
l'engranatge. Les ciutats han de redissenyar de dalt a baix el seus
sistemes de recollida selectiva. Actualment es troben lluny de poder
assolir els objectius que marca la Unié Europea. Resulten molt
preocupants els baixos nivells de recollida de brossa organica, malgrat
que representa la meitat de les nostres deixalles. Sens dubte, aquesta ha
de ser la fraccid prioritaria i central de la politica municipal, que ha de
permetre, també, la retirada d’installacions de tractament finalistes de
les ciutats i d’arreu.

Una altra situacié que cal resoldre €s la disfuncié i ineficiencia
de 'actual sistema de gestié d’envasos lleugers que, després de més de
dues décades de funcionament, suposa un malbaratament insostenible
de recursos naturals i un sobrecost pels ens locals, que estan assumint
elevats costos economics per mitigar un problema que ni ells ni la
ciutadania no han generat.

Les ciutats han de comengar a aplicar sistemes més eficients,
com les recollides porta a porta, els contenidors tancats i els Sistemes
de Diposit, Devolucié i Retorn (SDDR). Amb el mateix objectiu, urgeix
la reconversié del contenidor groc

Les ciutats han d’implantar instruments de denvasos en un contenidor de
materials efectivament reciclables.
fiscalitat ambiental que facin visibles els Les ciutats han
costos econdmics i ambientals de la brossa, 9 'mplantar instruments de
fiscalitat ambiental que facin
visibles els costos economics i
ambientals de la brossa, com les taxes de recollida de residus, i que
incentivin la prevencié i la participacié en les recollides. També han
d’impulsar altres mesures per promoure els envasos retornables, la
venda a granel, la produccié ecologica i mesures de compliment de la
responsabilitat ampliada del productor.

Els sistemes de tractament finalista, com els abocadors o les
incineradores, han de retirar-se a mesura que disminueixi la generacié
de residus i augmentin els indexs de reutilitzacio i reciclatge.

Donat el canvi constant de la demografia, en moltes ciutats
s'’ha de posar émfasi en '’educacié ambiental i proporcionar a la
ciutadania els recursos per guiar el compromis amb el residu zero, aixi
com establir espais de participacid democratica i transparent.

En aquest context, les grans ciutats mai estaran tan
legitimades per portar a terme accions transformadores, progressistes,
valentes i ecofeministes com ho estan avui, perque sén elles qui han de
donar resposta a I'emergencia climatica. Sabem, pero, que pel cami les
ciutats hauran d’entrar fortament en disputa amb els poders, les forces
i les inércies del model actual, i també sabem que en el front climatic
no hi ha haura nova normalitat ni segones oportunitats.
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Les urbs son un

sistema viu en si

mateix que depen

d’altres sistemes
Tomas Diez vius que no basen

el seu proposit en
servir I'ésser huma. Des del disseny, i la seva
relacio amb la tecnologia i la biologia, hem
d'imaginar com intervenir a les ciutats, en
collaboracié amb els agents i els sistemes
que les fan possible.
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Els principals problemes del mon son el resultat de la diferéncia
entre com funciona la natura i com pensa la gent
Gregory Bateson, antropoleg i lingiiista britanic.

Les ciutats tornen a ser un objecte d’obsessié al segle xx1. Durant
generacions, arquitectes, dissenyadors, urbanistes, enginyers,
sociolegs, economistes, politics i organitzacions hem centrat les
nostres energies en imaginar i crear un “nou model” de ciutat: verda,
sostenible, circular, intelligent, oberta i humana, per anomenar
alguns adjectius emprats en aquesta cerca; i en imaginar noves
relacions entre allo natural i allo artificial, la biologia i la tecnologia,
o la religid i la ciéncia.

Vista la seva complexitat i interdependeéncia amb altres
sistemes tecnologics i biologics, les ciutats no es poden considerar
objectes en si mateixes, i tampoc independents o autosostenibles,
ja que sén xarxes complexes de relacions i interdependencies
multiescalars. Les formes de vida no humana i els humans (com a
individus i comunitats) som els qui teixim les relacions entre la ciutat
i els sistemes que fan possible la seva existéncia. Aquestes relacions
es manifesten especialment en les logiques de produccié i consum
humanes, accentuades especialment a partir del segle xv després de
Pocupaci6 de les Indies orientals i occidentals per part d’Europa i
la subsegiient apropiacid de recursos naturals i dominacié cultural.
Aquestes dinamiques ens han portat a convertir el planeta en una
mina industrial alimentada amb un petroli ficticiament barat,
amb cadenes de subministrament i distribuci6 controlades a partir
de la militaritzacié de territoris i amb noves formes d’esclavitud
per garantir una ma d’obra ficticiament barata i perpetuar aixi
dependeéncies economiques entre classes.

