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INTRODUCCION

La dispersion urbana (urban sprawl) ha estado muy presente en la agenda politica
norteamericana desde hace mas de cincuenta afios y en la europea desde hace veinte. La
naturaleza del problema no so6lo ha llevado de cabeza a los politicos, sino que también
ha generado una extensa y variada literatura académica. La dispersion urbana presenta
patrones diferenciados en funcion del pais y periodo considerado; sus causas y efectos,
de los mas evidentes a los més profundos, abarcan aspectos de naturaleza econdémica,
social y ambiental; y los instrumentos para frenarla entran dentro de campos de accion
tan variados como la politica de vivienda, transporte y energia, o la proteccion de
espacios libres. En resumen, se trata de un fendmeno complejo que requiere un enfoque
multidisciplinar y una conveniente complicidad entre politicos e investigadores.
Urbanistas, gedgrafos, economistas, ecélogos, y socidlogos, estamos llamados a
encontrar un lenguaje comun que propicie el acercamientos entre tradiciones tan
dispares; de otro modo, serd muy dificil conseguir un marco de analisis satisfactorio y
unas politicas efectivas.

El capitulo se estructura del siguiente modo. En primer lugar, se abordaran los
problemas relacionados con la obtencion de una definicion satisfactoria de la dispersion
urbana. En segundo lugar, se pasara revista a sus causas, prestando especial atencion a
aquellas que hayan tenido un lugar predominante en el caso de las ciudades europeas.
En tercer lugar, se estudian los efectos sociales, econémicos y ambientales que conlleva.
Por ultimo, se presentan algunos ejemplos de trabajos que hemos llevado a cabo para el
caso de la Region Metropolitana de Barcelona y que, por el hecho de haberse publicado
en revistas especializadas extranjeras, o bien formar parte de una investigacion en curso,
pueden resultar novedosas. Este trabajo pretende en definitiva demostrar que la
colaboracion entre economistas y urbanistas con un perfil medioambiental no es tan
solo posible sino también conveniente cuando de lo que se trata es de analizar y corregir
los problemas de dispersion.

1. DISPERSION URBANA: HACIA UNA DEFINICION OPERATIVA

Bajo la etiqueta de “ciudad dispersa” se ha venido desarrollando una ya larga lista de
trabajos, algunos de los cuales han abordado el fendmeno con una profundidad aparente
basada en juicios rotundos y metaforas mas o menos ocurrentes'. De algin modo se ha
utilizado el concepto de sprawl como un gran contenedor donde cabe todo tipo de
fenomenos y enfoques®. Sin embargo, detras de la etiqueta se esconde una imagen
excesivamente borrosa. Podria pensarse que tal vez se ha corrido demasiado. Antes de
valorar el fendmeno debiéramos ser capaces de definirlo con precision. Un examen de la
literatura sobre el tema permite descubrir un camino tortuoso hacia una definicion
objetiva y operativa donde, en ocasiones, se han escogido atajos poco convenientes.

1.1. Pseudo-definiciones
En lugar de proponer una definicién clara y operativa, algunos estudios utilizan un

prototipo de ciudad como referencia, como por ejemplo, Los Angeles; de forma que una
ciudad creceria de forma dispersa si su modelo de expansion recordara al de esta

! Véase Kirby (2004) para una 4cida critica al exceso de subjetividad y creatividad terminoldgica que
caracteriza a muchos de los trabajos sobre dispersion.
2 Audirac, Shermen y Smith (1990).
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ciudad’. Este tipo de formulaciones consigue asociar de forma muy efectiva una imagen
a la idea de dispersion. Sin embargo, no hay una descripcion clara del fenomeno, ni de
los elementos que intervienen, por lo que no se trata propiamente de una definicion.
Otra estrategia equivocada ha consistido en adjetivar el fendmeno con términos
estéticamente peyorativos como por ejemplo: modelo poco interesante, repetitivo, banal,
feo, o amorfo®. El problema no es juzgar, sino utilizar dicho juicio como parte sustancial
de la definicion, lo cual no parece la estrategia mas adecuada cuando se pretende llevar
a cabo un trabajo con pretensiones cientificas, es decir, dejando de lado, en la medida de
lo posible, cualquier subjetividad. Una tercera pseudo-definicion seria aquella basada en
las causas del fenomeno. De enunciados del tipo “el crecimiento disperso es aquel
modelo de expansion urbana que viene generado por un parque de automoéviles
creciente y un gusto por el modelo de vida suburbano”, no se desprende definicion
alguna’. Lo mismo puede decirse de los trabajos donde la definicion se orienta hacia las
consecuencias que conlleva. Asi, por ejemplo, “el modelo de crecimiento disperso es
aquel que genera un fuerte impacto sobre los ecosistemas y alimenta los problemas de
segregacion” resulta una definicion tan desafortunada como la anterior®.

Con independencia de las posibles causas, efectos y juicio de valores, una definicion
valida debiera centrarse en la descripcion neutra del fendmeno en cualquiera de las
formas que pueda adoptar. Ha de valer para ciudades diferentes pertenecientes a paises
y continentes diferentes y debe ir acompafiada de una estrategia cuantitativa que permita
pronunciarnos sobre si en una ciudad ha aumentado su nivel de dispersion o no con el
paso del tiempo; o bien si una ciudad es mas dispersa que otra. Son precisamente las
definiciones basadas en descripciones morfologicas las unicas que cumplen con este
tipo de condiciones.

1.2. Dimensiones morfologicas de la dispersion urbana

Una revision de los trabajos que han propuesto definiciones basadas en aspectos
morfologicos de la dispersion permite distinguir al menos cinco dimensiones posibles.

a) Baja densidad. La mayoria de trabajos consultados asocian el crecimiento urbano
disperso a la aparicion de areas periféricas residenciales poco densas con un importante
peso de la vivienda unifamiliar.” Este enfoque comenzé a utilizarse en los EEUU
durante la primera mitad del siglo XX para caracterizar los problemas de la expansion
continua de sus ciudades en forma de mancha de aceite con unas densidades
decrecientes a medida que aumenta la distancia al centro urbano®.

3 Galster et al (2001).

* Véanse Abrams (1971) o Torrens y Alberti (2000) como ejemplo.

> Véanse Popenoe (1979), Black (1996), Downs (1998, 1999), o Sierra Club (1998) como ejemplos de
esta tendencia.

% Ewing (1994, 1997), Johnson (2001), Razin y Rosentraub (2001), Orfield (1997).

7 Lockwood (1999), Popenoe (1979), Gordon y Richardson (1997).

¥ Self (1961), Gottman y Harper (1967). Autores como Ewing (1997) y Malpezzi y Guo (2001) se
decantan por el uso de indicadores de densidad de poblacion (densidad neta, cuantiles de densidad,
densidad mediana ponderada por poblacion, densidad bruta, porcentaje de poblacidon que vive en areas de
baja densidad, porcentaje de suelo con bajos niveles de densidad de poblacion, gradiente de densidad,
etc), mientras que autores como Galster et al (2001) o Song y Knaap (2004) prefieren utilizar indicadores
de densidad de viviendas. Los indicadores para densidad de viviendas son idénticos que en el caso
anterior, aunque cambiando el volumen de poblacion por el de viviendas. Para una revision exhaustiva
sobre los indicadores de densidad véase Churchman (1999).
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b) Baja centralidad. Una de las caracteristicas de la dispersion urbana es que la
poblacioén y la actividad tienden a desplazarse hacia el exterior de la ciudad. Pierde por
tanto peso econdmico y poblacional el centro tradicional frente a las areas mas
periféricas’.

¢) Baja proximidad. La dispersion no solo puede suponer un creciente alejamiento del
centro, sino también del total de empleos y personas de la region urbana, lo cual se
traduce en un progresivo aislamiento de las piezas que conforman la mancha urbana con
independencia de si se trata de un sistema urbano monocéntrico o policéntrico'’.

d) Baja concentracion. Uno de los efectos que comporta el crecimiento de la poblacién
y del empleo en zonas poco densas es que el peso que anteriormente tenian un nimero
limitado de zonas especialmente densas y compactas (municipios, distritos, zonas
censales, etc) tiende a ser cada vez menor.''

e) Discontinuidad. Por ultimo, una de las formas que suele adoptar la dispersion es la
fragmentacion; esto es, la pérdida de continuidad entre viejos y nuevos desarrollos
urbanos dejando vacios entre medio'%.

Si bien estas dimensiones de la dispersion son las mas aceptadas, se han propuesto otras
que, sin ser erroneas, si pueden comportar problemas. Algunos trabajos han identificado
“dispersion” con consumo ‘“‘excesivo” de suelo, entendiendo como ‘“‘excesivo” aquel
nivel de consumo que supera al ritmo de crecimiento de la poblacién'. El problema es
que esta realidad puede responder a cuestiones diferentes a las que de forma intuitiva
uno entiende como propias de la dispersion urbana. Un ritmo de ocupacion del suelo
superior al crecimiento de la poblacion puede deberse a una tendencia hacia la
reduccion del tamafio de los hogares, o bien a un crecimiento del tamafio medio de las
viviendas sin que cambie la tipologia edificatoria. Por otro lado, ;significa eso que el
modelo “correcto” consiste en una sincronizacion perfecta entre el ritmo de ocupacion
del suelo urbano y el crecimiento de la poblacion?

La acepcion que suelen dar los economistas a la idea de “consumo excesivo” es que el
recurso “suelo” se consume mas alld de lo que resultaria socialmente eficiente debido a
la existencia de “fallos de mercado” que impiden que el consumo Optimo social sea

? Clawson y Hall (1973), Ewing (1997), Malpezzi y Guo (2001), Torrens y Alberti (2000), Wolman et
al. (2002), Tsai, (2005). Algunos de los indicadores utilizados en estos trabajos son: La densidad teodrica
central (Dy) y el gradiente de densidad (y) correspondiente a una funciéon de densidad exponencial, la
distancia media respecto al centro ponderada por la poblacion de cada zona intra-metropolitana, o
porcentaje de poblacidon que reside a menos de x km del centro.

19 Galster et al (2001), Song y Knaap (2004). El principal indicador utilizado para capturar esta dimension
de la dispersion es la distancia media de cada municipio ponderada por su poblacion respecto al resto de
municipios.

' Song y Knapp (2004), Galster et al (2001), Malpezzi y Guo (2001), Tsai (2005). Algunos de los
indicadores utilizados son la desviacion tipica o la varianza de las densidades correspondientes a cada
zona de la metropolis, e indices de concentracion como los de Gini y Theil.

12 Clawson y Hall (1973), Weitz y Moore (1998), Burchfield et al. (2003), Mills (1981), Atshuler y
Gomez—Ibanez (1993), Burchell et al. (1998), Gordon y Richardson (1997), Galster et al. (2001), Wolman
et al. (2002). Los indices mas utilizados para capturar dicha dimensién son: la capacidad de ajuste (R?)
de una funcién de densidad exponencial, la suma del valor de los residuos negativos de una funciéon de
densidad exponencial, Indice de Moran y de Geary.

" Downs (1998), Ewing (1997).
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igual a la suma de los consumos Optimos individuales'*. Aunque la idea es interesante -
especialmente para los economistas- resulta dificil de cuantificar. Se trata de una
herramienta de naturaleza tedrica que induce a una pertinente reflexion sobre las
limitaciones del libre mercado para conseguir la mas eficiente de las formas urbanas
posibles, lo cual legitima una estrategia de regulacion en el mercado del suelo y la
vivienda.

