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Introduccion
Sir Crispin Tickell

Las Reith Lectures pronunciadas por Richard
Rogers en 1995 provocaron una suerte de impacto
en mucha gente. Nos hizo ver las ciudades —su
pasado, presente y futuro— bajo una nueva luz. Lo
familiar se convirtié en exético. Bajo su tutela y la
experiencia diaria de la vida urbana, el movimiento
hacia el interior y el exterior de las ciudades de
mareas humanas matinales y vespertinas, parecia
un fenémeno incluso amenazante. Pero, a su vez,
abrio perspectivas de eleccion para el futuro,
creando asi una sensacion de liberacion fantastica.

El primer y mas obvio simil acerca de las ciudades
es que se trata de organismos que consumen
recursos y producen residuos. Cuanto mas grandes
y complejas son, mayor es su dependencia de las
areas circundantes y mayor también su
vulnerabilidad frente al cambio de su entorno. Son
tanto nuestra gloria como nuestra perdicion. Sin
embargo, en el mundo natural no somos los Gnicos
que hemos procedido de este modo, tal como
Lewis Thomas hizo notar al escribir sobre las
hormigas: “Son tan parecidas a los humanos que
resulta casi desconcertante. Cultivan hongos,
almacenan afidos, envian ejércitos a la guerra,
esparcen productos quimicos para alarmar y
confundir al enemigo, capturan esclavos e
intercambian constantemente informacion; todo
menos mirar la television”.

Como otras especies animales preparadas, la
especie humana ha aprendido a adaptarse a los
nuevos entornos. Pero, contrariamente a otras

especies, el hombre ha explotado esa
adaptabilidad para modificar el medio en su propio
beneficio de un modo que ningln animal seria
capaz de igualar. »

Es una creencia compartida que el progreso
humano ha sido, con excepcién de una o dos
interrupciones, un proceso continuado hacia
adelante. Sin embargo, todas las culturas urbanas
previas se han desmoronado. La mas temprana fue
quiza la cultura harappa del valle del Indo, hace
3.500-4.500 anos. La deforestacion y consiguiente
supresion del manto vegetal acabaron con la
humedad necesaria, incluso en verano. La
disminucion de las lluvias junto con una fertilidad
del suelo en declive y una poblacién en aumento
provocé que la cultura harappa perdiera su base de
recursos y se viniera abajo. Lo mismo podria haber
ocurrido en los valles del Tigris y el Eufrates yenel
México precolombino, tal y como esta ocurriendo
actualmente en amplios sectores del cinturén
africano de la region subsahariana.

Las causas especificas de tales fendmenos son
varias, pero existen tres variables omnipresentes:
poblacién, entorno y recursos.

Al final de la era glacial, hace unos 12.000
millones de anos, habia probablemente unos

diez millones de seres humanos. La introduccion
de la agricultura, la especializacién de las funciones
humanas y el crecimiento de las ciudades
provocaron un rapido aumento de la poblacion.

De este modo, en la época de Thomas Malthus, a
poco de empezar la revolucién industrial, la cifra
era ya de cerca de 1.000 millones de habitantes.
Hacia 1930, 2.000 millones; actualmente el



numero de habitantes se sitGa alrededor de 5.800
millones y las previsiones indican que hacia el aho
2025 haya aumentado hasta unos 8.500.
Actualmente nacen mas de 90 millones de seres
humanos cada ano, lo que equivale a una nueva
China (que actualmente tiene 1.200 millones de
habitantes) cada doce anos.

El mayor indice de crecimiento se ha producido en
las ciudades. En 1950, el 29 % de la poblacion
mundial era urbana; en 1965 paso a ser el 36 %;
el 50 % en 1990 y hacia el 2025 podria ser el

60 %. El indice de crecimiento anual de la
poblacion urbana mundial fue del 2,6 % entre 1965
y 1980, y del 4,5 % entre 1980 y 1990. Ademas,
casi todos esos indices de crecimiento se dan

en los paises mas pobres, con menos recursos

y menor capacidad para gestionar sus

residuos.

Es evidente que cuantos mas seamos, de mayor
magnitud seran los problemas. La mayoria de los
recursos son renovables e incluso los que no lo
son —como los combustibles fésiles— pueden
habitualmente reemplazarse. No obstante, un
problema crucial hoy dia es que la premura
consumista puede convertir en irrenovables los
recursos renovables, o renovables soélo tras largos
periodos de tiempo.

’ De todos modos, la degradacion medioambiental
se ha acelerado y su efecto mas evidente es la
explotacion de la Tierra. Segun el informe de
Naciones Unidas sobre la situacion medioambiental
de 1993-1994, el 17 % de la superficie terrestre
se ha visto danada en mayor o menor medida
desde 1945.

La calidad del aire se ha deteriorado igualmente.
La polucién ha reducido las cosechas en EEUU de
un 5 a un 10 %, y su efecto es probablemente
mucho peor en China y Europa del Este.

Hacia mediados del préximo siglo escasearan los
suministros alimenticios en muchos puntos del
planeta: hasta ahora nos hemos salvado gracias a
la revolucion de las formas de cultivo, pero las
esperanzas de otra revolucion de este tipo son
inciertas. Hasta hace poco, el mayor problema
radicaba en la distribucion de los alimentos, pero
eso ha dejado de ser asi. Con los recientes
cambios climaticos y la demanda siempre en
aumento, el mundo podria entrar en un periodo de
escasez.

La demanda de agua se dobla actualmente cada
veinte anos. Incluso si hacemos un uso mejor y
mas racional de los recursos de agua, los
suministros disponibles son practicamente los
mismos que en la era glacial. Las ciudades cada
vez tienen que ir mas lejos para abastecerse de
agua, y ese conflicto —uno de los mas antiguos en
la historia del hombre— podria llegar a ser peligroso
en el futuro.

Las pruebas de que es preciso poner limites a la
desidia contaminadora estan por todas partes.

La eliminacién de residuos podria convertirse

pronto en un problema de igual magnitud que el
agotamiento de los recursos. Los vertederos
saturados en todo el mundo, el transporte de
residuos peligrosos y la creciente contaminacion
del agua superficial de la que dependemos, son
factores que nos recuerdan la limitada capacidad
de la Tierra para absorber los deshechos.



En la atmésfera, la lluvia acida es un problema
para aquellos que viven cerca de las industrias;
pero dado su caracter todavia local podria
solventarse si hubiera la voluntad politica de
hacerlo. El agujero en la capa de ozono es un tema
mas delicado. Si el dano infligido sobre el
metabolismo humano puede ser ya alarmante, el
efecto que ejerce sobre otros organismos, como

el fitoplancton de los océanos, lo hace todavia
mas preocupante.

A esto hay que anadir el cambio climético inducido
por el hombre. Un cambio que tiene lugar tan
lentamente que ni siquiera lo notamos. En cambio,
los animales, las plantas y otras formas de vida
disponen del tiempo suficiente para adaptarse
paulatinamente o emigrar. Tomemos el ejemplo del
valle del Tamesis; hace unos 130.000 afios era el
hébitat de hipopétamos; hace 18.000 los mamuts y
los renos merodeaban por aquella tundra; y hace
s6lo 900 los franceses trataron de cerrar los vinedos
del sur de Inglaterra por su alta competitividad.

Los dltimos 12.000 anos han representado un
periodo de clima relativamente estable. Incluso
antes de la revolucion industrial, en la misma edad
del bronce, se producian cambios climaticos
locales a causa de la explotacion de la Tierra, en
particular la deforestacion. Pero desde el inicio de
la revolucién industrial, hace unos 250 afos,
hemos infligido, mediante nuestras actividades,
cambios globales en los sistemas climaticos. Todo
esta acelerandose. Aparte de lo que le hemos
hecho a la Tierra (en Gran Bretana, la piedra, el
ladrillo y el asfalto cubren cerca del 10 % de la
superficie total), los seres humanos hemos ido
cambiando la quimica de la atmosfera mediante

la combustion de combustibles fésiles y materia
organica, en particular procedente de los bosques.