Gracies a l'accés a una extensa font de recursos naturals
nous, extrets de comunitats natives locals per satisfer la creixent
demanda de consum, Europa va arribar a un dels periodes més rics
de la seva historia, obrint aixi les portes al Renaixement i, com a
conseqiiéncia, a la Revolucié Industrial. Paradoxalment, els processos
de conquesta i els progressos tecnologics també van comportar
disrupcions internes. E1 model productiu depenia principalment
dels artesans que solien treballar i viure al mateix lloc a les ciutats
de ’Europa medieval, capaces de produir internament i en territoris
locals. Aix0 no obstant, les maquines van canviar els processos
de produccié i manufactura, i els nous territoris conquerits van
augmentar els subministraments.

Durant diversos periodes de convergéncia tecnologica i
colonitzacio, progressos de la técnica com la impremta i la navegaci6
van donar pas a la maquina de vapor i al telegraf, seguits de les
comunicacions sense fil, de les cadenes de muntatge i de 'explotacid
d’una nova font d’energia, el petroli, ja a principis del segle xx. El
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petroli i els progressos de la industria militar van donar pas a ordinadors
connectats a escala global gracies a internet. Les tecnologies digitals
han canviat gairebé tot el que fem en combinar uns i zeros per codificar
missatges, videos, fotografies, transferéncies bancaries i objectes fisics,

i han transformat novament el

. . . . ; disseny i la produccid.
Les tecnologies digitals han canviat gairebe A 1a combinacié de
tot el que fem en combinar uns i zeros per realitats fisiques i digitals, el disseny
codificar missatges, videos, fotografies, té un paper fonamental per canviar
la forma en que vivim, treballem
transferencies bancaries i objectes fisics. i juguem a les ciutats. Es des del
disseny i la seva relacié amb la
tecnologia i la biologia des d’on hem d’imaginar com intervenir a les
ciutats, en collaboracié amb els agents i sistemes que les fan possible. Les
ciutats no es poden entendre des de logiques antropocéntriques, ja que
sén un sistema viu en si mateix que depén d’altres sistemes vius que no
basen el seu proposit en servir I'ésser huma. Cal entendre els processos
de canvi com una evolucié entre especies, biologiques i sintetiques,

humanes, artificials i naturals.

Dominacié i manipulacié de 'entorn

Lespécie humana ha desenvolupat la capacitat de canviar la morfologia
d’entorns naturals per donar pas a la urbanitzacié i configurar d’aquesta
manera noves relacions entre sistemes biologics i tecnologia. De la
mateixa manera, ha fet servir aquestes relacions per a la dominacié i

la manipulacié de 'entorn amb la finalitat de generar un progrés que,
des d’una perspectiva antropocéntrica, es mesura des de fa decades a
través del creixement economic. Per garantir els subministraments que
avui requereixen els assentaments urbans €s necessaria la construccio
d’infraestructures complexes, basades en principis colonitzadors,
extractius i lineals pel que fa a les materies ecologiques que les
configuren. Per produir artefactes tecnologics com els smartphones,
elaborar hamburgueses australianes a Barcelona, fabricar roba
excessivament “barata” o construir cotxes eléctrics que es condueixen
sols calen energia, recursos naturals com l'aigua, o I'explotacié del sol
per l'agricultura o la mineria. El ritme actual de produccié i consum
d’aquests productes fa inviable la coexisténcia de 1’ésser huma amb altres
especies; a més, posa en perill 'equilibri climatic, el qual és necessari per
l'existéncia de la vida i sha mantingut durant milers d’anys de forma
natural sense la intervencié de l'especie humana.