Otra de las dimensiones que suele asociarse a la dispersion urbana es una tendencia a
segregar funcionalmente el espacio; esto es, separar viviendas y empleos, viviendas
unifamiliares y bloques de vivienda plurifamiliares, industrias y comercios, etc.'> En
definitiva, la dispersion comportaria un modelo de crecimiento urbano que abandonaria
la tipica mezcla de funciones que caracterizaba a la ciudad tradicional. Es mas que
probable que muchos procesos de dispersion estén acompafiados de una creciente
separacion de usos, pero aun asi, debe recordarse que el funcionalismo también
proponia segregar, aunque con unos niveles de densidad elevados.

En resumen, podemos definir la dispersion urbana como un modelo de expansion
caracterizado por al menos una de las siguientes pautas: a) una densidad de poblacion
decreciente acompaiiada de un mayor consumo de suelo, b) un peso creciente de las
zonas periféricas respecto a las centrales, ¢) un mayor aislamiento (falta de proximidad)
entre cada una de las partes de la ciudad, d) una menor concentracion de la poblacion en
un nimero limitado de zonas densas y compactas, y €) una creciente fragmentacion del
territorio.

2. LAS CAUSAS DE LA DISPERSION URBANA: UN ENFOQUE EUROPEO
2.1. Causas genéricas
Las preferencias de los agentes y el mercado del suelo y la vivienda

La dispersion urbana puede ser consecuencia de cambios en la funcidon de preferencias
de las familias. La valoracion de los entornos poco densos que permiten un mayor
contacto con la naturaleza, o la homogeneidad social de los barrios suburbanos, puede
explicar un patrén descentralizador basado en la dispersion. Tampoco debe pasarse por
alto, especialmente en los EEUU, los incentivos fiscales que a menudo han
condicionado los procesos de decision'®. El comportamiento de la oferta de suelo y
vivienda puede ademas reforzar dicha tendencia. Si la vivienda nueva unifamiliar
demuestra una rentabilidad mayor para el promotor'’ que los bloques de pisos o la
restauracion del stock preexistente, la demanda de vivienda unifamiliar encontrard una
rapida respuesta por parte de la oferta, llevando con ello a unos niveles crecientes de
dispersion. Por otro lado, si el suelo estd en manos de diferentes promotores, sus propias
expectativas sobre el valor futuro del suelo generaran espacios desconectados,
segregados y con diferentes ritmos de ocupacion'®.

' Brueckner (1997, 2000).

15 Sierra Club (1998), Burchell et al (1998), Cervero (1991)

' Clawson (1971), Audirac, Shermyen y Smith (1990).

7 En un sentido amplio: margen entre costes e ingresos, rapidez a la hora de colocar el producto,
normativas restrictivas referentes a los métodos de restauracion del stock de vivienda antigua,
restricciones de precios maximos para las modalidades de vivienda protegida, etc.

'8 Clawson, (1971), Breslaw (1990), Peiser (1989).
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Las nuevas tecnologias de comunicacion

Desde mediados de los afios noventa se ha extendido la idea de que las nuevas
tecnologias de la informaciéon pueden tener importantes efectos sobre una
“metageografia” que opera al margen de la ciudad, pero que, paraddjicamente, puede
cambiar su forma." El elemento mas importante a tener en cuenta es el teletrabajo. Si
las decisiones de localizaciéon residencial ya no vienen condicionadas por la
conveniencia de residir en zonas proximas a los centros y subcentros de empleo, se
perderia una potente fuerza compactadora capaz de contrarrestar en parte las fuerzas
centrifugadoras que llevan a la dispersion. Ahora bien, aunque los idedlogos de la
disolucion de la ciudad tienen argumentos sélidos a su favor, no puede pasarse por alto
el hecho de que el teletrabajo es una realidad poco extendida (excepto en los paises
nordicos) y los contactos cara a cara siguen siendo un aspecto central en cualquier
relacion laboral y de negocios *°

La caida de los costes de transporte y la dotacion de infraestructuras viarias

Aunque una familia tenga una marcada preferencia por un modo de vida suburbano, el
coste de los desplazamientos cotidianos supone un freno a su tendencia hacia la
descentralizacion. Los costes de transporte actian como un grifo que regula la
intensidad del proceso. Que se reduzcan, comporta abrir més la espita que lleva a
mayores cotas de suburbanizacion. Por otro lado, uno de los mecanismos que permiten
la fragmentacion social del espacio metropolitano es la posibilidad de escoger
localizaciones mas alejadas del centro por parte de los grupos con mayor renta gracias a
su capacidad para financiar unos desplazamientos que las familias con menos ingresos
no pueden costear. En este sentido, el abaratamiento de los costes de transporte ha
obligado a las familias con mayor renta a conquistar espacios cada vez mas alejados

2.2 La dispersion reciente de las ciudades europeas

Durante el periodo comprendido entre el final de la Segunda Guerra Mundial y la crisis
de los setenta, el debate sobre forma urbana en Europa se centr6 en los procesos de
metropolizacion; esto es, la integracion de territorios periurbanos proximos a las
grandes ciudades gracias a la provision de infraestructuras de transporte adecuadas, y la
expanszif)n de los limites de la ciudad mediante modelos de asentamiento mas o menos
densos”.

Ya entrados los afios ochenta y superados los problemas de estancamiento econémico,
comienzan a detectarse en la mayoria de paises europeos procesos de crecimiento
urbano discontinuo dominados por un paisaje residencial de baja densidad que, a

' Graham y Marvin (1996, 2000), Wheller, Aoyama y Warf (2000), Beaverstock, Smith y Taylor (2000).
2 Wheller, Aoyama y Warf (2000).

! La respuesta de las autoridades ante el crecimiento de la poblacion de las ciudades y sus fronteras
geograficas fue la puesta en marcha de un planeamiento dirigido a controlar en la medida de lo posible
dicho proceso. Se adoptaron, dependiendo del pais y la ciudad, tres modelos en parte confrontados y en
parte complementarios: a) la extension de la red urbana de forma compacta y continua siguiendo la
tradicion berlagiana; b) la creacion de poligonos de vivienda masiva en espacios abiertos colindantes a los
margenes de la ciudad tradicional siguiendo las pautas del funcionalismo lecorbusiano; y c) la estrategia
de desconcentracion-concentrada de ciudades-jardin, new towns o villes nouvelles de inspiracion
howardiana (Benevolo, 1993; Gravagnuolo, 1998; Hall, 1996)
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diferencia del periodo anterior, se dan con una poblacioén estancada o en retroceso. El
marco conceptual utilizado para analizar las causas de esta realidad emergente se basé
en la nocidon de path-dependency. Bajo dicho enfoque, el crecimiento disperso de una
ciudad concreta es el resultado particular e irrepetible de la interaccion entre una
estructura urbana persistente en el tiempo y las fuerzas que actian a escala global.

Durante este periodo la dispersion urbana se estudié como un fendmeno directamente
asociado al proceso de suburbanizacion de la poblacion. Por lo tanto, los investigadores
se centraron en el binomio descentralizacion-dispersion. Tan importante era explicar la
aparicion de barrios suburbanos de baja densidad como analizar la crisis de los centros
urbanos.*” La principal conclusion de este grupo de trabajos fue que la descentralizacion
y la dispersion asociada eran el resultado del cambio en la base econémica de las
ciudades (desindustrializacion, terciarizacion), las politicas de suelo y vivienda y la
caida del tamafio medio de los hogares. Esta radiografia de la situacion, asi como las
causas apuntadas, encajaban perfectamente en el marco de andlisis de “Ciclo de Vida
Urbano” (urbanizacion, suburbanizacion, desurbanizacion, reurbanizacién)23 .

Sin embargo, a finales de los ochenta la realidad comenzé a separarse visiblemente de
lo propuesto por el modelo. Sin dejar de lado totalmente la idea de “Ciclo de Vida
Urbano”, era necesario encontrar alguna explicacion para la aparicion simultanea de
fenomenos de suburbanizacion y la revitalizacion de los centros urbanos. Fueron los
enfoques de tipo demografico y geografico los que permitieron reconciliar ambas ideas.
La clave estaba en incorporar en el analisis la aparicion de nuevas estructuras familiares
(solteros, divorciados, parejas sin hijos (DINKSs), amigos compartiendo un apartamento
...) con una clara preferencia por residir en el centro de las ciudades. Esto, sumado a la
llegada de nuevas olas migratorias provenientes del Norte de Africa y de los paises del
Este, asi como a las politicas de regeneracion de los centros urbanos, permiti6 frenar la
decadencia de los centros tradicionales de las grandes ciudades europeas. Por otro lado,
las familias con hijos se vieron en cierta medida “expulsadas” del centro debido al
incremento del precio de la vivienda, al trafico, a la mezcla racial de las escuelas y a la
presunta incompatibilidad — aveces exagerada- entre un uso “familiar” de la ciudad con
las nuevas oportunidades de ocio. Esta situacion parecia encajar mejor en la “Teoria de
Filtro Urbano”, ampliamente debatida en la literatura Norteamericana’*, que en el rigido
calendario por fases propio de la Teoria del “Ciclo de Vida Urbano™.

Los problemas de dispersion urbana han sido mas visibles durante la Gltima década
coincidiendo con una fase expansiva del mercado de la vivienda. También debe
destacarse el hecho de que los estudios aplicados al caso europeo han aumentado de
forma significativa. Cabe citar el informe presentado por Roberto Camagni en 1996
para el Encuentro Ministerial sobre Politica Regional y Planificacion Espacial en el
marco de Comision Europea que lleva por titulo “Cities in Europe: globalisation,
sustainability and cohesion” y que incluye un amplio formulario donde los paises
miembros expresan sistematicamente su preocupacion por los problemas de dispersion,
el documento de la EEA (2002) Towards an Urban Atlas, el Programa Scatter,
coordinado por la UCL y el monografico editado por Antonio Font sobre la “explosion”

2 Vining y Pallone (1982), Champion (1994, 1989), Cheshire (1989), Cheshire y Hay (1989).
¥ Hall y Hay (1989)Van den Berg et al (1982), Cheshire y Hay (1989),
#* Miszkowski y Mills (1993)
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. . 25 , . ,
de un grupo seleccionado de ciudades europeas™. Se trata de una auténtica bateria de
trabajos que expresan claramente una nueva sensibilidad europea hacia el problema de
la dispersion.

Para comprender correctamente la dispersion reciente de las ciudades europeas debemos
encontrar la respuesta a dos preguntas: 1) ;Por qué se estan construyendo tantas
viviendas? y 2) (Por qué consumen tanto suelo?. Mas alla de las causas genéricas que
hemos presentado en el apartado anterior, deben existir otras que actua a escala
estrictamente europea.

JPor qué se construyen tantas viviendas en algunos paises europeos desde
mediados de la década de los noventa?

La inversion anual en viviendas representa en la actualidad mas del 5% del PIB
europeo. Ello se debe a la escalada de precios y al importante aumento en el parque de
viviendas durante el periodo 1996-2006. Con Espana e Irlanda a la cabeza, paises como
Alemania, Holanda, Francia y Portugal también estan experimentando un notable
dinamismo en el sector de la construccion. Las principales razones que explican este
fendmeno se enumeran a continuacion.