A pesar de que sigue habiendo ciertas
incertidumbres cientificas, parece indudable que
nos hallamos ante un cambio climéatico global que
va a producir dos grandes efectos. Uno de ellos es
que la lluvia sea habitual en lugares donde no lo
es o que deje de hacerlo alli donde antes lo era.
Puede producirse un aumento o descenso de la
temperatura, aunque la tendencia global apunta
hacia el aumento de la media. Tales cambios
ocurrieron a menudo en el pasado. El segundo
efecto se verificaria en los niveles oceanicos.
Actualmente, el nivel del mar aumenta entre 1,5
y 2 milimetros al ano, pero si el deshielo de los
polos se acelerase, podria producirse una‘ subida
de medio metro antes del fin del préximo siglo.

Finalmente, estan los aspectos derivados de

la destruccion de otras formas de vida. Esa
destruccion es de una magnitud comparable a la
practicada por los impactos de objetos espaciales
sobre la Tierra. El dltimo de esos grandes
impactos terminé con el dominio de los
dinosaurios hace 65 millones de afios. Cuando los
arquedlogos del futuro contemplen los depésitos
de los dltimos 250 anos, hallaréan una
discontinuidad biolégica tan radical como
cualquier otra que se haya producido antes. Se
enfrentaran, no ya a fosiles, sino a bolsas de
plastico y otros residuos humanos. Pero las
consecuencias de todo ello sobre el sistema de
vida del planeta no pueden todavia medirse.

De este modo, nos enfrentamos a una acumulacion
y combinacion de peligros inminentes, todos ellos



causados en mayor o menor grado por el
crecimiento urbano y demografico.

En la evolucién del comportamiento humano, desde
los cazadores-recolectores a los agricultores y los
ciudadanos, las ciudades se han erigido como el
paradigma de la especializacion de las funciones
humanas. Richard Rogers nos mostrara como las
ciudades representan un valor anadido para la vida
humana, a pesar de suponer también una de sus
mayores amenazas. La existencia humana puede
hallar el culmen de su degradacion en las ciudades
y en los barrios de barracas de sus alrededores.
Hasta el siglo xix, las ciudades eran consideradas
como lugares peligrosos, donde el indice de
mortalidad superaba al de natalidad y el
mantenimiento demografico se producia sélo
gracias a las migraciones rurales. Las ciudades y
sus sistemas de abastecimiento configuran un
entorno propio que es cada vez mas peligroso.

En dos capitulos de esta obra, Richard Rogers
examina la cultura de las ciudades y sus
perspectivas de sostenibilidad. Como organismos
colectivos son tan vulnerables a los cambios como
cualquier otro. Existen ciertos factores de presion
inmediatos como, por ejemplo, los suministros de
alimentos, agua y otros recursos naturales, tras los
cuales se esconden muchos mas. Veremos un par
de ejemplos.

Cuanto mayor sea el nimero de habitantes, tanto
dentro como fuera de las ciudades, mayor sera la
presion sobre el entorno; y mayor el nimero de
refugiados. En 1978 habia menos de seis millones
de refugiados en el mundo, considerando s6lo a los
que lo son por razones étnicas, politicas o

religiosas; la cifra super6 los 22 millones en 1995.
En cualquier caso, estas cifras no contemplan el
namero de refugiados motivados por la crisis
medioambiental, unos obligados a cruzar fronteras
y otros a permanecer en ellas; dependiendo de la
misma definicion de refugiado, la cifra podria
aumentar en 22 millones méas. Buena parte del
impacto de estos flujos migratorios se produce en
las ciudades y sus alrededores.

La subida de los niveles oceanicos podria
amenazar el sistema de subsistencia de enormes
masas de poblacion que viven a la orilla o cerca del
mar, o a lo largo de los estuarios. Y el efecto se
agravaria a partir de desastres naturales como
tormentas, sequias, huracanes y demas; todos
ellos fenémenos previsibles del cambio climatico.

También cabe esperar cambios en las pautas
epidemioldgicas. La temperatura y la humedad
afectan enormemente al ciclo vital de los
m'icroorganismos, desde los insectos a las
bacterias y los virus que, a su vez, condicionan la
salud animal y humana. De hecho, ya estamos
asistiendo al regreso de ciertas epidemias cuyos
agentes se han vuelto resistentes a los farmacos
modernos. Las poblaciones ya debilitadas por otros
motivos resultaran particularmente vulnerables, por
lo que tendremos que afrontar problemas derivados
de drenajes y depuracién de sistemas de aguas
residuales deficientes. De nuevo, las condiciones
de saturacion de la vida humana convierte a las
ciudades en victimas propiciatorias de esta i
dinamica.

Un factor menos evidente de presiéon es la
consecuencia que para las ciudades pueda tener



la destruccion de otras formas de vida. La
reduccion de su diversidad afecta a los suministros
de alimentos (ya bastante dependientes de pocas
cadenas genéticas) y de farmacos (también
considerablemente dependientes de los recursos
vegetales y animales). Pero el impacto ecolégico es
mucho mas importante: confiamos en los bosques
y la vegetacion para producir una buena tierra que
los mantenga y que regule los suministros de agua
al preservar las reservas, renovando los acuiferos y
sirviendo de barrera a condiciones extremas.
Confiamos en suelos fértiles que contrarresten la
contaminacion y en los nutrientes para el reciclaje
y la deposicion de los residuos. No existe sustituto
alguno para este tipo de servicios naturales, y
todos ellos forman parte del sistema de
subsistencia urbana. Si prescindimos de ellos, las
consecuencias podrian ser catastréficas.

Las ciudades también encaran problemas en su
propio.seno y Richard Rogers nos presentara los
factores capitales de esa tesitura. Casi todas las
ciudades fueron pueblos con antelacion y aldeas
mucho antes. Cuanto mayores se hacen las
comunidades, mayor es el peligro de perder la
cohesion social. Ciudades como Londres, que en
cierto modo es todavia una combinacioén de varios
pueblos con un gran centro, son mejores para vivir
que las aglomeraciones divididas por funciones
segregadas y carentes de dimensiéon humana. Los
Angeles ha sido denominada La Ciudad de Ninguna
Parte. Las densas concentraciones de estalagmitas
de hormigoén son altamente opresivas para el
espiritu, pero algunos promotores inmobiliarios
siguen creando guetos en forma de distritos
comerciales, industriales o ciudades dormitorio, sin

reparar en los costes sociales e individuales.

A veces pienso que la buena salud mental de los
ciudadanos requiere que volvamos a la idea de
ciudad amurallada para mantener la cohesion de la
vida urbana interior y preservarla de la destruccion
desde el exterior. Pero con unas puertas que
deberian estar siempre abiertas.

Por si estos elementos no bastaran, las ciudades
padecen ahora las heridas provocadas por el efecto
intrusivo y sesgador de las carreteras que sirven
para soportar el juguete mas comodo y favorito de
todo el mundo: el automovil. Richard Rogers
examina el equilibrio necesario entre transporte
publico y privado, los mordaces efectos de la
prioridad otorgada al automévil en los ultimos
cincuenta anos y la naturaleza y variedad de
nuestra dependencia al respecto. Investigaciones
gubernamentales han mostrado que, cada ano, en
Gran Bretana, diecinueve millones de personas
estan sometidas a grados de contaminacion que
exceden los limites internacionales, y ello debido
al aumento del trafico y a la industria.

Esta acumulacién de problemas plantea serios
conflictos de gobernabilidad ya que nos enfrentan

a una especie de crisis de autoridad. Debemos
cuestionarnos si los gobiernos pueden asumir
dicha tarea. La soberania nacional ha dejado de ser
lo que era y en todo el mundo se registra un
cambio en la gestion: los problemas globales se
reparten cada vez mas entre instituciones
internacionales (a pesar de su baja capacidad
operativa); pasando por autoridades y
organizaciones y comunidades locales; hasta llegar
al propio ciudadano que, a través de los avances
de la tecnologia de la informacion, esta en contacto



directo con otros ciudadanos de cualquier parte del
mundo.