En els ultims dos segles hem perfeccionat els sistemes de
moviment d’atoms, a escala planetaria, en forma de matéries primeres,
per mitja de fonts d’energia associades a combustibles fossils; també hem
transformat aquestes matéries en béns de consum, gracies a processos
industrials que provoquen emissions elevades i una gran generacié de
residus. Aquest model economic, que es basa en el creixement infinit
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mitjangant I'ds de recursos naturals suposadament infinits, prioritza els
beneficis economics per davant de prendre cura dels sistemes biologics

i socials. Pero, en realitat, la ma d’obra, I'energia i les matéries primeres
associades a la major part dels productes que consumim no sén barates,
perque els seus impactes ambientals i socials no es calculen dins dels
costos reals de cap producte o empresa. Aquests impactes seran assumits
per les futures generacions com un crédit que mai no van signar.

Sota aquest model economic lineal, la morfologia i les
dinamiques urbanes s’han desenvolupat amb logiques economiques
principalment neoliberals, al voltant d’infraestructures per al moviment
d’atoms (aeroports, ports i carreteres), amb productes com automobils,
camions, trens o avions, ja que la major part del desenvolupament del
coneixement i dels progressos del segle xx es van concentrar en aquestes
tecnologies. Les ciutats sén les responsables de la major part de les
emissions de CO, i també concentren la quantitat de poblacié més gran
del planeta. Aquests impactes seguiran incrementant-se, de manera que
cal imaginar i posar en practica un model economic de ciutat que sigui

La fabricacid i la produccid locals podrien

regeneratiu respecte als sistemes
dels quals depen; que permeti la
diversitat cultural en relacio a la

augmentar la resiliencia dels ciutadans generaci6 i circulacié de valor a

I recuperar la capacitat de satisfer les

escala local; que contingui en els
seus principis logiques de cura

necessitats de les comunitats per elles entre tots els sistemes naturals que

mateixes.

hi intervenen, inclosos els seus

habitants; i que permeti integrar, al

servei de les persones, tecnologies
que interactuin a la ciutat i a les seves bioregions, i no a I'inrevés.

La iniciativa global Fab City —nascuda entre Barcelona i
Boston— pren tot aixd com a punt de partida per posar en marxa un
model en que els atoms, per arribar a les nostres mans i estémacs, deixen
de viatjar milers de kilometres; al contrari, es mantenen circulant a
escala local. En canvi, els bits d’'informacié viatgen grans distancies
arreu del planeta, gracies a la revolucié digital i les telecomunicacions, i
els models de fabricacié han esdevingut la clau per desenvolupar, durant
les properes decades, un model urba centrat en el desenvolupament de
les ciutats i de bioregions productives. La fabricacié i la produccié locals
podrien ajudar a augmentar la resiliéncia dels ciutadans i recuperar la
capacitat de satisfer les necessitats de les comunitats per elles mateixes
proporcionant tecnologia que podria contribuir a:

- Impulsar la produccié d’una gran quantitat d’aliments de
proximitat respecte als centres urbans, reduint aixi el consum energetic
en el transport i millorant la qualitat nutritiva dels aliments i la
transparencia de les cadenes de subministrament.

- Transformar el model de produccié d’energia a escala global
per mitja de tecnologies complementaries de microgeneracié i distribucid.
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- Augmentar I'is de noves matéries primeres a partir de
materials considerats com a residus, associats a 'augment de la demanda
de la capacitat industrial existent a les ciutats i a les zones periurbanes.

- Reduir el moviment de materials a escala global i I'excés de
produccid, ja que les ciutats poden produir allo que necessiten a demanda
i principalment amb materials locals.

- Repensar la infraestructura urbana necessaria per
proporcionar a les ciutats la capacitat de ser productives, i també
per transformar el metabolisme urba, inclosos els biodigestors, les
biorefineries, les biblioteques de materials, les fabriques flexibles i els
fab labs com a centres d’aprenentatge i de creacié de prototips.

- Desenvolupar repositoris de dissenys 1 noves tecnologies en
codi obert per a la regeneracié dels sistemes vitals naturals a les ciutats i
a les seves bioregions.

- Augmentar la sobirania tecnologica de les ciutats, gracies a
l'augment de la infraestructura i la formacié, amb l'objectiu de disposar
d’un model d’innovacié local, connectat a xarxes de coneixement a
escala global.

Si volem imaginar futurs emergents per ciutats productives
que puguin mantenir els atoms a escala local en bioregions i moure
bits d’informacié a escala planetaria, cal habilitar processos en qué la
urbanitzacié pugui esdevenir restauradora, regenerativa i productiva, per tal
de reconfigurar les relacions entre les especies i les formes de vida que fan
que sigui possible pensar, llegir o escriure i passar per 'experiéncia de viure.
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