Bajos tipos de interés y retrasos en las decisiones de compra

Durante los ultimos quince afios, los tipos de interés en Europa han experimentado una
doble tendencia. En primer lugar, han convergido nominalmente (ya lo hacian en
términos reales) como consecuencia del camino hacia la moneda tnica; y en segundo
lugar, han caido de forma sostenida. Nunca en al historia reciente se habia vivido un
periodo tan largo de dinero barato. Uno de los efectos mas evidentes sobre el mercado
de vivienda ha sido la mejora en el acceso a los créditos hipotecarios. Con ello, la
generacion del baby boom, que habia retrasado la entrada en el mercado debido a la
crisis de inicios de los noventa y a los elevados tipos de interés de los préstamos
hipotecarios, ha visto por fin una ventana por donde lanzarse a la compra de vivienda.
Por lo tanto, en la actualidad la demanda de primeras viviendas no s6lo esta formada por
individuos de entre 20 y 30 afios, sino también de entre 30 y 40.

La caida en el tamario medio de los hogares

Desde 1950, la poblacion europea ha aumentado tan solo un 38%, mientras que el
numero de hogares practicamente se ha multiplicado por dos. Esto se debe a una caida
sostenida en el tamafio medio de los hogares, que ha pasado en promedio de 3.5
personas/hogar en 1950 a las 2.5 personas/hogar actuales. Las razones que explican esta
caida son variadas. En primer lugar, un crecimiento notable en el porcentaje de hogares
unipersonales®® debido a la mayor presencia de solteros divorciados y viudos; y en
segundo lugar, a la reduccion en el numero de hijos. La variabilidad en el tamafio medio
de los hogares entre paises es notable. A la cabeza, Grecia, Espafia, Portugal, Irlanda e

 Fue presentado en el Colegio de Arquitectos de Barcelona y el catalogo que lleva por titulo L explosio
de la ciutat, resulta extremadamente util para comparar la evolucion de diferentes ciudades europeas.

%% En el afio 1990, el porcentaje de hogares unipersonales era del 22%. Diez afios mas tarde llegaba al
27%. Suecia, con un 40%, seguido de Alemania, un 35% y Dinamarca, un 34% estan a la cabeza de los
paises de la Unidn, mientras que Espafia, un 13%, Grecia, un 18%, e Irlanda, un 20% son los paises que
presentaban un porcentaje menor (Trilla, 2001)
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Italia, tienen en la actualidad un tamafio medio situado entre 2.8 y 3 personas/hogar, lo
cual estd evidentemente relacionado con una determinada manera de entender el
concepto de familia. En el otro extremo, paises como Finlandia, Dinamarca, Alemania o
Suecia estan por debajo de los 2.2 personas/hogar. En la medida en que Europa esta
evolucionando hacia un sistema comun de valores donde el concepto de familia se aleja
paulatinamente del modelo mediterraneo tradicional, cabe esperar una convergencia en
el nimero de personas por hogar, lo cual implica una tasa de crecimiento en el numero
de viviendas necesarias superior en los paises que parten de un tamafio de los hogares
mayor.

La popularizacion de las segundas residencias

Segun los calculos de Carme Trilla (2001), y dejando de lado el caso aleman debido al
importante déficit de viviendas que arrastra, entre los afios 1980 y 2000, un 11% del
incremento del parque de viviendas estd destinado a segundas residencias. Portugal
(53%), Espaia (27.8), e Italia (27.5%) son los paises que mas se han especializado en
este producto del sector inmobiliario.

Las tres causas que hemos enumerado estan relacionadas con lo que los economistas
llaman “fundamentos”, es decir, un aumento en la construccion de viviendas debido a
aspectos demograficos y sociales, a las mejoras en el nivel de renta y empleo, y a las
condiciones de financiacion. A continuacion trataremos aquellas causas asociadas a
motivos “especulativos”, es decir, basadas en las expectativas de revalorizacion, destino
del ahorro, o bien a la afluencia de dinero negro y al fraude inmobiliario.

Bajos tipos de interés, el pinchazo de la burbuja tecnologica y la aversion al riesgo en
Europa

Una gran parte importante de la demanda de vivienda ha estado impulsada por los bajos
tipos de interés y la crisis bursatil asociada al pinchazo de la burbuja tecnologica de
1999. Que la poblacion europea es mas “adversa al riesgo” que la norteamericana, es un
tema clasico abordado desde la economia. Ello explicaria, entre otras cuestiones, una
mayor preferencia en Europa por colocar el ahorro familiar en vivienda frente a otros
destinos alternativos como la bolsa. La continua revalorizacion de los valores
tecnologicos, especialmente durante el periodo 1994-1999, llevo a que apareciera un
grupo de nuevos inversores atraidos por la alta rentabilidad a corto plazo. Con el
pinchazo de la burbuja, muchas familias aprendieron una dura leccion: todo lo que sube
baja. Costard tiempo y esfuerzo recuperar los niveles de confianza en el mercado de
valores que habia a mediados de los noventa®’. Todo parece indicar que en Europa se ha
dado una sobre-reaccion ante la percepcion del riesgo que supone jugar en bolsa, algo
que no puede explicarse tan solo por la correccion del valor en este tipo de acciones, ya
que su rentabilidad a largo plazo es mayor que la subida de precios en el sector
inmobiliario®®. Esto, sumado a unos tipos de interés historicamente bajos para la renta

7 Véase Naredo (1996) para una apropiada comprension de la retroalimentacion entre burbuja
tecnologica e inmobiliaria durante el periodo 1985-1995.

% Viviendas y acciones no siempre funcionan como destinos alternativos del ahorro, sino que durante
largos periodos de tiempo pueden presentar oscilaciones del mismo signo. Asi, durante un periodo de
bonanza econémica el mayor ahorro de las familias puede dirigirse en parte a la compra de acciones y en
parte a vivienda, alimentando con ello un ciclo alcista en la bolsa y haciendo que suba el precio de la
vivienda. Sin embargo, cuando uno de los destinos estd muy penalizado, el otro absorbe una buena parte
del dinero que en condiciones normales iria dirigido al primero. Histéricamente el precio de la vivienda
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fija, ha llevado a que una buena parte del ahorro de las familias se haya dirigido
preferentemente al sector inmobiliario®.

Grifico 1. Evolucion Ibex (izquierda) y
Precio de la vivienda en Espaiia €/m’ (derecha)
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ha crecido de forma suave pero sostenida, mientras que la bolsa, a pesar de presentar a largo plazo una
rentabilidad mayor, experimenta fases de intenso crecimiento y caida en los valores. En la actualidad ya
no parece que esta situacion se mantenga, ya que ambos mercados estan cada vez mas cointegrados, lo
cual se traduce en unos ciclos para el mercado inmobiliario mas pronunciados que en el pasado.

¥ El Servicio de Estudios del BBVA ha estimado que un tercio de la escalada en el precio de la vivienda
en Espafia entre 1999 y 2002 se debe a la demanda especulativa, un valor que da como bueno José
Manuel Galindo, secretario general de la Asociacion de Promotores Inmobiliarios. Carlos Ferrer-
Bonsoms, director de suelo, urbanismo y residencial de Jones Lang LaSalle estima que en 1993 un 20%
de las transacciones estan asociadas a las expectativas de revalorizacion. (El Pais, Domingo, 23 de marzo
de 2003).
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El efecto euro

El paso a la moneda unica en Europa ha permitido que saliera a la luz una gran cantidad
de dinero negro que necesitaba blanquearse con urgencia. Para ello, nada como el sector
inmobiliario, donde pagar con dinero negro es una practica comun. Naredo, Carpintero
y Marcos (2003) han estimado que el efecto combinado de la inversion especulativa
huida de la bolsa y el blanqueo de dinero negro entre 1999 y 2001 explica la
construccion de 400.000 viviendas en Espana. Soélo para el afio 2002, el Servicio de
Estudios del BBVA estima que la llegada del euro hizo aflorar en Espaifia del orden de
1.6 billones de pesetas. Mas de un billon (dos terceras partes) se habria dirigido al sector
inmobiliario, mientras que el resto se repartiria entre bienes de lujo como coches, joyas
o piezas de arte’”.

JPor qué el nuevo parque de viviendas consume tanto suelo?

En 1985 la superficie edificada en Europa ocupaba el 7% de su territorio; en 2000
llegaba al 8.5% (EEA, 2003). Los paises donde mas ha aumentado el consumo de suelo
edificado son Espaiia, Portugal, Finlandia, Irlanda, y el sur de Francia e Italia (EEA-
UNEP, 2000). Con datos para un nimero limitado de paises, la EEA (1999) ha estimado
que el crecimiento del espacio urbanizado ha crecido entre 1990 y 1995 a un ritmo de
79 m* por persona y afio en Islandia, 18 en Bélgica y 5 en Francia y Alemania. Entre
1980 y 2000 la poblacion europea aumentd un 6% vy el suelo edificado un 20% (CCE,
2004). La explotacion que hizo en 2002 la Agencia Europea del Medio Ambiente para
un grupo de 15 ciudades europeas y areas urbanas detectd crecimientos importantes en
el suelo edificado entre mediados de los ochenta y de los noventa (EEA, 2002)*". Para el
caso espaifiol, la explotacion que hizo el Instituto Geografico Nacional de la cartografia
y base de datos Corine Land Cover entre 1990 y 2000 confirman la pérdida de suelo
agricola y forestal en beneficio del espacio construido®”. Todos estos datos indican una
misma direccion: la dispersion urbana afecta a la mayor parte del territorio europeo.
Existen diferentes explicaciones posibles a este crecimiento desmesurado del suelo
edificado.

La solucion neoliberal al problema del crecimiento del precio de la vivienda

La laboriosa construccion europea del Estado del Bienestar, con varias lineas de accion
a escala urbana como son las politicas de vivienda y transporte publicos, asi como un
planeamiento regulador legitimado por el convencimiento de que el Estado podia
mejorar lo que el mercado propone, entrd en crisis a mediados de la década de los
setenta. La aparicion de un problema desconocido hasta el momento como la
estanflacion (paro e inflacién) para el que las politicas keynesianas anticiclicas no
parecian tener respuesta, y el supuesto freno al crecimiento debido a la abultada factura
de los servicios publicos prestados, dieron paso a nuevas propuestas de politica

3% Balsameda, San Martin y Sebastian (2002) han estimado que entre 1999 y 2002 tres cuartas partes del
incremento del valor de la vivienda vendria explicado por la suma del efecto euro y la huia de capitales de
la bolsa buscando refugio en el sector inmobiliario.

3! Cabe destacar el caso de Setubal (27% entre 1986 y 1997), Oporto (20% entre 1983 y 1987), Helsinki
(14% entre 1988 y 1997), o Bilbao (12% entre 1984 y 1997). (EEA, 2002).

32 Durante década analizada, el suelo urbanizado en Espafia aument6 un 25%, siendo las comunidades de
Murcia (52%), Madrid (50%), Navarra (50%) y Valencia (49%) las que experimentan un crecimiento
mayor que contrasta con las cifras correspondientes a Canarias (8.8%), Cataluia (10.8%) y Cantabria
(11.8%). El Pais, lunes 27 de diciembre de 2004, p. 28 y 29.
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econdmica que pretendian devolver el protagonismo a los agentes privados. Este fue el
caldo de cultivo de una visién cada vez mas extendida sobre los limites reales de un
urbanismo socialmente ambicioso™. El impacto que este nuevo enfoque tendria y sigue
teniendo sobre los mercados de la vivienda y del suelo explica en gran medida el
creciente consumo de suelo que se ha dado en la mayoria de ciudades europeas durante
los ultimos veinte afios.