No obstante, todavia vivimos en un mundo en que
los gobiernos son un factor crucial. La conciencia
publica respecto de los aspectos mencionados se
ha incrementado notablemente en los dltimos
veinticinco anos, pero sélo unos pocos han llegado

a las radicales conclusiones que ya son necesarias.

La mayoria de los cambios provienen de pequeios
avances, seguidos de algin tropiezo, luego un gran
salto seguido de méas pequenos avances: el
progreso es lento. Tal como Lord Keynes apunt6
una vez, resulta mas facil asumir una idea nueva
que deshacerse de una vieja, y actualmente
contamos con demasiadas ideas viejas de las que
cabe deshacernos.

Algunos de los principios econémicos en cuestion
se han convertido en moneda comun; asi, por
ejemplo, todos estamos de acuerdo en que el
contaminador debe pagar. Hay un acuerdo parecido
respecto del principio segun el cual hay que evitar
la indecision que obstaculiza las acciones
preventivas cuando son necesarias. Y, por Gltimo,
parece existir un cierto consenso generalizado
sobre un tercer principio: que las consideraciones
medioambientales deben estar en el nicleo de
cualquier toma de decisiones y en cualquier ambito
y nivel.

La aplicacion de tales principios deberia persuadir
a los gobiernos para obrar razonablemente por
encima de cualquier interés o factor particular.

Por ello, las iniciativas desde las autoridades son
decisivas, asi como también lo es la presion desde
abajo, por parte de una ciudadania concienciada y

firme ante los compromisos prometidos por las
autoridades.

A veces me preguntan si soy optimista o pesimista.
Mi respuesta es que soy un optimista frente al
intelecto, porque siempre existen maneras de
gestionar y mitigar la gravedad de los problemas a
los que nos enfrentamos. Pero soy pesimista frente
a la voluntad, porque dudo de que sélo la razén
sea una fuerza suficiente. A menudo, precisamos
de un incentivo, incluso una catastrofe, para
cambiar nuestro punto de vista y aceptar los
cambios. Una catastrofe no es la precursora ideal
de politicas mas sabias pero, sin ella, parece a
veces dificil saber si estamos capacitados para
aceptar el cambio ante ciertos valores y
aspiraciones que nos parecen irrenunciables.

El libro de Richard Rogers es un mensaje de
esperanza. Nos muestra como la ciudad equitativa
-y sobre todo compacta- es plural e integradora,
diversa y coherente a un tiempo. Todos sabemos
que hay algo que no funciona y que podria
empeorar irremediablemente si no planteamos un
tipo de ciudad distinta para el futuro. Si las
hormigas pueden acordar el tamario, el caracter y
la funcion precisos de sus habitats, nosotros
deberiamos ser capaces de hacer lo mismo con
nuestras ciudades. El resultado seria, en palabras
de Richard Rogers, una ciudad densa y policéntrica,
una ciudad de actividades solapadas, una ciudad
ecologica, que favorezca el contacto, igualitaria, %
abierta y, sobre todo, una ciudad bella, donde el
arte, la arquitectura y el paisaje remuevan y
satisfagan el espiritu humano. Richard Rogers
muestra co6mo puede hacerse.






1 La cultura de las ciudades




Para empezar a fijar nuestra situacion
sobre la nave espacial Tierra, debemos
reconocer, antes de nada, que la
abundancia de recursos inmediatamente
consumibles, inevitablemente deseables o
absolutamente necesarios nos ha bastado
hasta ahora para, a pesar de nuestra
ignorancia, mantenernos y sobrevivir.
Tratandose de recursos finitos y caducos
han sido suficientes hasta el actual
movimiento critico. Se podria llegar a
considerar que el margen de error para la
supervivencia y el crecimiento del género
humano que se ha dado hasta ahora es
comparable al de un polluelo dentro del
huevo que se abastece de liquido
nutricional para desarrollarse hasta la
rotura de la cascara.

Buckminster Fuller
Operation Manual for Planet Earth




A péagina anterior
Hecho por el hombre

Testimonio desde el espacio del
impacto fisico del hombre sobre
|a superficie del planeta.
Estamos configurando
literalmente la faz de la Tierra.
Con sus 20 millones de
habitantes, el area
metropolitana de Tokio
constituye la ciudad mas
extensa del mundo.

Science Photo Library

En 1957 se puso en Orbita el primer satélite espacial. Nos brind6 la
oportunidad de podernos observar desde un punto de vista privilegia-
do y significé el comienzo de una nueva conciencia global, un gran
cambio respecto a nuestra relacion con el planeta. Vista desde el es-
pacio, la belleza de la biosfera de la Tierra es impactante, pero lo es,
también, su fragilidad. Las brumas de pb!uci()n, las heridas de la de-
forestacion, las cicatrices de la industrializacion y el crecimiento de
las ciudades son pruebas de que, en nuestra busqueda del bienes-
tar, estamos destruyendo sisteméaticamente todos los elementos que
soportan nuestro sistema de vida.

La supervivencia de la sociedad ha dependido siempre de la salva-
guarda del equilibrio entre las variables de poblacion, recursos y me-
dio ambiente. Obviar este principio tuvo consecuencias fatales para ci-
vilizaciones del pasado. También nosotros estamos sujetos a las
leyes de control de la supervivencia, pero, al contrario que aquéllas,
nosotros componemos la primera civilizacion global y somos, pues,
los pioneros en afrontar una expansion global simultéanea de la pobla-
cién, asi como el agotamiento de los recursos naturales y la erosion
del medio ambiente. ;

Mientras escribo, sobre mi sobrevuelan cerca de 400 satélites, equi-
pados con instrumentos meteorolégicos, de estudio de procesos de
costa, océanos y polares que procesan continuamente el estado de la
vegetacion y la atmésfera, contrastando los efectos de la polucion y
la erosién. Sus datos juegan un papel crucial para determinar el gra-
do de mutacién geologica, el calentamiento global y el desgaste de la
capa de ozono. Son, en ese sentido, testimonios de la creacion de
una catastrofe medioambiental de magnitudes jamas afrontadas por
la humanidad. Los resultados a largo plazo de los actuales niveles
de desgaste no estan todavia claros, pero dada la incertidumbre
cientifica relativa a sus efectos precisos, mi consideracion es que
debemos aplicar el “principio preventivo” y asegurar que se tomen
medidas para asegurar la supervivencia de las especies de nuestro
planeta.

-10



Resulta sorprendente, sobre todo para un arquitecto, constatar que
son nuestras ciudades las que estan provocando primordialmente
esta crisis medioambiental. En 1900, sélo una décima parte de la
poblacion vivia en ciudades. Hoy dia, por primera vez en la historia,
lo hace la mitad de la poblaciéon mundial, y en un plazo de treinta
anos ese indice puede llegar a los tres cuartos de la poblacion. La
poblacion urbana se incrementa en 250.000 personas al dia, lo que
equivale aproximadamente a la aparicion de un nuevo Londres cada
mes. Este crecimiento planetario de la poblacion urbana y la preca-
riedad de los modelos de habitabilidad estan acelerando, al mismo
tiempo, el grado de erosion y contaminacion.

Resulta paradgjico que el habitat de la humanidad —nuestras ciuda-
des— sea el mayor destructor del ecosistema y la mayor amenaza
para la supervivencia del hombre sobre el planeta. En Estados Uni-
dos, la polucién procedente de las ciudades ya ha mermado un 10 %
las cosechas. En Japén, los residuos producidos por la ciudad de To-
kio se acercan a los 20 millones de toneladas al afo, y ya han llevado
a la saturacion a la bahia de la capital. Ciudad de México ha conse-
guido secar practicamente sus dos rios, y el trafico de Londres conta-
mina mas el aire de lo que lo hacia la combustién de carbon antes de
las medidas tomadas en 1956 para controlar la polucion. Las ciuda-
des generan la mayoria de los gases que producen el “efecto inverna-
dero”, y figuras tan respetadas como Sir John Houghton, director de la
comision que asesora sobre cambio climéatico en las Naciones Uni-
das, ya advierten sobre los desastrosos efectos que pueden conllevar
los actuales grados de emision de dichos gases.

Asi, a pesar de que las necesidades urbanas y lo inevitable de su
crecimiento continuado no disminuiran, vivir en ciudades no debe
llevar per se a la autodestruccion de la civilizacion. Por ello, estoy
convencido de que la arquitectura y la planificacion urbana pueden
evolucionar para aportar herramientas imprescindibles encamina-
das a salvaguardar nuestro futuro, creando ciudades que produz-
can entornos sostenibles y civilizadores. Este libro pretende de-
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mostrar que las ciudades futuras pueden ser el trampolin para res-
taurar la armonia perdida entre la humanidad y su medio.

El motivo de mi optimismo tiene su origen en tres factores: la difu-
sién de la conciencia ecoldgica, la tecnologia de las comunicaciones
y la produccion automatizada. Todos ellos constituyen condiciones
para el desarrollo de una cultura urbana postindustrial, sensibilizada
con el entorno y socialmente responsable. Cientificos, filésofos, eco-
nomistas, politicos, urbanistas, artistas y ciudadanos de todo el
mundo estan exigiendo que las perspectivas globalizadoras se inte-
gren en las estrategias de crecimiento futuro. El informe de las Na-
ciones Unidas Nuestro futuro en comin propuso ya el concepto de
“desarrollo sostenido” como columna vertebral de las politicas eco-
némicas gobales: cabe resolver nuestras necesidades actuales sin
comprometer las de futuras generaciones, al tiempo que deberiamos
encauzar nuestro desarrollo en favor de la mayoria: los pobres.

El ntcleo de este concepto de sostenibilidad radica en la redefinicion
de la riqueza para que ésta incluya el capital natural: aire, agua lim-
pia, capa de ozono en condiciones, mar incontaminado, tierra fértil y
una abundante diversidad de especies. Los medios propuestos para
asegurar la proteccion de este capital natural esta en las regulacio-
nes y, ain mas importante, en la tasacion adecuada del uso que el
mercado hace de dicho capital, un bien hasta hace poco considerado
limitado y gratuito. El objetivo definitivo de un desarrollo econémico
sostenible es poder legar a las generaciones futuras ese capital na-
tural en condiciones parecidas, o incluso mejoradas, de lo que no-
sotros hemos heredado.

La aplicacién de esa “sostenibilidad” no puede conllevar en ningin
lugar mayores beneficios potenciales que en las ciudades. De hecho,
los beneficios que se derivan de ese enfoque son, a priori, tan gran-
des que la sostenibilidad medioambiental deberia convertirse en el
principio rector de la moderna proyectacion urbana.

Si las ciudades estan minando el equilibrio ecolégico del planeta se
debe a que nuestras pautas de comportamiento social y econémico
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Dispersion urbana
insensata

<« Phoenix, Arizona,
ocupa hoy un territorio
tan vasto como la
desparramada Los
Angeles, mientras que
su poblacién es tres
veces menor.

David Hurn - Magnum

son la causa originaria de un desarrollo que produce un desequilibrio
medioambiental. Tanto en el mundo desarrollado como en el que
esta en vias de desarrollo, el impulso protagonizado por las ciudades
parece estar llegando a su limite. El grado de crecimiento de las ciu-
dades provoca que los parametros convencionales de ajuste del cre-
cimiento urbano hayan quedado obsoletos. En el mundo desarrolla-
do, la migracion de personas y actividades economicas desde el
centro urbano al mundo ideal de los barrios periféricos ha conducido
a un ingente desarrollo suburbano, mayor ocupacion en sistema via-
rio, incremento en el uso del automévil, mayor congestion y contami-
nacion —como puede facilmente apreciarse en ciudades del Oeste de
Estados Unidos como Phoenix y Las Vegas—. Entre tanto, en las eco-
nomias de rapido crecimiento de los paises en vias de desarrollo, se
construyen a un extraordinario ritmo nuevas ciudades de gran densi-
dad, con poca o ninguna conciencia de su futuro impacto social o me-
dioambiental. En todo el -mundo, masivos flujos migratorios proceden-
tes de un mundo rural pobre se asientan en estas nuevas ciudades
del consumo. La situacion de la poblacion pobre es un tema que se
obvia en todo el mundo. En el mundo desarrollado, los pobres quedan
fuera del ciclo consumista y se abandonan y aislan en guetos urbanos,
mientras que en los paises en vias de desarrollo son relegados a la
precariedad insalubre de poblados barraquistas donde los residentes
ilegales o sin censar suelen superar el nimero de los oficiales.

Las ciudades estan produciendo una peligrosa inestabilidad social
asociada al inevitable declive medioambiental. A pesar del incremen-
to global de la riqueza, que supera al de la poblacion, la pobreza em-
peora y sigue creciendo. Mucha de esta gente pobre vive en los en-
tornos mas soérdidos, expuesta al limite de las condiciones de
habitabilidad y perpetuando el ciclo de erosion y contaminacion. Las
ciudades estan destinadas a albergar una proporcion cada vez mayor
de esta poblacion pobre y no deberia sorprender a nadie que las so-
ciedades, faltas de la igualdad mas elemental, sufran una acusada
erosion social y que acentien la precariedad medioambiental, facto-
res ambos que van entrelazados.
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La pobreza, el desempleo, un deficiente sistema sanitario y educati-
vo, y los conflictos —la injusticia social en todas sus manifestacio-
nes— dificultan la capacidad de las ciudades para ser sostenibles me-
dioambientalmente. Las que han sufrido una guerra civil, como
Beirut; las que sufren de una pobreza extrema, como Bombay; las
que han enajenado a considerables segmentos de la poblacién en su
camino hacia la riqueza, como Los Angeles; o las que persiguen el
beneficio inmediato como Unica meta, como Sao Paulo, danan el en-
torno en detrimento de todos. No puede existir armonia ciudadana ni
mejoras medioambientales sin el respeto de los derechos humanos y
la paz.

Las ciudades del primer mundo, el mundo desarrollado, contienen
comunidades privadas de las necesidades mas elementales, pero es
en las urbes de rapida expansion propias del mundo en vias de desa-
rrollo, donde los pobres parecen vivir sin regeneracion posible. Si
descuidamos este problema, los problemas sociales y ecolégicos de
estas megapolis dominaran pronto el entorno humano. La idea de
que unos pocos ricos pueden continuar volviendo la espalda a tales
problemas y seguir actuando desde su comodo aislamiento respecto
a estos asentamientos de desolacion es estrecha de miras, pues la
falta de una minima igualdad provoca una presion constante que
atenta contra la armonia social y la cohesion ciudadana.

Ademas de procurar oportunidades de empleo y enriquecimiento, las
ciudades construyen el marco fisico de las distintas comunidades ur-
banas. En las Ultimas décadas, en todo el mundo, este marco puablico
de las ciudades, el espacio entre edificio y edificio, se ha visto seria-
mente danado o erosionado. Este proceso ha acentuado la polariza-
cion de la sociedad y aumentado la pobreza y la alienacion, haciendo
necesarios nuevos conceptos de planificacion urbana que integren las
responsabilidades sociales. Las ciudades han crecido y han cambiado
hasta convertirse en estructuras tan complejas y tan poco manejables
que se hace dificil recordar que su existencia se justifica para satisfa-
cer, ante todo, las necesidades humanas y sociales de las comunida-
des; de hecho, suelen fallar en este punto. Si preguntaramos a la gen-
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te qué son las ciudades, es probable que nos hablaran mas de co-
ches y edificios que de calles y plazas. Y si les preguntaramos acerca
de la vida en la ciudad, nos hablarian probablemente de alienacion,
aislamiento, delincuencia, atascos y contaminacion, mas que de sen-
tido comunitario, participacion, animacion, belleza o placer. Probable-
mente dirian que los términos “ciudad” y “calidad de vida” son incom-
patibles. En el mundo desarrollado esta realidad conduce a una
segregacion de las clases acomodadas a ambitos privados recluidos y
vigilados, diferenciados de los de los pobres, despojando a la ciuda-
dania de todo su significado.