Ante el aumento en el precio de la vivienda, ha ganado crédito la idea de que liberalizar
los mercados del suelo y vivienda es la mejor formula para solucionar el problema. Los
argumentos utilizados pueden resumirse en cuatro puntos.

a) El exagerado crecimiento en el precio de la vivienda se debe a que la oferta no ha
crecido al ritmo de la demanda debido a un exceso de regulacion.

b) El precio de la vivienda es elevado porque el precio del suelo es caro.

c) El precio del suelo es caro porque las instituciones publicas que deben ponerlo en el
mercado lo hacen de forma contenida. Los ayuntamientos son los principales
especuladores y responsables por tanto del aumento de los precios.

d) La solucion al problema consiste en poner en el mercado todo el suelo que
demanden los promotores inmobiliarios.

A la vista de los resultados cosechados, especialmente en Espaiia, parece claro que algo
fallo, tanto en el diagndstico como en la solucion propuesta. El primer error fue centrar
el andlisis en la oferta de vivienda. Si la demanda se dispara, aun aumentando de forma
muy significativa la oferta, el precio puede seguir subiendo, tal como ha sucedido.
Deberia haberse actuado preferentemente sobre la demanda, especialmente la de
naturaleza especulativa. El segundo error es pensar que la vivienda es cara porque el
suelo es caro. De hecho las cosas suceden al revés. El suelo es caro porque la vivienda
es cara. El suelo es tan solo el factor de produccion del bien que se consume (la
vivienda) y su precio recoge de forma residual la tension entre la oferta y demanda de
vivienda. El tercer error, directamente relacionado con los dos anteriores, es pensar que
sacando al mercado una gran cantidad de suelo el precio de la vivienda bajaria. Tal
como predice el Modelo de Renta Ofertada, el precio por hectarea del suelo periférico
utilizado para la edificacion de barrios residenciales es mas econdmico que en el centro
de la ciudad, pero este menor precio puede que no se traduzca en viviendas mas
asequibles, sino en unas condiciones de densidad menores. En resumen, el efecto de una
mala politica, basada en un mal diagnostico, ha sido una escalada de los precios que no
ha podido ser frenada, una ocupacion exagerada de suelo y una periferia suburbana
edificada bajo unas condiciones de densidad por debajo de lo razonable.

33 De hecho, un examen detenido de la evolucion de las politicas econdmicas llevadas a cabo entre 1980 y
la actualidad en Europa, no permite avalar la tesis de un desmantelamiento del Estado del Bienestar, pero
si de un claro cambio de tendencia.
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Grafico 3. Aumento del stock de viviendas y
aumento del precio de la vivienda
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La PAC y la OMC

La separacion rigida entre usos del suelo rurales y urbanos caracteristica de la ciudad
compacta europea se ha conseguido en gran medida gracias a una politica agraria que
garantizaba un determinado nivel de ingresos para las explotaciones agricolas. En
términos del Modelo de Ciudad Monocéntrica, esto supone garantizar artificialmente
una renta agricola capaz de competir en el limite con la renta urbana. Desde la Ronda
Uruguay del GATT**, los paises exportadores de productos agricolas estan exigiendo
una progresiva reduccion de los aranceles y subsidios europeos a las explotaciones
compatible con el objetivo, cominmente aceptado, de reducir al maximo las trabas al
comercio. La posterior reforma de la PAC (Politica Agraria Comunitaria) en la cumbre
de Berlin (1999) fue un parche que, ya en Seattle, dio muestras de agotamiento. Los
paises exportadores de productos agricolas, principalmente el Grupo de Cairns>,
tampoco aprueban las ayudas directas a la exportacion ni tan siquiera aquellas
desligadas de la produccion, de modo que se han abierto grandes incertidumbres en el
campo europeo, consciente del agravio comparativo que supone mantener una posicion
innegociable para la agricultura y exigir a la vez la apertura de sus mercados a los

3* General Agreement on Tariffs and Trade: institucion embrionaria de la actual OMC.
% Los principales paises que forman parte de este grupo organizado son Argentina, Australia, Brasil,
Canadd, Nueva Zelanda, Colombia e Indonesia, ademas de una larga lista de paises en vias de desarrollo.
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productos y servicios europeos. La nueva ronda de negociaciones iniciada en Doha en
2001 ha culminado con sendos fracasos (Canctn, 2003 y Hong-Kong, 2005) achacables
a la falta de acuerdo en el sector agricola. Aun asi, todo parece indicar que la capacidad
de defensa numantina de EEUU, pero especialmente de la UE, no podrd mantenerse
mucho tiempo. El previsible desmantelamiento de las politicas protectoras puede estar
“descontandose” ya por parte de los mercados, convirtiendo el suelo forestal y agricola
que limita con las areas edificadas, en suelo urbano. Son muchas las familias que
piensan que la suya serd la ultima generacion que podra vivir del la agricultura. El
resultado de este proceso habria sido una caida importante del empleo agricola y una
pérdida significativa del suelo forestal y agricola que marcaba la frontera entre campo y
ciudad (EEA, 1999; EEA, 2002; EEA-UNEP, 2000).

La escala de planificacion

El crecimiento de la ciudad real supera sus limites administrativos. En el caso de las
grandes metropolis con un centro destacado, se han colonizando areas de los municipios
colindantes, e integrado en una tupida red de desplazamientos cotidianos, ciudades de
tamafio mediano que en el pasado tuvieron un modelo de desarrollo relativamente
desconectado de la ciudad principal (Muiiz et al, 2003, 2005). El resultado es una
ciudad que en parte se extiende como una mancha de aceite y en parte se estructura de
forma polinuclear. También se observa un fendmeno similar en extensas areas del
territorio europeo que, sin tener una gran ciudad hegemonica, han creado un espacio
integrado compuesto por un rosario de ciudades pequenas y medianas. Lo que tienen en
comun estos fenomenos es la dificultad para encontrar una escala administrativa
adecuada que consiga controlar las importantes fuerzas que entran en juego.

Newman y Thomley (1996) han propuesto agrupar los sistemas de planeamiento
territorial europeos en cuatro categorias: a) britanico, basado en la evolucion “caso a
caso” y monitorizado a escala nacional (Reino Unido e Irlanda), b) napoleodnico,
altamente jerarquico, donde el poder se concentra en los ambitos nacionales y locales,
pero no regionales (Holanda, Bélgica, Luxemburgo, Francia, Espana, Portugal, Italia y
Grecia), ¢) escandinavo, donde el poder local tiene mucha mas fuerza que el regional y
nacional (Suecia, Noruega, Dinamarca, Finlandia), y d) germdnico, donde el nivel
regional (/dnders) concentra casi todo el poder (Suiza, Austria, Alemania). La falta de
un poder regional —la regidon es la escala espacial que mejor se adapta a la nueva
realidad metropolitana- puede haber dificultado la puesta en marcha de un planeamiento
que coordinara las contradicciones locales y diera orientacion y sentido al conjunto. De
hecho, los paises con un sistema de planeamiento napolednico o escandinavo han sido
aquellos que han experimentado con mayor intensidad procesos de crecimiento
desconectados y fragmentarios, similares a los que se dan en Estados Unidos (Razin y
Rosentraub, 2000).
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3. EFECTOS ECONOMICOS, SOCIALES Y AMBIENTALES DE
LA DISPERSION

3.1. Efectos econéomicos

Ineficiencia

El coste publico y privado de una vivienda en un entorno urbano compacto (situada en
un bloque de apartamentos y con menos de 100 m”) es menor que el de una vivienda
unifamilar adosada o aislada. Aunque puede variar dependiendo del pais, la ciudad, las
condiciones de densidad, o los sistemas de construccion utilizados, la diferencia de
costes es mas que significativa. En un estudio reciente aplicado al caso espafiol (Henry,
2004), se estimo que los costes directos por vivienda (repercusion del suelo, edificacion,
urbanizacion de viales y jardines, proyecto y direccién de obra, licencia, etc.) para una
vivienda unifamiliar eran 2.2 veces mayores que los correspondientes para una vivienda
en un bloque de apartamentos®. Adicionalmente, los costes publicos de mantenimiento
(agua y saneamiento, alumbrado publico, urbanizacion publica, limpieza publica y
transporte publico) podian llegar a ser hasta 7 veces mayores, y los costes privados de
mantenimiento (calefaccion, consumo de agua, electricidad, seguridad, limpieza) del
orden de 2 veces mayores. A pesar de la diferencia de costes, esta realidad puede ser
perfectamente compatible con el hecho de que un modelo de ciudad dispersa sea tan -o
tan poco- eficiente como un modelo compacto. Para analizar el problema bajo la idea de
eficiencia debemos seguir otro camino.

Segun el concepto de eficiencia que se utiliza en Teoria Econdmica, la expansion
suburbana puede interpretarse como un problema de asignaciéon de un recurso
fundamental como es el suelo mediante una serie de mercados interrelacionados.
Siguiendo a Wheaton (1974) y Brueckner (2000), los factores fundamentales que
determinan el tamafio teorico (radio) de una ciudad monocéntrica (Alonso, 1964; Muth,
1969; Mills, 1967) son: a) la poblacion, b) la renta per cépita, c) los costes de transporte,
y d) la renta agraria. Dejando de lado el efecto de la renta agraria, resulta evidente que
durante los ultimos cincuenta afios, tanto en Estados Unidos como en Europa, la
poblacién urbana ha aumentado, la renta media también lo ha hecho y los costes de
desplazamiento se han reducido, alimentando con ello la tendencia hacia la expansion
suburbana de las ciudades. Si los mercados que han llevado a esta situacion fueran
perfectamente competitivos, la “mano invisible” de Adam Smith llevaria a un consumo
“eficiente” de suelo. Sin embargo, existen razones para dudar que estos mercados
funcionen de forma perfectamente competitiva. Siguiendo con el trabajo de Brueckner
(1997, 2000), existen cuatro fallos de mercado bésicos que llevan a un consumo de
suelo mas alla del nivel de eficiencia social.

No existe un mercado para el espacio abierto
Los factores locacionales que influyen en la utilidad de las familias no se circunscriben

a su vivienda o a la valoracion que tengan respecto a las condiciones socioecondémicas
del barrio en el que residen. Es muy comun que las familias utilicen parques, bosques,

3% Para el caso de la vivienda unifamiliar, se supone un chalet adosado en una urbanizacién con 30
viviendas por hectarea y una superficie de 150 m?” Gtiles mas 60 m” de garaje. Para el de una vivienda en
un bloque de apartamentos en un centro urbano compacto, se supone una vivienda de 70 m® en una
manzana de 1 ha con 70 viviendas.
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prados no cultivados, etc. para fines recreativos. Sin embargo, no existe un mercado
para el espacio dedicado a un uso recreativo de caracter colectivo, y por lo tanto no hay
un vector visible de precios que exprese lo que las familias estarian dispuestas a pagar
por su disfrute. El resultado es una infravaloracion del suelo-frontera y por tanto una
tendencia que la mancha urbana se extienda mas alla del nivel de eficiencia.

Los individuos que se desplazan en automovil no contabilizan su contribucion marginal
a la congestion.

La no-contabilizacion individual de la contribucién marginal de cada automovilista a la
congestion supone un nivel de congestion ineficiente. Mediante la aplicacion de precios
publicos —impuestos sobre el consumo de gasolina o peajes metropolitanos- podria
grabarse el coste de cada desplazamiento hasta que los costes medios soportados por
cada viajero se equipararan a los costes marginales sociales. En términos del Modelo de
Ciudad Monocéntrica, esto ocasionaria un incremento del coste real del desplazamiento,
y dado que el radio de una ciudad depende de los costes de transporte, se obtendria
como resultado una ciudad mas compacta y densa.

Los promotores inmobiliarios no contabilizan correctamente la inversion publica en
infraestructuras y servicios

Cuando se edifica una nueva urbanizacion en el margen de la ciudad, deben construirse
también carreteras y alcantarillas, debe expandirse la red eléctrica y de gas y deben
también suministrarse escuelas, parques y areas recreativas. A través del sistema
impositivo, los consumidores pagan una parte considerable de estas infraestructuras y
servicios. Sin embargo, el pago adicional de impuestos, siguiendo criterios de equidad
impositiva, no suele cubrir los costes marginales de la dotacion de infraestructuras
nuevas, por lo que la promocion de nuevos barrios residenciales resulta artificialmente
més barato de lo que es en realidad (Brueckner, 2000)’”. La infravaloracion de estos
costes supone un beneficio neto individual por encima del beneficio neto social, lo cual
conlleva una expansion de los limites de la ciudad mas alld de resultaria socialmente
optimo.

Aprovecharse de las economias de aglomeracion sin contribuir a su generacion
La concentracion de poblacion y empleo en entornos densos genera una serie de

beneficios, tanto para las empresas como para los individuos, que explican el éxito de la
ciudad como modelo de asentamiento®®. El problema es que la aglomeracién comporta

37 Cuando un residente adicional se localiza en el limite externo de la ciudad, debe convertirse una unidad
de suelo de fines no residenciales (espacio abierto, forestal, o de uso agricola) a usos residenciales, lo cual
supone una determinada inversion en servicios e infraestructuras. Desde un punto de vista social, el suelo
cambia de un uso rural a urbano cuando el beneficio neto de su uso urbano supera la renta agricola. Este
beneficio neto es de hecho igual a la renta urbana menos el coste anualizado de las infraestructuras y
servicios suministrados necesarios para acomodar una persona mas en el limite de la ciudad, lo cual
supone una ligera alteracion del modelo de ciudad monocéntrica. En Brueckner (1997) se puede encontrar
una rigurosa modelizacion de este fallo de mercado.

¥ Las empresas obtienen importantes economias ligadas a la generacion y difusién de conocimientos
(learning externalities), empresas y trabajadores obtienen beneficios mutuos al poder disponer de un
mercado de trabajo con una importante oferta y demanda de perfiles laborales y ocupacionales (matching
externalities) y las empresas obtienen ademas beneficios relacionados con la aparicién de suministradores
de bienes intermedios cuya aparicion requiere una demanda minima garantizada que permita cubrir los
costes fijos de la inversiébn empresarial (shearing externalities). Ademas, en las ciudades conviven
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también aspectos negativos, como la congestion o un elevado precio del suelo. El
abaratamiento de los costes de transporte permite que empresas y trabajadores se
localicen en la periferia de las ciudades, accediendo con un bajo coste a los beneficios
de la aglomeracion sin tener que soportar los problemas de congestion. En un trabajo
reciente vimos como las empresas industriales de la Region Metropolitana de Barcelona
tendian a dejar los entornos densos, pero se localizaban lo mas cerca posible de ellos, lo
cual es econdmicamente racional desde el punto de vista individual, pero ineficiente
desde un punto de vista social, dado que este comportamiento tiende a erosionar las
condiciones de densidad que permiten la generaciéon de economias de aglomeracion
(Garcia y Muiiiz, 2005, Garcia, 2006).

Riesgos economicos

Los riesgos econdmicos que puede acarrear el actual modelo econdmico-residencial
pueden agruparse en dos categorias: aquellos derivados del funcionamiento del mercado
de vivienda, y los directamente relacionados con el consumo de suelo para fines
residenciales. En lo que sigue se presentan cinco escenarios posibles, los dos primeros
vinculados a la primera categoria y los dos ultimos a la segunda.

Sobrevaloracion del precio de la vivienda y pinchazo de la burbuja inmobiliaria

Existe un elevado consenso entre los expertos sobre el hecho de que el crecimiento
desmesurado en el precio de la vivienda que se estd dando en la mayoria de paises
europeos no puede explicarse solo a partir de “fundamentos”. Diferentes estudios
apuntaban que en 2001 y 2002 el precio de las viviendas estaba sobrevalorado entre un
20% y un 30% en los paises que habian experimentado un mayor aumento en el valor
de los inmuebles durante la Gltima década (Espana, Grecia, Francia, Irlanda, Holanda y
Finlandia). Tres afios mas tarde, la revista The Economist estimaba que, en paises como
el Reino Unido y Espaiia, el peso de la burbuja podia llegar al 50%. Existe por tanto la
posibilidad real de que los precios se desplomen, algo que ya ha sucedido en Japon,
arrastrando al resto de la economia hacia una recesiéon que comenz6 en 1991 y parece
no tener fin. También el Reino Unido, Francia, y Estados Unidos conocen la
experiencia de un aterrizaje brusco y los problemas que esto comporta.

Los principales perjudicados por un posible pinchazo de la burbuja inmobiliaria son las
familias, que pueden ver como en poco tiempo el valor de su deuda hipotecaria supera
al del inmueble que tienen en propiedad. Por otro lado, si suben los tipos de interés o
baja el nivel de empleo, no sdlo tendran problemas las familias, sino también las
instituciones financieras que hayan concedido dichos créditos, pudiendo aumentar de
forma alarmante el nimero de impagos. Debe tenerse en cuenta que, con la entrada del
Euro, los paises europeos han perdido su autonomia para decidir sobre el precio del
dinero. Los tipos de interés vienen fijados principalmente por EEUU, Japon y Alemania
en funcion de su coyuntura econdémica. En el caso Europeo, los tipos de interés son
bajos y lo seguirdn siendo mientras los tipos estadounidenses asi lo permitan y
Alemania no logre recuperarse del duro impacto econdmico debido a la reunificacion.
Ahora bien, una vez los tipos de interés comiencen a subir para corregir previsibles
tensiones inflacionarias, no esté claro en absoluto que el Banco Central Europeo cambie

personas con diferentes intereses, culturas y nivel de conocimientos, con lo que se crea un ambiente
vibrante y creativo y es posible la aparicion de servicios especializados para las personas (salas de cine en
version original, teatro alternativo, etc) (Garcia y Muiiiz, 2005)
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su politica monetaria por el hecho de que un grupo de paises tengan una importante
carga financiera en hipotecas.

Demasiado ladrillo, poco chip y tornillo

El aumento en la demanda de viviendas y la respuesta por parte del sector inmobiliario,
ha llevado a que el peso de la construccion respecto al PIB haya llegado a valores muy
por encima de lo razonable. El problema de tener una senda de crecimiento liderada por
el sector inmobiliario es que absorbe una parte relevante del ahorro, dejando a sectores
mas interesantes, como aquellos ligados a la Nueva Economia, sin la financiacion que
necesitan. Esto supone un doble problema. En primer lugar, la falta de inversion en I+D
y en las TIC en general, tiende a hacer caer los niveles de productividad de la economia,
lo cual reduce la competitividad y aumenta el déficit comercial. Este proceso se esta
dando en Espana con especial intensidad. El segundo problema es que el nivel de
cualificacion del trabajo utilizado en el sector estd por debajo del de los jovenes que se
incorporan al mercado de trabajo. Por decirlo de algin modo, existe un desajuste
creciente entre el esfuerzo educativo del pais y su modelo de crecimiento. En el caso
espaiol, se observa una tendencia hacia lo que se ha denominado “monocultivo
residencial”. La oferta inmobiliaria en el litoral mediterraneo ha supuesto pasar de un
modelo exportador que en los cincuenta y sesenta fue llamado “de aperitivo y postre”
(fruta, aceitunas, etc) a otro basado en el ocio, el turismo y las segundas residencias para
jubilados europeos. El interesante poder exportador de algunos sectores industriales
conseguido durante los afos ochenta y noventa, esta perdiendo peso frente a un modelo
donde la costa mediterranea parece haberse convertido en la playa, la discoteca y el
geriatrico de Europa.

El suministro de servicios publicos en un entorno disperso

Garantizar un determinado nivel de servicios publicos en las areas dispersas implica
unos costes superiores a los correspondientes para un area compacta y densa. Solo es
posible cumplir con unos estandares aceptables en los servicios de guarderias, la
recogida de basura, los ambulatorios, las escuelas, los parques de bomberos, o la
seguridad, de dos formas. La primera es mediante unos elevados costes de transporte, es
decir, con unos servicios concentrados en el espacio y que sirven a un area de poblacion
muy extensa. La segunda consiste en diseminar pequefias unidades en el espacio. En el
primer caso, una parte importante del sobrecoste puede ser financiado por el
consumidor desplazdndose desde su vivienda hasta el lugar donde se suministra el
servicio. Sin embargo, existen servicios que, por definicion, no pueden alejarse
demasiado del usuario. El cuidado de la gente mayor o la seguridad, son ejemplos
donde claramente existe un limite en el radio de accidon del servicio prestado. Los
municipios encargados de dar respuesta a estas necesidades pueden ver como los
recursos financieros que requieren crecen de forma sostenida en el tiempo,
especialmente cuando las familias que habitan estas viviendas lleguen a la edad de
jubilacion.

Consumos energéticos y el precio del crudo
Con las técnicas de construccion actuales, construir, iluminar, calentar o refrigerar una

vivienda unifamiliar necesita un consumo energético mucho mayor que un piso en un
bloque de viviendas. Ademas, los desplazamientos obligados y no obligados de la
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poblacion que reside en areas de baja densidad se llevan a cabo preferentemente en
automovil, lo cual se traduce también en un mayor consumo de energia.

Europa tiene un problema de suficiencia energética, de modo que una parte considerable
de la energia que consume se obtiene a través de importaciones, especialmente de
petroleo. El problema econdmico que esto comporta es que el precio del crudo esta
experimentando desde el afio 2000 una tendencia alcista, llevando al precio del barril de
brent hasta los 72 § actuales (mayo 2006). No es descabellado pensar en un futuro
proximo con un precio del barril por encima de los 100 $. Los optimistas creen que el
precio bajard cuando la situacion en el Golfo mejore. El problema es que este no es el
unico factor que explica el incremento del precio del petroleo. El problema fundamental
a medio y largo plazo es el agotamiento de las reservas de petroleo que pueden extraerse
a bajo coste (Rifkin, 2002) y el aumento de la demanda por parte de paises como China
o India. La conclusion es que la factura energética de la ciudad dispersa va a crecer de
forma sostenida durante los proximos anos.

La factura de Kioto

El encarecimiento del petréleo no es el unico problema econdémico que genera un
modelo urbano tan costoso energéticamente como el disperso. También debe
considerarse el coste econdmico del Protocolo de Kioto. Firmado por 138 paises
industrializados en 1997, obliga a Espafia a un crecimiento maximo del 15% de las
emisiones de los gases responsables del efecto invernadero durante el periodo 2008-
2012, respecto el nivel de emisiones de 1990. En la actualidad, Espaiia es el pais que
mas se ha alejado de lo pactado (las emisiones han aumentado un 52% respecto 1990).