La ciudad ha acabado por ser entendida como un templo para el con-
sumismo. La conveniencia politica y comercial ha invertido el énfasis
del desarrollo urbano para, en lugar de encauzarlo hacia las necesi-
dades sociales, asimilarlo a determinadas necesidades de individuos
0 grupos concretos. La consecucion de este restringido objetivo ha
privado a la ciudad de su vitalidad. La complejidad de la “comunidad”
ha sido desmantelada y la vida puablica se ha diseccionado en com-
ponentes individuales. Paraddjicamente, en esta era de globalizacion
democratica, las ciudades estan incrementando la polarizacion de la
sociedad en colectivos segregados.

El resultado de esta corriente es el declive en la vitalidad de los espacios
urbanos. El politélogo Michael Waltzer ha clasificado el espacio urbano
en dos grupos diferenciados: “cerrado” y “abierto”. En el primer caso, se
trata de un espacio urbano que desarrolla una Unica funcion de acuerdo
con la voluntad de urbanistas y promotores de la vieja escuela. El espa-
cio abierto se concibe como multifuncional, destinado a una variedad de
usos de los que todos pueden participar. El barrio residencial, la urbani-
zacion de viviendas, el distrito financiero, la zona industrial, los aparca-
mientos, los tlneles, las circunvalaciones, los centros comerciales y el
propio coche son exponentes de espacios cerrados. En tanto que la pla-
za y la calle concurrida, el mercado, los parques y las terrazas suelen ser
abiertos. Cuando nos hallamos en los primeros, solemos ir con prisa, en
tanto que en los segundos somos mas proclives a encontrar la mirada
del otro y a participar de la vida comunitaria.
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Ambas categorias tienen un papel que desempenar en la ciudad. Los
espacios cerrados satisfacen nuestros caprichos de consumo priva-
do y autonomia y son, en ese sentido, muy eficaces. Por contra, los
espacios abiertos aportan algo comuan: agrupan distintas partes de
la sociedad y alimentan un sentido de tolerancia, conciencia, identi-
dad y respeto mutuo.

En cualquier caso, en el proceso de planificacion de las ciudades
segln los requisitos de la iniciativa privada, hemos visto eclipsarse
la segunda dimension. El aperturismo en el espacio urbano ha ce-
dido inexorablemente ante los intereses corporativos y, paralela-
mente a ese proceso, vemos desaparecer la propia idea de ciudad
integradora.

El egoismo y la segregacion estan ganandole la partida al contacto y
la comunidad. En las nuevas modalidades de desarrollo urbano, las
actividades que solian solaparse ahora se diferencian con la idea de
rentabilizar al maximo los intereses de promotores y comerciantes.
Los negocios se agrupan y aislan en parques de negocios, las tien-
das en centros comerciales atravesados por calles artificiales, las
casas se disponen en suburbios residenciales o urbanizaciones pri-
vadas. Inevitablemente, las calles y plazas de estos falsos espacios
publicos estan faltas de la diversidad, vitalidad y humanidad de la
vida cotidiana en la ciudad. Y, todavia peor, las calles tradicionales
estan vaciandose de contenido social y comercial, convirtiéndose en
tierra de nadie recorrida por ocasionales peatones y muchos coches.
Aunque la gente aprecie las comodidades, sigue también valorando
la verdadera vida ciudadana, tal como demuestran las multitudes
que atestan los centros urbanos durante los fines de semana.

La desaparicion del espacio publico abierto no supone una mera cau-
sa de queja, sino que puede ocasionar una degradacion social extre-
ma. A medida que se extingue el vital ajetreo de los espacios puabli-
cos, perdemos el habito de participar en la vida de la calle. La natural
vigilancia de las calles debida a la asidua presencia de personas aca-
ba siendo sustituida por una necesidad de seguridad privada que con-
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vierte a la ciudad en menos hospitalaria y mas alienante, al tiempo
que empieza a verse como un espacio claramente peligroso, presidido
por el miedo.

En respuesta a esta situacion, las actividades pasan a estar cada
vez mas sectorizadas. El mercado callejero se hace menos atractivo
que el seguro centro comercial, la zona universitaria se convierte en
un campus cerrado y, progresivamente, en toda la ciudad, el espacio
publico abierto esta en regresion. La gente acomodada se recluye o
se traslada a vivir fuera de la ciudad, en recintos privados cerrados
donde a los mas desfavorecidos no se les permite la entrada, ahu-
yentados por servicios de seguridad privados. Aquellos que no dispo-
nen de dinero son como los que estan sin papeles, una clase relega-
da. El concepto de ciudadania como corresponsable del entorno
propio desaparece, y la vida en la ciudad acaba siendo una estructu-
ra limitada por los enclaves suburbanos protegidos de los ricos y
guetos internos o, como en el mundo en vias de desarrollo, tristes
poblados barraquistas. Creamos las ciudades para gozar de los es-
pacios comunes y éstos, paulatinamente, van configurandose para
mantenernos apartados los unos de los otros.

En las ciudades en expansion de EE UU, estos guetos internos, ba-
rrios de clase media fuertemente vigilados, centros comerciales y
parques de negocios, muestran de manera diafana esa tendencia.
Ya el escritor californiano Mike Davis describi6 como la ciudad de
Los Angeles, escenario repetidamente de tumultos urbanos en las
Gltimas décadas, ha ido creciendo segregandose cada vez mas has-
ta casi militarizarse.

Empezando por las afueras nos encontramos con el “cinturén toxico”,
un anillo de vertederos gigantescos, con deshechos radioactivos e in-
dustrias contaminantes. A medida que nos adentramos en la ciudad,
pasamos de suburbios residenciales patrullados por companias priva-
das a areas de clase media con su propia vigilancia, hasta alcanzar el
centro de la ciudad dominada por los guetos y las bandas callejeras.
Aqui, la division Ramparts del Departamento de Policia de Los Angeles
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Una calle para los ricos

A Unas barreras de seguridad
permiten el acceso a un pasillo
subterraneo con aire
acondicionado para los oficinistas
y compradores del centro
comercial de Houston, dejando
para los pobres el uso de las
contaminadas calles de la
superficie.

Simon Norfolk,

The Independent

Una calle para los pobres

<« Fear City, norte de Filadelfia,
1989, esquina de las calles
Somerset y A, una de las
esquinas con mayor trafico de
drogas de la ciudad. Una banda
de ninos vendiendo crack.
Eugene Richards, Magnum



A pagina anterior
La ciudad sin fin

La poblacion de Ciudad de
México ha pasado de
100.000 a 20 millones de
habitantes en menos de cien
anos. Aunque desparramada,
sucia y peligrosa, continta
siendo un centro de glamour,
riqueza, suenos y esperanza.
La gente sigue llegando a
ella desde el campo a un
ritmo de 80.000 personas

al mes.

Stuart Franklin - Magnum/
National Geographical Society
Image Collection

Las ciudades nunca albergaron poblaciones de la magnitud actual.
Entre 1950 y 1990, la poblacién urbana mundial se ha multiplicado
por diez, desde los 200 millones hasta mas de 2.000. El futuro de la
civilizacion estara determinado por y en las ciudades.

Las ciudades actuales consumen tres cuartas partes de la energia
mundial y provocan al menos tres cuartas partes de la contamina-
cion total. Son lugares de produccion y consumo de la mayoria de los
productos industriales. Las ciudades se han convertido en parasitos
dentro del paisaje, ingentes organismos que absorben energia del
planeta para su mantenimiento: consumidoras incansables, contami-
nantes incansables.

Cuando el mundo desarrollado reflexione sobre los problemas de con-
taminacion, congestion y decadencia en el interior de las ciudades,
sera capaz de enfrentarse a los cambios que estan abrumando al mun-
do en vias de desarrollo. Mientras en el mundo desarrollado la pobla-
cion urbana esta, de hecho, estancandose, en el mundo en vias de
desarrollo la presion sobre la explosion de la poblacion urbana, el de-
sarrollo econoémico y las migraciones del mundo rural estan provocan-
do un crecimiento urbano desmesurado. En 1990 habia 35 ciudades
con mas de cinco millones de habitantes, 22 de ellas en paises en
vias de desarrollo. Hacia el ano 2000, se estima que esa cifra sera de
57, de las cuales 44 estaran en esos paises en vias de desarrollo.

Durante los proximos treinta anos se espera que unos 2.000 millones
de personas incrementen la poblacion de las ciudades del mundo en
vias de desarrollo, provocando un crecimiento exponencial del volumen
de recursos consumidos y de la contaminacion causada. Ademas, al
menos la mitad de esta creciente poblacion urbana se establecera en
poblados barraquistas sin agua corriente, electricidad, servicios sanita-
rios y con pocas esperanzas de mejora. Al menos 600 millones de per-
sonas ya viven en entornos urbanos con condiciones insalubres, y la
multiplicacion futura de las ciudades no hard mas que agravar la cre-
ciente contaminacion y la polarizacién global de la sociedad dividida en-
tre ricos y pobres.
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Ciudad de México ejemplifica esta doble amenaza con su dudoso pri-
vilegio de ser la mas poblada y contaminada de las ciudades. En
1900, su poblacion era de 340.000 habitantes, hoy dia sobrepasa
los 20 millones, con 4 millones de automoviles en el corazon indus-
trial del pais. Los visitantes que llegan en avion suelen pensar que
se adentran en una tormenta —de hecho, se trata de una capa de
smog cuatro veces mas densa que la de Los Angeles y seis veces
mas téxica que el estandar maximo fijado por la Organizacion Mun-
dial de la Salud (OMS)-. El nivel de ozono excede el nivel de riesgo
permitido durante mas de 300 dias al ano y, cuando la polucion es
demasiado densa, se detiene la produccion industrial al tiempo que
se insta al ciudadano a quedarse en casa. Sin embargo, la inmigra-
cién rural continda y ello plantea un problema grave de vivienda, ser-
vicios e instalaciones publicas para los 70.000 nuevos residentes
mensuales. Estos factores estan haciendo de Ciudad de México, asi
como de otras ciudades en rapido crecimiento, una urbe insostenible.

Este capitulo pretende analizar como las ciudades pueden proyectar-
se de cara a absorber el crecimiento urbano y hacerse sostenibles:
ciudades que ofrezcan oportunidades sin hipotecar su futuro ni el de
futuras generaciones.

Ya en 1966, el economista Kenneth Boulding advirtié que debiamos
dejar de actuar como si viviéramos en una “economia de cowboys”
con nuevos e ilimitados territorios para conquistar y recursos para
consumir. En su lugar, tenemos que empezar a pensar en nuestro
planeta como si de una nave espacial se tratara —un sistema cerrado
con recursos finitos—. De hecho, la vida en la Tierra es fruto de un
sistema cerrado donde no entra nada aparte de la energia solar. Me-
diante la fotosintesis, el sol da vida a la vegetacion y genera oxigeno.
Tras millones de anos, la vegetacion marchita forma reservas de
energia solar: combustibles fésiles como el carbon y el petroleo. La
liberacién de estas reservas de energia solar mediante su consumo
produce un coctel de polucion que genera lluvia acida y, presunta-
mente, provoca el calentamiento global. Pero el sol es también la
fuente de energia diaria que alimenta al viento y la lluvia, energias

Aprovecﬁar las
energias renovables

A Captando energia solar,
Odeille, Francia.
Leonard Freed - Magnum

A Captando energia edlica,
Tarifa, Espana.
Bruno Barbey - Magnum

» Viento, olas y vegetacion:
el planeta no esta muerto.-
Es un organismo vivo... cada
elemento de la biosfera del
planeta es una fuente en
constante renovacion.
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El Sol,
nuestra fuente primaria de energia

Al
Crecimiento
de las plantas

Movimiento
de las olas

Combustibles fésiles

Evaporacién

Crecimiento
de las plantas
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constantemente “renovables” que se pueden almacenar y consumir
sin contaminar el medio ambiente.

Las propias ciudades deben concebirse como sistemas ecologicos y

es esta actitud la que debe dirigir nuestro enfoque para planificarlas
y gestionar la explotacion de sus recursos. Los recursos consumidos
por una ciudad pueden medirse en términos de la “huella ecologica”
que dejan —un area dispersa por todo el mundo, mayor que los limi-
tes fisicos de la propia ciudad y de la que ésta depende-. Estas hue-
llas procuran los recursos metropolitanos asi como los lugares para
albergar los desechos y la polucion. Las huellas ecologicas de las
ciudades ya cubren virtualmente todo el planeta, y mientras los na-
cleos urbanos aumentan el consumo, crece la competitividad por dis-
poner de mayor cantidad de recursos. Su expansion se esta produ-
ciendo al mismo tiempo que la erosion de tierras fértiles, mares y
bosques himedos virgenes. Dada esta limitacion de subsistencias,
es preciso reducir y circunscribir el efecto dramatico que para la eco-
logia ejercen los trazados urbanos.

El urbanista ecélogo Herbert Girardet ha apuntado que la clave esta
en las ciudades que aspiran a un cierto “metabolismo” circular, en
las que el consumo se reduce mejorando el rendimiento y aumentan-
do la reutilizacion de los recursos. Debemos reciclar materiales, re-
ducir el gasto, conservar las energias agotables y experimentar con
las renovables. En la medida en que la gran mayoria de la produccion
y el consumo tiene lugar en las ciudades, los actuales procesos li-
neales que generan polucion a partir de la produccion deben reem-
plazarse por procesos circulares de uso y reutilizacion. Estos proce-
sos aumentan el rendimiento general de la ciudad y reducen su im-
pacto sobre el medio ambiente. Para alcanzar esta meta, debemos
planear nuestras ciudades para que puedan gestionar su utilizacion
de los recursos segun nuevas formas de planificacion globalizadora.

La ciudad es una matriz compleja y cambiante de actividades huma-
nas y efectos medioambientales. Planificar una ciudad sostenible re-
quiere la mas amplia comprension de las relaciones entre ciudada-
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Renovable

Las ciudades de metabolismo lineal consumen y contaminan en grandes proporciones
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nos, servicios, politica de transporte y generacion de energia, asi
como su impacto total tanto sobre el entorno inmediato como sobre
una esfera geografica mas amplia.'Para que una ciudad genere una
auténtica sostenibilidad, todos esos factores deben entrelazarse,
porque no habréa ciudades sostenibles hasta que la ecologia urbana,
la economia y la sociologia queden integradas en la planificacion ur-
bana. El logro de ese objetivo depende, en buena medida, de la mo-
tivaciéon de los ciudadanos, que deben ser informados de su capaci-
dad efectiva para poder cambiar las cosas desde el laboratorio
privilegiado que supone cada una de sus ciudades.

Las consideraciones medioambientales no pueden separarse de las
sociales, pues la politica destinada a mejorar el entorno puede favo-
recer la calidad de vida de los ciudadanos. Las soluciones ecologicas
y sociales se retroalimentan muatuamente para construir sociedades
mas sanas, vivas y abiertas. Ante todo, la sostenibilidad significa
una vida mejor para las generaciones futuras.

Mi propio enfoque de la sostenibilidad urbana reinterpreta y reinventa
el modelo de “ciudad densa”. Cabe recordar por qué, en este siglo,
dicho modelo fue rechazado de manera tan tajante. Las ciudades in-
dustriales del siglo xix eran un auténtico infierno, debido a acuciantes
problemas de masificacion, pobreza e insalubridad. El alcantarillado
inadecuado y pestilente propagé el célera y el tifus, mientras que las
industrias toxicas crecian junto a las viviendas en los barrios obre-
ros. Como resultado, la esperanza de vida en muchas de las ciuda-
des de la Inglaterra victoriana estaba por debajo de los veinticinco
anos. Fueron precisamente estos riesgos e injusticias los que lleva-
ron a urbanistas como Ebenezer Howard en 1898 y Patrick Abercrom-
bie en 1944 a desplazar poblacion hacia entornos menos densos y
mas ajardinados: las ciudades jardin y las new towns.