En una primera fase, la estrategia europea para cumplir con Kioto consiste en regular las
emisiones originadas por determinados sectores industriales (generacion eléctrica,
refinerias, siderurgia, cal vidrio y cerdmica, y la industria del papel). Se trata de una
solucion posibilista, ya que son sectores dominados por un nimero reducido de grandes
empresas (1100 instalaciones en Espafia) sobre las que es posible ejercer un control
efectivo. En caso de emitir mas CO, de lo permitido, deberdan comprar derechos de
emision a un precio de entre 10 y 20 € por tonelada, o bien arriesgarse a pagar multas a
100 € por tonelada.

El problema es que los sectores sujetos a directivas comunitarias s6lo son responsables
de un 40% de las emisiones y su repercusion sobre los costes de funcionamiento de las
empresas puede traducirse en una caida del empleo. Por ello, parece claro que en una
segunda fase se actuara sobre los llamados “sectores difusos”, entre los cuales el
transporte y la vivienda concentran hasta un 50% de las emisiones totales®”. Es posible
que en un futuro proximo las multas y directivas se apliquen, no a las empresas, sino a
los estados en funcidon de su modelo de vivienda y transporte. Adelantarse a futuras
sanciones es posible forzando técnicas de construccion de baja huella, adoptando
medidas de eficiencia energética en las viviendas y potenciando el transporte publico.
En un mundo urbano como en el que vivimos, esto quiere decir volver a confiar en un
urbanismo como proyecto publico capaz de dar respuesta a los retos medioambientales a
los que nos enfrentamos.

** En un sentido amplio, debe tenerse en cuanta que la vivienda es responsable de un 32% del total de
emisiones —24% construccion y 8% mantenimiento-)
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3.2. Los costes sociales de la ciudad dispersa
Segregacion y accesibilidad

Aunque las zonas que conforman una ciudad compacta pueden estar socialmente tan
segregadas como en una ciudad dispersa (elevada especializacion en algun grupo étnico
0 socioecondémico), la dispersion amplifica el impacto de la segregacion debido a que la
distancia entre las diferentes zonas de la ciudad ejerce un impacto positivo sobre su
aislamiento. La literatura socioldgica especializada ha propuesto indices donde la
especializacion y la distancia inciden simultaneamente sobre el nivel de segregacion®.

El acceso a la movilidad

Otro de los problemas sociales de la ciudad dispersa es que, al funcionar sobre un
modelo de movilidad basado en el uso del transporte privado, limita las posibilidades de
aprovechar lo que ofrece (ofertas de empleo, ofertas ludicas, etc.) a las personas con una
movilidad limitada, como son las personas adultas en edad de trabajar que no se pueden
costear un automovil, los nifios y los ancianos®' .

El capital social: de la idea de comunidad a la de urbanidad

La ciudad compacta y densa es el escenario inevitable donde la diversidad se expresa en
toda su amplitud. Frente a esta realidad, la ciudad dispersa y segregada suele crear
enclaves especializados y homogéneos. Algunos defensores de la ciudad dispersa
afirman que la manera de convivir en los barrios suburbanos permite crear capital
social, es decir, ayuda a crear un codigo social basado en la confianza mutua*. Mucho
se ha escrito sobre la incapacidad de la gran ciudad para crear un sentido de comunidad
que abarque todo el territorio urbano. Su dinamismo, escala y diversidad no lo permiten.
Sin querer polemizar sobre la capacidad de crear sentido de comunidad en los pueblos y
barrios suburbanos socialmente especializados, y por tanto aceptando que este tipo de
contrato social es dificil -aunque no imposible- que se dé en una ciudad grande, diversa
y compacta, esto no quiere decir que en la gran ciudad no existan sofisticados codigos
de conducta que se traducen en lo que se ha llamado “urbanidad”, un término algo
olvidado que debiera reivindicarse en defensa de la gran ciudad. Frente a la seguridad y
estabilidad de los lazos sociales que se dan en una comunidad, la urbanidad facilita
aceptar lo nuevo y convivir con lo diverso, en definitiva, tolerar al “otro”. El
antropologo urbano Manuel Delgado (1999) ha expresado esta idea con especial
elegancia al caracterizar el dinamismo y flexibilidad que se dan en las grandes ciudades.

3.3. El impacto ambiental de la ciudad dispersa
Transporte
La oferta de transporte publico en la ciudad dispersa.

La baja densidad de los asentamientos dispersos dificulta el suministro de transporte
publico. La elevada inversion que requiere una red de metro o ferrocarril metropolitano

* Massey y Denton (1988, 1993), Cutler at al. (1997), Deurloo y Musterd (1998).
I llich (1974), Sachs (1992), Miralles (1997)
2 Munro (1995), Fukuyama (1995), Senge (1990), Wilson (1995, 1997), Putman (1993), Etzioni (1994)
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hace necesario un numero suficiente de usuarios para rentabilizar los costes fijos del
proyecto (preparacion del terreno, colocacion de vias, mantenimiento de la red,
construccion de vehiculos, etc). Un nivel de dispersion elevado implica que el tiempo
utilizado en el desplazamiento a pie entre la vivienda y la estacion sea suficientemente
importante como para desincentivar el uso del transporte publico.

El hecho de que los costes fijos del transporte publico sean elevados y los variables
reducidos, implica que los costes marginales (los costes del Gltimo pasajero) sean muy
bajos. En otras palabras, existen economias de escala en la oferta de transporte publico
y por lo tanto resulta especialmente adecuado para comunicar lugares densos que
aseguren un flujo suficiente de viajeros. Bajo un criterio estrictamente economicista
donde no se contemplen los efectos externos e impactos ambientales, el transporte en
automoévil puede tener un menor coste por viajero que el publico para un flujo de
viajeros por debajo de un determinado umbral. Sin embargo, al incluir los efectos
externos y el impacto ambiental en la funcion (funcion de costes economicos, sociales y
ambientales), bastaria con un umbral de trafico sustancialmente menor.

La demanda de transporte en la ciudad dispersa.

La eleccion modal de transporte (publico o privado) depende del coste monetario y de
oportunidad (tiempo) de cada una de las alternativas de que dispone un usuario
potencial. Suponiendo que s6lo hubiera dos opciones para un determinado trayecto,
transporte privado en automoévil y transporte publico en ferrocarril, el agente debe
valorar: a) el coste monetario de la “opcion automdévil”: la suma del valor actualizado
del automdvil, las multas, los peajes, el aparcamiento, los seguros y permisos y el
consumo de gasolina; todo ello, dividido por el nimero de desplazamientos anuales; b)
el coste monetario de la opcion ferrocarril: el coste anual del billete; c) el coste de
oportunidad de la “opcidén automovil”: el tiempo del desplazamiento (con y sin
congestion), la probabilidad de congestion y el tiempo necesario para aparcar; y d) el
coste de oportunidad de la opcion ferrocarril: el tiempo de desplazamiento a pie hasta la
estacion, el tiempo de desplazamiento en ferrocarril, mas el tiempo de desplazamiento a
pie hasta el lugar de trabajo. Este ultimo coste resulta crucial para entender porqué en
las urbanizaciones dispersas, aun disponiendo de oferta de transporte publico, suele
preferirse el automovil. Las dos opciones contempladas pueden competir si tuviéramos
solo en cuenta el coste monetario y de oportunidad del desplazamiento rodado, pero el
resultado se desequilibra a favor de la “opcion automovil” al incorporar el tiempo
invertido para desplazarse desde la residencia hasta la estacion.

La actividad atn est4 fuertemente concentrada en el centro y subcentros metropolitanos
y por consiguiente facilmente conectada mediante transporte publico. Por el contrario,
las pautas residenciales son cada vez mas dispersas, con lo que el tiempo de
desplazamiento de la vivienda a la estacion no ha hecho sino aumentar. Si la renta
familiar permite la adquisicion de un automovil y se reside en un barrio suburbano, la
opcion automovil suele resultar mas competitiva debido al menor tiempo del
desplazamiento entre la vivienda y la estacion, y a la mayor libertad de horarios. Por
otro lado, el coste de oportunidad ha aumentado con el crecimiento de la renta per
capita, alimentando asi la demanda de transporte privado. En resumen, el crecimiento
urbano disperso impide la existencia de una oferta suficiente de transporte publico
porque resulta dificil conseguir el umbral de usuarios/estacion requerido y limita su
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demanda debido al elevado coste de oportunidad que supone una larga distancia entre el
lugar de residencia y la estacion.

Efectos locales.

Los principales impactos localizados del transporte urbano son la contaminacion
atmosférica y acustica, la ocupacion de suelo potencialmente disponible para usos mas
ecologicos y los accidentes de trafico. La circulacién de vehiculos que utilizan como
fuente energética combustibles fosiles supone la emision de 6xido de nitrogeno (NOx),
anhidrido sulfuroso (SO,), mondxido de carbono (CO), metales pesados como el plomo
y compuestos organicos volatiles (COV). Estas sustancias tienen efectos nocivos sobre
la salud en forma de alergias, enfermedades respiratorias y cardiovasculares. A la
contaminacion atmosférica debe sumarse la contaminacién acustica. Se ha estimado que
mas del cincuenta por ciento del espacio urbano espafiol estd sometido a un ruido
superior a los 65 decibelios (limite de tolerancia normalmente aceptado). Por otro lado,
las calles, carreteras urbanas y cinturones de circunvalacion, ocupan una parte
importante del espacio urbano y tienen un impacto evidente sobre el paisaje.
Finalmente, los accidentes de trafico suponen a escala mundial 250,000 muertes anuales
y diez millones de heridos. La tasa de accidentes crece con el indice de motorizacion.

Efectos globales.

Los efectos globales de un modelo de transporte basado en el transporte privado se
centran en el consumo de energia, en las fuentes utilizadas para suministrarla y las
emisiones de gases que se originan. La movilidad basada en el consumo de algin
derivado del petrdleo es por naturaleza insostenible ya que su extraccion se estd
llevando a cabo a un ritmo mayor que la capacidad del planeta para reproducirlo.
Ademas, los motores de combustion emiten gases como el didxido de carbono (CO,),
clorofluorucarbonos (CFC), metano (CH4), o6xido nitroso (N;O), o el ozono
troposférico (O3) que intensifican el efecto invernadero y favorecen el cambio climatico.

La evidencia empirica sobre la relacion entre forma urbana y consumo de energia en el
transporte.

Los resultados de la mayoria de trabajos sobre forma urbana y transporte indican que
cuanto mayor sea la densidad residencial, menor es el gasto energético en
desplazamientos (Newman y Kenworthy, 1989), aunque, tal como apunta Breheny
(2001), la cuestion puede ser bastante mas compleja. Resulta plausible que densidad y
consumos energéticos estén correlacionados, indicando con ello que las areas menos
densas presentan en conjunto unos consumos energéticos per capita superiores, y que
sin embargo dicha interpretacion no fuera cierta, ya que el coeficiente asignado a la
densidad pudiera estar recogiendo el efecto de otras variables con las que a su vez esté
correlacionada, como la renta familiar media. Trabajos recientes han constatado que, al
incluir densidad y renta media como factores explicativos adicionales de los consumos
energéticos del transporte, el coeficiente asociado a la densidad no se reduce
significativamente, tal como deberia suceder si la renta fuera la variable explicativa
fundamental. Aunque alin esté sujeto a una cierta controversia, puede afirmarse que las
diferencias en los niveles de densidad siguen explicando de forma razonablemente
satisfactoria las diferencias en los consumos energéticos dedicados al transporte.
(Banister, 1998, Muiiiz y Galindo, 2005)
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Vivienda
El impacto ambiental de la vivienda y de los consumos energéticos residenciales.

El modelo de crecimiento disperso estd basado en un elevado porcentaje de viviendas
unifamiliares. La capacidad de la vivienda aislada para colonizar un paisaje abrupto con
pendientes que desaconsejarian la construccion de bloques de vivienda, esta detras del
importante impacto ambiental que ocasiona (Rueda, 2002). La lista de impactos de este
modelo de asentamiento es larga. En primer lugar, cabe considerar la
impermeabilizacion del suelo; en segundo lugar, la vivienda unifamiliar (especialmente
si hay jardin y piscina) tiende a consumir mucha agua; en tercer lugar, junto con las
infraestructuras de transporte, es responsable de la fragmentacion del territorio, lo cual
supone una pérdida de diversidad ante la dificultad para disefiar corredores naturales; y
en cuarto lugar, implica una pérdida de suelo fértil. (Rueda, 2002)

Ademas de los efectos locales antes mencionados, cabe recordar que la construccion y
mantenimiento de las viviendas requiere un elevado consumo de energia, lo cual tiene
importantes consecuencias globales, ya que implica el consumo de recursos no
renovables y la emision de gases responsables del efecto invernadero®. Es un tanto
paraddjico que la defensa de la ciudad-jardin como modelo residencial contrario a la
masificacién que permite un mayor contacto con la naturaleza, se traduzca en un mayor
consumo energético. La pretension de combinar las ventajas de vivir en el “campo” sin
renunciar al confort tipicamente urbano suele saldarse con una importante factura
energética en iluminacion, calefaccion y refrigeracion.

Los efectos globales de la energia utilizada en la vivienda, no s6lo estan relacionados
con el modelo de ciudad, sino también con el uso generalizado de tecnologias
energéticamente costosas dirigidas a mejorar la calidad de vida. El hombre siempre ha
luchado contra las adversidades de la naturaleza para asegurarse una temperatura de
confort situada entre los 20 y 24 grados. El uso de calefaccion y aire acondicionado ha
relegado a un segundo término las técnicas de construccion tradicionales con las que se
conseguia un bienestar similar con un coste energético mucho menor

4. LA HUELLA ECOLOGICA DE LA DISPERSION: DOS
EJEMPLOS APLICADOS A LA REGION METROPOLITANA DE
BARCELONA.

Son numerosos los trabajos que han abordado el problema de la dispersion urbana en la
RMB. Respecto a la ocupacion del suelo, cabe citar la controversia entre Solans (1998,
2002) y Serratosa (1998, 1999) sobre a qué periodo debe asignarse el gran aumento en
el consumo de suelo de la region desde los afios setenta®. La morfologia de los
asentamientos y su variacion en el tiempo ha sido abordada por el equipo de Antonio
Font de la ETSAV (Font et al, 1999) mediante planos detallados convenientemente
actualizados, permitiendo con ello el registro pormenorizado del proceso de crecimiento
metropolitano y su analisis. La expansion de la vivienda unifamilar ha sido estudiada
entre otros por Trilla (1997) y Mufioz (2005), y los procesos de suburbanizacion de la

® Ver Rogers (2000), Hough (1998) y Parés, Pou y Terradas (1985) entre otros.
# Véase también Carreras (2002) y Rueda (1998)
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poblacion en Cabré y Modenes (1997) y Serra (1997). Otros aspectos estudiados
vinculados a la dispersion son el papel del planeamiento (Monclus, 1998a, 1998b) y los
cambios en el modelo de transporte (Miralles, 1997). Son también interesantes los
trabajos llevados a cabo por ecologos como Rueda (1998, 2002), Folch (1998) y
Mallarach y Comas (2005) sobre el impacto ambiental local de la ciudad dispersa. En
cuanto a los estudios sobre estructura urbana, en Muiiiz et al (2003) se investiga la
relacion entre descentralizacion de la poblacion y densidad en un contexto policéntrico,
y en Muiiz et al (2005), Garcia y Muiiiz (2005) y Garcia (2006) se lleva a cabo un
estudio similar para el caso del empleo. El trabajo de Nel.lo (2002) compila y resume
las principales aportaciones en el estudio de la RMB, llegando a la conclusion que la
vuelta a la ciudad compacta es la solucion a los problemas sociales y ambientales que
comporta la dispersion. La lista de trabajos es mucho maés larga, por lo que este parrafo
solo pretende sefialar que existe un cuerpo notable de trabajos que han tratado el
problema de la dispersion en la RMB bajo diferentes enfoques. Sin embargo, se detecta
un vacio importante en lo referente a los efectos globales ambientales de la dispersion.
A continuacion se presenta un resumen de dos trabajos donde se estima la huella
ecologica de la movilidad cotidiana y de la vivienda.

La Huella ecologica de la movilidad obligada en 1a RMB. La densidad como factor
explicativo (Muiiiz y Galindo, 2005).

Un argumento muy socorrido para defender la falta de sostenibilidad de la ciudad
dispersa es que su patrén de movilidad, basado en largas distancias y en el uso del
automovil, supone un exceso de emisiones de CO, y el consumo de recursos no
renovables. Corroborar dicha hipdtesis requiere transformar la informacion sobre
movilidad (modo de transporte y distancia) en un indicador de sostenibilidad como la
huella ecolégica™, para posteriormente comparar la huella per capita de una ciudad
compacta con la de una dispersa, o bien comparar los datos para dos zonas de una
misma ciudad con diferentes niveles de densidad. Esta lltima es la estrategia seguida.

Para poder llevar a cabo el estudio se compararon las matrices origen-destino de los 163
municipios de la RMB en 1986 y 1996 y cada uno de los modos de transporte
utilizados. A continuacion se calculo la huella ecologica haciendo uso de los factores
de conversion propuestos por Rees y Wackernagel (1996). En el caso de la movilidad, la
mayor parte de la huella es Energy Land, esto es, la superficie forestal que seria
necesaria para absorber las emisiones directas e indirectas de CO,. Para poder relacionar
los valores de diferentes ambitos se utilizd la agrupacion de municipios por zonas
propuesta por la ATM: Municipio de Barcelona, Primera Corona, Segunda Corona,
Subcentros, Area de Influencia de los Subcentros y Corredores Metropolitanos.
Barcelona y la Primera Corona (A1) son los dmbitos mas densos, mientras que el area
de influencia de los Subcentros y los Corredores Metropolitanos son los que presentan
menores niveles de densidad.

5 «(...) El area de terreno requerido para proporcionar los recursos y asimilar los deshechos de un grupo

determinado de personas (un hogar, ciudad, pais) puede ser calculada. Esto se conoce como capacidad de
carga apropiada o en términos mas graficos y sencillos, la huella ecologica. Es la cantidad de suelo que se
necesitaria para satisfacer nuestro estilo de vida para siempre” (Wackernagel, 1996, p.47)
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Mapa 1. Agrupacion de municipios de la RMB segiin ATM
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Los principales resultados que se derivan del examen de las matrices municipales
origen-destino agrupados por zonas son: a) la distancia media para el conjunto de la
region ha aumentado en 10 afios de 4.6 km a 6.7 km (cuadro 3); b) el porcentaje de
desplazamientos en automovil para el conjunto de la region ha pasado de representar un
22 % en 1986 a un 35 % en 1996 (cuadro 4); y c) el area de influencia de los subcentros
y los corredores metropolitanos son los dmbitos donde mds se utiliza el coche y se
recorren distancias mas largas.

El célculo de la huella per céapita recoge la variabilidad intra-metropolitana de los datos
referentes a distancia recorrida y modo de desplazamiento. Entre 1986 y 1996, la huella
per capita ha pasado de 0.015 has a 0.030 has (cuadro 2); es decir, en diez afos se ha
multiplicado por dos. Ademas, los valores obtenidos en las zonas mas dispersas son
considerablemente mayores que los correspondientes para las mas densas y compactas.

Utilizando los coeficientes de absorcion de CO, proporcionados por Rees y
Wackernagel (1996), y comparando la superficie forestal de la region, 197.000 has, con
la huella total de la region, 127.239 has (cuadro 1), se constata que deberia utilizarse un
65% de la masa forestal para absorber las emisiones generadas por la movilidad
cotidiana (un tercio de la total). Ahora bien, tal como sefialan Relea y Prat (1999), la
capacidad de absorcion del bosque mediterraneo esta sensiblemente por debajo del
valor promedio proporcionado por Rees y Wackernagel (utilizado en este trabajo), por
lo que el porcentaje seria considerablemente mayor en caso de enfocar el estudio hacia
la comparacion del valor de la huella con la capacidad ecologica local ligada al efecto
sumidero de la masa forestal de la region.

La parte final del trabajo estd dedicada a analizar hasta que punto las diferencias
municipales en la huella per cépita vienen explicadas por la variabilidad en las
condiciones de densidad. Una manera de presentar los resultados obtenidos de forma
resumida es comparar dos regresiones correspondientes al afio 1996. En la primera,
ademas de la constante, solo aparece como variable explicativa la densidad residencial,
y en la segunda se incluyen ademas dos variables control que también pueden ejercer un
efecto significativo sobre el valor de la huella: la renta per cépita municipal y el job
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ratio (n° de empleos dividido por la poblacion activa). La primera deberia ejercer un
impacto positivo y la segunda negativo (cuadro 5)

Los coeficientes obtenidos y su nivel de confianza permite sostener: a) que la renta per
capita y el job ratio ejercen un efecto con el signo esperado, y b) que el coeficiente de la
densidad tiene en los dos casos un signo negativo, sin que su valor o nivel de confianza
se resientan al incluir las variables control. En resumen, la densidad residencial tiene un
efecto negativo sobre el valor de la huella de los residentes, lo cual permite validar la
idea de que la dispersion, entendida como baja densidad, conlleva un modelo de
movilidad cotidiana menos sostenible que la compacidad.

Cuadro 1
Evolucion de la Huella Ecologica del Commuting 1986, 1996.

Ambitos 1986 1996

metropolitanos

Barcelona 16891 25799

Primera corona (Al) 14467 23288

Segunda corona (A2) 10776 22415

Subcentros 8303 17290

Area de influencia 2347 6111

subcentros

Corredores 12441 32333

metropolitanos

TOTAL RMB 65226 127239
Cuadro 2

Evolucion de la Huella Ecologica del Commuting per capita 1986,1996.

Ambitos 1986 1996
metropolitanos
Barcelona 0.010 0.017
Primera corona (A1) 0.015 0.026
Segunda corona (A2) 0.022 0.041
Subcentros 0.014 0.029
Area de influencia 0.030 0.057
subcentros
Corredores 0.028 0.056
metropolitanos
TOTAL RMB 0.015 0.030
Cuadro 3
Evolucion de la distancia media recorrida 1986, 1996.
Ambitos 1986 1996
metropolitanos
Barcelona 3.2 4.4
Primera corona (A1) 5.2 6.8
Segunda corona (A2) 6.3 8.1
Subcentros 4.2 6.5
Area de influencia 7.0 10.1
subcentros
Corredores 6.8 10.6
metropolitanos
TOTAL RMB 4.6 6.7
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Cuadro 4

Evolucion del porcentaje de desplazamientos realizados en automovil 1986, 1996.