Hoy dia, por contra, las industrias contaminantes tienden a desapa-
recer de las ciudades del primer mundo. En teoria, con la disponibili-
dad de fabricacién ecolégica, fuentes de energia mas limpias, siste-
mas de transporte publico y avanzados sistemas de alcantarillado y
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de deposicion de residuos, el modelo de ciudad densa no parece te-
ner un riesgo sanitario. Ello significa que podemos reconsiderar las
ventajas sociales de la proximidad y redescubrir las ventajas de vivir
en compania.

Mas alla de las oportunidades sociales del modelo de ciudad densa,
ésta puede aportar mayores ventajas ecoldgicas. Las ciudades den-
sas pueden disenarse mediante una planificacion integradora con el
fin de aumentar el rendimiento energético, consumir menos recur-
sos, producir menos polucion y evitar expandirse sobre el paisaje ru-
ral. Por esas razones, creo que deberiamos profundizar en la idea de
“ciudad compacta” —una ciudad densa y socialmente diversa donde
las actividades sociales y econémicas se solapen y donde las comu-
nidades puedan integrarse en su vecindario—.

Este concepto difiere radicalmente del que es hoy en dia el modelo
dominante, el de Estados Unidos: una ciudad zonificada por sus fun-
ciones con areas de oficinas en el centro, centros comerciales y de
ocio en las afueras y barrios residenciales conectados por autopistas.
La imagen de poder que emana de este modelo, asi como la determi-
nacién de las fuerzas que lo promueven —criterios de mercado de los
promotores comerciales— provocan que los paises menos avanzados
adopten un camino caduco ya en los paises desarrollados.

La aplicacion de este enfoque esta teniendo unos resultados desas-
trosos y su adopcion viene justificada por meras razones econémi-
cas. Asi como el urbanismo compacto y entretejido tiende a la com-
plejidad, la zonificacion tiende a evitarla, reduciendo la ciudad a
divisiones simples, faciles de administrar desde un punto de vista le-
gal y econdmico. Incluso a la escala de los edificios individuales, los
promotores, tanto pablicos como privados, estan volviendo la espal-
da al concepto de usos mixtos. Los edificios urbanos tradicionales,
donde los estudios estaban sobre las viviendas y éstas sobre ofici-
nas que, a su vez, lo hacian sobre tiendas o negocios, daban vida a
la calle y reducian la necesidad de utilizar vehiculos privados para sa-
tisfacer las necesidades diarias de los ciudadanos. Pero los edificios
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Coches, coches, coches

A mediados del siglo xx la
Tierra tenia 2.600 millones
de habitantes y 50 millones de
automoéviles. En los dltimos
cincuenta anos, la poblacion
global se ha duplicado
mientras que el nimero de
automoviles se ha
multiplicado por diez. Se
espera que en los proximos
veinticinco anos el numero de
automoviles alcance los mil
millones. La motorizacion
masiva ha llegado y amenaza
con extenderse a todas las
ciudades del mundo.

« Trafico en el centro de
Buenos Aires, Argentina.
Morgan - Greenpeace

de usos mixtos generan complejos contratos de arrendamiento que
la administracion local maneja dificultosamente y que los promotores
encuentan también dificil de financiar y vender. En su lugar, los pro-
motores prefieren edificios de una Unica funcion, y cuando se embar-
can en proyectos de gran envergadura prefieren amplios espacios o
espacios verdes baratos que ofrezcan la posibilidad de construir ur-
banizaciones enteras o parques de negocios con minimas complica-
ciones de arrendamiento. Ademas, estos solares facilitan una nor-
malizacion maxima del proyecto y la construccion y una mas pronta
rentabilizacion, lo que redunda en contra de la explotacion mixta. La
basqueda de beneficios a corto plazo y resultados rapidos sigue
apartando a la inversion de complejos de usos mixtos, coartando asi
sus inherentes beneficios sociales y medioambientales.

En cualquier caso, el factor que ha minado mas que ningln otro la
cohesion social de las ciudades han sido los vehiculos privados. Se
estima que en el mundo existen cerca de 500 millones de vehiculos.
Estos han erosionado la calidad de los espacios publicos y han fo-
mentado la expansion metropolitana. Del mismo modo que el ascen-
sor hizo posible al rascacielos, el coche ha permitido que los ciuda-
danos vivan alejados del centro de las ciudades y ha facilitado la
division de las actividades cotidianas por compartimentos, separan-
do las oficinas de las tiendas y éstas de las viviendas. Cuanto mas
se expanden las ciudades, menos rentable resulta la expansion de sus
sistemas de transporte publico y, por tanto, mas dependientes son
los ciudadanos del vehiculo privado. Las urbes de todo el mundo
se estan transformando para adaptarse a las necesidades del auto-
movil, a pesar de que es éste, mas que la industria, el factor capital
de contaminacion del planeta; la misma contaminacion de la que hu-
yen los residentes en los barrios periféricos. En total, se generan
mas de 2 billones de metros cibicos de humos procedentes de la
combustion de los automoviles, al tiempo que se espera que su ni-
mero crezca en un 50 % hacia el ano 2010 y que se doble hacia el
2030. Paradojicamente, desde una perspectiva individual, el automo-
vil sigue siendo el producto tecnologico mas deseado y liberador
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de este siglo. Es barato dada su masiva fabricacion, esta subvencio-
nado y resulta practico en la medida en que no muchas ciudades han
sido proyectadas para optimizar la explotacion del transporte publico;
también es un icono cultural irresistible que otorga categoria social
y encanto.

En cualquier caso, las estadisticas mas sencillas muestran el dano
causado por el creciente namero de vehiculos. La calle, anteriormen-
te lugar de juegos y de encuentros sociales, ha sido tomada por los
automoviles. Una plaza de aparcamiento necesita de unos 20 metros
cuadrados y, suponiendo que sélo uno de cada cinco habitantes ten-
ga vehiculo, una ciudad de unos diez millones de habitantes, como
Londres, necesitaria diez veces mas la superficie del centro de la ciu-
dad para dar cabida a todo ese parque automovilistico. Bastaria poner
en marcha simultaneamente todos esos vehiculos y hacerlos circular
para saturar la ciudad de polucién y atascos y mostrar hasta qué pun-

to su mal uso afecta a la convivencia urbana. Mientras el automovil -

se convierte en un factor clave de la planificacion urbanistica, las
calles y la forma y la distribucién de los espacios publicos parecen
estar orientados exclusivamente en beneficio del automovilista.

Entre 1970 y 1995, el nimero de vehiculos se dobl6 en Europa y si-
gue creciendo en las ciudades del mundo desarrollado, alentado por
la industria automovilistica, ya sea privada o estatal. Al mismo tiem-
po, la prevision futura del elevado uso del automévil condiciona una
planificacion urbana proyectada a partir del sistema viario, una priori-
dad que esta marcada por ese aumento incesante de la utilizacion
de los automdviles. '

“En San Francisco, se han comparado calles de diferentes vecindarios

para evaluar el impacto del trafico sobre las distintas comunidades.
Para ello, se siguid el movimiento de varios individuos en calles anima-
das y en otras mas tranquilas. Los resultados revelan la sorprendente, y
a la vez previsible, realidad: el grado de intercambios sociales y huma-
nos entre vecinos en una calle determinada es inversamente proporcio-
nal al volumen de trafico que registra. El estudio evidencia que el trafico

¢Amigos o trafico?

» Flujos de circulacion
peatonal.

La investigacion llevada a cabo
en San Francisco confirma la
simple y cruda realidad de que
el trafico urbano destruye el
sentido comunitario de la calle.