Ambitos 1986 1996
metropolitanos
Barcelona 0.19 0.24
Primera corona (A1) 0.19 0.30
Segunda corona (A2) 0.24 0.44
Subcentros 0.26 0.42
Area de influencia 0.36 0.58
subcentros
Corredores 0.29 0.51
metropolitanos
TOTAL RMB 0.22 0.3585
Cuadro 5
Factores explicativos de la huella ecolégica per capita, 1996
Constante 0.081* 0.045*
(27.5) (4.5)
DEN -0.0001* | -0.0001*
(-8.15) (-9)
Renta - 1.9-107*
(4.9)
Job ratio - -0.032%*
(-3.4)
R 0.29 0.43
Schwarz -4.46 -4.61
S.E. 0.025 0.022
No. Obs. 163 163

(*) variable significativa al 95%

Estadistico ‘t’” entre paréntesis

R’: coeficiente de determinacion
S.E.: error estandar de la regresion

Schwarz: estadistico Schwarz
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Mapa 2. Huella ecolégica municipal per capita
commuting RMB, 1996
(Hectareas por habitante)
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Workshop Fundaci6 Territori i Paisatge, 2006. Taller “aire”: Barcelona. Direccion
Daniel Calatayud.

Durante tres semanas, un grupo de alumnos®® de la ETSAV dirigidos por Daniel
Calatayud y Coque Claret, llevaron a cabo un intenso trabajo centrado en el analisis de
la huella ecolégica de dos municipios de baja densidad. Los resultados completos del
taller pueden verse en la sala de la Fundacion Territori 1 Paisatge entre el 9 de mayo y 9
de junio de 2006 en la Pedrera (Barcelona) junto con tres trabajos adicionales llevados a
cabo por otros arquitectos, uno para Tarragona, otro para Lleida y otro para Girona.

Objeto de investigacion

El objetivo del workshop ha sido medir el metabolismo del modelo urbano de dos
universos de consumidores -unos 11000 individuos en total- mediante una metodologia
elaborada en trabajos anteriores. El metabolismo se cuantifica en huella ecoldgica o
hectareas de absorcion del CO,. Conocer el coste ecoldgico del metabolismo urbano
permite valorar estrategias de ecoeficiencia en la vivienda y el transporte.

% Gerard Bartomeu, Victor Lacima, Xavier Robledo, Pere Martinez, Néstor Jiménez, Tomas Rodriguez,
Javi Fernandez, Eulalia Martin, Paula Lopez, Albert Farell, Alejandro Cuesta, Maria Olazabal, laura
larraz, Héctor Gonzalez, Toti Obiols, laia Nufiez y Sergio Garcia.
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Metodologia

Se ha comparado el metabolismo urbano de dos sectores del suburbio disperso de
Barcelona con densidad similar (uno perteneciente a la RMB —Cabrera de Mar- y otro
muy proximo —Masquefa-). La primera muestra, el municipio de Cabrera de Mar, se
encuentra en el Bajo Maresme, y la segunda, el municipio de Masquefa, en el eje del
Llobregat. El workshop se inscribe asi en la tradicion del estudio morfogénico de las
ciudades; sin embargo, adopta una dptica ecoldgica que permite leer la ciudad como el
resultado de una apropiacion de ciclos biogeoquimicos. Para ello se calculan tres
indicadores de metabolismo urbano consolidados internacionalmente: emsisiones de
COy, huella ecoldgica y material flow account). Esta metodologia permite relacionar los
costes ecologicos y la economia doméstica, pudiendo comparar escenarios alternativos
y detectar las bolsas urbanas mas sensibles a la alteracion de diferentes variables.

Hipotesis

En el mundo de la planificacion urbana se ha consolidado la idea de que la dispersion
urbana tiene un coste en términos de sostenibilidad ambiental, por lo que se deduce que
una de las soluciones a la falta de sostenibilidad de nuestro modo de vida es la
planificacion de ciudades compactas. Si esto fuese asi, un planeamiento compacto
reduciria las emisiones de C0,, permitiendo cumplir los compromisos adquiridos por el
estado al firmar el protocolo de Kioto. Puesto que creemos que el fendmeno es mas
complejo’’, el estudio explora diferentes condicionantes del valor de la huella
correspondiente a la forma urbana.

Construccion de una base de datos

A partir de bases de datos municipales se han medido las variables flujo y stock del
metabolismo urbano (dindmicas demograficas, vivienda, gasto energético, suministro de
agua potable y encuesta de movilidad obligada del IDESCAT y ATM) realizandose
ademas 200 encuestas personales para completar la base de datos™.

Huella ecologica de la vivienda

Mediante un trabajo de campo se clasificé el stock de viviendas —edificio a edificio- de
ambos municipios. Haciendo uso de un sistema de fichas para cada tipologia (bajo un
sistema constructivo estandar) se contabiliza el tiempo de proyecto y desmontes, el
contenido energético asociado a la extraccion, transporte y produccion del componente,
el transporte del componente hasta la obra, el tiempo de ensamblaje, el tiempo y la
energia asociados a la reconstruccion del edificio, el consumo por tipologia de energia
en calefaccion, electrodomésticos e iluminacion, y ciclo del agua —vivienda y jardin-.
Con esta informacion es posible aproximar el valor de la huella del stock de viviendas.

7 Si la unica variable fuese la densidad, la comparacion de ciudades de densidades similares debiera

expresarse en una huella urbana similar. Sin embargo, la huella urbana de los ecobarrios de Freiburg, con
. . . . . 2 ~ .

densidades algo inferiores a los de nuestra muestra, tiene una magnitud de 2,6 Tnco“*hab*afio, dos tercios

menor que la obtenida en este trabajo.

* En las encuestas se pregunta por €l motivo de la decisién de residencia, miembros de la unidad

familiar, perfil profesional, tipo de vivienda, tipo de tenencia, preferencias en la tenencia, movilidad
obligada expresada en modo y km , movilidad de compra en km, movilidad no obligada expresada en
modo y km, consumos en calefaccion, agua y luz y gas en €, costes hipotecarios en porcentaje sobre la
renta familia, grado de conocimiento sobre medidas de ahorro y eficiencia energética).

29



MUNIZ, GARCIA Y CALATAYUD SPRAWL: Definicion, causas y efectos

Finalmente se comparan los resultados obtenidos para ambos municipios. Para obtener
valores expresados como flujo anual, tal como suelen presentarse para poder ser
sumados a otros servicios del capital natural, se ha dividido el valor de la huella por 50,
el periodo util estimado para las viviendas.

Huella ecologica de la movilidad

Cruzando las encuestas de la ATM con nuestras propias encuestas, es posible medir el
gasto energético en Gj de la movilidad obligada, de compras y de ocio, por modo de
transporte y destino. Finalmente se calcula la huella asociada a la movilidad por
habitante y se comparan los resultados obtenidos en ambos municipios.

Huella ecologica del modelo urbano

La huella ecoldgica del modelo urbano es el resultado de agregar las emisiones de CO,
de la vivienda vy la movilidad -alcanzando un valor de 11,3 Tn CO,*hab*afio en
Cabrera y de 11,7 Tnco’*hab*afio en Masquefa- y convertirlas en unidades de
superficie. De aqui surgen dos valores posibles. El primero es el resultado de aplicar una
capacidad forestal de absorcion de 7.5 toneladas por hectérea, el valor que utilizan Rees
y Wackernagel suponiendo que el CO; es absorbido por la superficie forestal del planeta
con independencia del lugar de emision. Si lo que se pretende es obtener un resultado
legible en términos de capacidad de absorciéon de la masa forestal autoctona,
asignandole una funcion de sumidero, entonces, dada la menor capacidad de absorcion
del bosque mediterraneo, debe utilizarse un factor de conversion de 2 toneladas por
hectarea. Este es el valor finalmente utilizado en este estudio.

El Okologist Institut evalia el metabolismo urbano de ecobarrios en la UE. Un
ecobarrio consigue reducir la huella hasta unas 4Tn CO, *hab*afio, incluyendo la
movilidad obligada y no obligada (la mitad de la huella es movilidad no obligada). Las
emisiones de CO; en los dos municipios considerados es aproximadamente la misma en
promedio, 11Tn CO, *hab*afio. La diferencia entre los valores obtenidos en este
estudio y la de los ecobarrios alemanes se explica debido a seis factores: a) utilizacion
de materiales renovables en la construccidn, b) reciclaje de stock obsoleto, ¢) mix
energético de la electricidad, d) eficiencia energética de los edificios, €) produccion de
calor en centrales de distrito de biomasa y f) una movilidad colectiva del 45%.

Escenarios

El Plan Cataldn de la Energia estima que debieran reducirse las emisiones de CO,
catalanas en 1.3 Tn de CO, por habitante. Este es el valor que permitiria cumplir con los
objetivos de Kioto®. Se han propuesto diferentes escenarios extremos para alcanzar
dicho objetivo.

Escenario 1. Fuentes de energia renovables

Reduccion de emisiones mediante energia primaria obtenida a partir de fuentes
renovables (eloica, fotovoltaica, biocombustible, geotérmica). En todos los casos

¥ Es interesante subrayar que el esfuerzo que se le pide al modelo urbano es menor que en el Plan
Nacional de Emisiones.
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debiera utilizarse una gran parte de la superficie del municipio para generar la energia
necesaria.

Escenario 2. Transporte publico

Con la creacion de parkings disuasorios y segregando vias para autobuses, deberia
conseguirse que en un 60% de la movilidad total se llevara a cabo mediante transporte
publico.

Escenario 3. Técnicas de construccion y ciclo de la materia.

Se plantean 2 estrategias posibles: a) alargar el ciclo de vida del edificio para que dure
100 afios, y b) utilizar sistemas constructivos de baja huella.

Escenario 4. Densificacion

Puede doblarse la densidad de las viviendas de diferentes maneras: a) compartir
viviendas, b) dividir viviendas, c) juntar viviendas.

So6lo un coctel de medidas adaptado a cada situacion permitiria alcanzar el esfuerzo
asignado al modelo urbano para cumplir con el Plan Catalan de la Energia.

5. CONCLUSIONES

La dispersion urbana no puede abordarse de forma simplista. La concatenacion de
factores que llevan a la ciudad dispersa y la amplitud de efectos que genera, indican la
conveniencia de estudiar el fenomeno a partir de diferentes enfoques que converjan en
un marco de analisis transversal, sin perder en el camino el rigor de las disciplinas que
pueden contribuir a su estudio. En el caso de la Region Metropolitana de Barcelona,
existe un cierto consenso sobre la gravedad del problema apoyado en trabajos aplicados
que han aportado posibles causas, efectos y soluciones. Aun reconociendo la calidad de
los trabajos llevados a cabo hasta el momento, en el futuro seria aconsejable la
formacion de grupos transversales. De este modo, seria posible saltar por encima de las
rigidas fronteras que hemos construido para proteger y contener nuestro ambito de
estudio y plantear nuevas maneras de abordar el fendmeno en toda su amplitud.
Necesitamos conocer hasta que punto es insostenible nuestra manera de utilizar el
espacio urbano para utilizar esta informacion en el disefio de politicas que ayuden a
reducir el impacto de nuestras ciudades sobre el planeta. Los trabajos donde se relaciona
la estructura urbana con la huella ecoldgica de la vivienda y el transporte pueden aportar
nuevos datos y argumentos que enriquezcan el discurso.
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