En el estudio se comparan tres
calles de un mismo barrio con
diferentes intensidades de
trafico. A medida que aumenta
el tréfico, disminuyen las
visitas informales entre
vecinos.

El tréfico es una causa
significativa de alienacion
urbana.
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Trafico ligero

3.0 amigos por persona
6.3 conocidos

Trafico moderado

1.3 amigos por persona
4.1 conocidos

Trafico intenso

0.9 amigos por persona
3.1 conocidos
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urbano es la causa fundamental de la alienacion ciudadana y el mayor
factor de erosion social.

Afortunadamente, el coste real del modelo urbano zonificado esta
siendo por fin reconocido. En Estados Unidos, el coste econémico de
la saturacion de trafico, en términos de energia derrochada y tiempo
perdido, es de unos 150.000 millones de délares al ano, equivalente
al producto nacional bruto danés. Esta cifra, ademas, no contempla
los costes sociales de sanidad, que han sido estimados por el World
Resources Institute (WRI) en mas de 300.000 millones de dolares.
Ninguno de esos calculos tiene en cuenta los danos sobre el medio
ambiente ni, sobre todo, el coste social producido por el aislamiento
y la alienacion de los ciudadanos relegados a guetos urbanos, mien-
tras los centros urbanos se vacian de gente que huye hacia barrios
periféricos cada vez mas exclusivos. El New York Times senald re-
cientemente los problemas de atascos y contaminacion generados
por expansivas ciudades “paraiso” como Phoenix, Denver, Las Vegas
y Salt Lake City. Phoenix es actualmente mas extensa que Los Ange-
les, con sélo un tercio de su poblacion, y su aire se encuentra entre
los de peor calidad del Sur de California.

- La creacion de la moderna ciudad compacta requiere la superacion de
un urbanismo de funcién tnica y del predominio del automovil. La cues-
tion es como proyectar ciudades en que las comunidades aumenten y
favorezcan su movilidad, como satisfacer las necesidades de movilidad
personal sin que el coche avasalle nuestra vida comunitaria, como ace-
lerar la implantacion de sistemas de transporte ecologicos y equilibrar
la utilizacion de los espacios publicos en favor del peaton y de la vida
comunitaria.

- La ciudad compacta contempla todas estas consideraciones. Crece
alrededor de centros con actividad social y comercial conectados por
transporte publico, constituyéndose en focos en torno a los cuales
crecen los barrios. La ciudad compacta conforma una red de barrios
con sus propios parques y espacios publicos donde se integran toda
una variedad de actividades publicas y privadas. La estructura histé-
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Los nodos compactos de uso mixto disminuyen las necesidades de
desplazamiento y generan unos bulliciosos barrios sostenibles

i

.~ Distancia que permite
ir andando

PR -’ La distancia 0 en bicicleta

obliga a desplazarse
e en coche

La zonificacion por actividades conduce a

Los nodos compactos reducen los desplazamientos
una mayor dependencia del coche privado.

y permiten ir a los sitios andando o en bicicleta.

N

Se pueden organizar nodos compactos unidos mediante sistemas
de transporte publico como respuesta a las limitaciones locales

Sistema de
transporte
+ pablico _ -

Las densidades varian
segun las distancias
a las paradas del sistema
de transporte piiblico

Los sistemas se
conectan en los
nodos centrales
Sistema lineal |

Sistema de
abierto

circuito cerrado B
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rica de Londres con sus ciudades, villas, plazas y parques es tipica
de este modelo policéntrico de desarrollo. Ademas, esta configura-
cién ofrece trabajo y servicios al alcance de la comunidad local, re-
duciendo asi la necesidad de desplazarse en automovil diariamente.
En las grandes ciudades, los sistemas de transporte colectivo a gran
escala procuran desplazamiento rapido a través de la ciudad, comu-
nicando el centro de un barrio con otro y dejando el transporte inter-
no por los barrios a sistemas de transporte mas locales. Esto reduce
el volumen y el impacto del trafico denso, que puede ser reducido y
controlado, especialmente alrededor de los centros de los barrios.
En los recorridos locales pueden ser mas eficaces los tranvias, mo-
norrailes y autobuses eléctricos y, a su vez, caminar o ir en bicicleta
se hace méas agradable. De esta manera, se erradica la congestion y
la contaminacion al tiempo que aumenta notablemente el sentimien-
to de seguridad y convivencia en el espacio publico.

Este modelo de ciudad compacta sostenible podria recuperar, en mi
opinién, la ciudad como habitat ideal de una sociedad basada en la
comunidad. Se trata, ademas, de un tipo de estructura urbana que
puede facilmente responder a la variedad cultural. La ciudad deberia
responder, ante todo, a la gente que alberga, a la comunicacion,
condensar el fomento de actividades humanas y generar y expresar
su propia cultura. Bien sea en climas templados o extremos, en so-
ciedades ricas o pobres, la meta del desarrollo sostenible consiste
en idear una estructura flexible que haga posible una comunidad s6-
lida en el seno de un entorno saludable y sin contaminacion.

La accesibilidad, la existencia de buenos espacios publicos, la pre-
sencia del paisaje natural y la explotacion de las nuevas tecnologias
urbanas puede mejorar radicalmente la calidad de vida en la ciudad
densa. Otro beneficio que se deriva de este mbdelo es que el entorno
natural circundante queda protegido del crecimiento urbano. Mostraré
cémo la concentracion de actividades diversas puede dar lugar a un
uso energético mas eficiente que la agrupacion segregada de activi-
dades similares. La ciudad compacta puede conformar un entorno
tan bello como el del campo.
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En 1991, el alcalde de Shanghai nos invité a proponer un marco estra-
tégico para un nuevo distrito de la ciudad. Ello nos brindé la oportunidad
de explorar y aplicar los principios de la ciudad compacta sostenible.

El contexto del encargo es elocuente. China cuenta con 1.500 millo-
nes de habitantes, que suponen aproximadamente un cuarto de la
poblacion mundial. El pais esta experimentando la mayor migracion
de su historia desde el campo a las ciudades: en menos de una ge-
neracién, 80 millones de chinos se han desplazado a los poblados
barraquistas que rodean a las principales ciudades del pais. Tradicio-
nalmente, los chinos percibian sus ciudades y el hinterland como un
todo. Incluso hoy dia, el area metropolitana de Shanghai es practica-
mente autosuficiente en lo relativo al suministro de vegetales y ce-
reales. Pero la reciente premura por industrializar y urbanizar esta
afectando gravemente la ecologia del sistema. Cinco de las diez ciu-
dades con la mayor polucion de aire del mundo se hallan en China,
cuatro de los siete sistemas fluviales mas importantes de pais estan
contaminados y la lluvia acida afecta a casi un tercio del territorio na-
cional. Ciudades como Shenzhen, Dongguan y Zhuhai estan arrasan-
do superficies ingentes de campo abierto para suministrar terrenos
a la construccion o allanar el camino a los planes urbanisticos pre-
vistos. Una ciudad como Shenzhen ha crecido de los 100.000 a los
3 millones de habitantes en quince anos. Este proceso de urbaniza-
cion sera el paso definitivo para la transformacion de una sociedad
rural comunal en otra urbana consumista. En este sentido, las nue-
vas ciudades chinas se estan articulando alrededor de grandes nu-
dos viarios en lugar de confiar en el transporte publico. Se espera
que, hacia el ano 2010, el nimero de automdviles privados pase de
los 1,8 millones actuales a los 20 y, mientras la poblacién de las ciu-
dades aumenta, el consiguiente proceso de industrializacion cumplira
con el clasico guion de consumismo agresivo y crecimiento economi-
co que esta en la base del “milagro” econémico chino.

En 1990, Shanghai era la quinta ciudad del mundo, con 13 millones de
habitantes, y se prevé que esa cifra sea de 17 millones en un plazo de
cinco anos. La ambicién de la ciudad pasa por consolidar su condicion

N
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¢EIl milagro urbano chino?

A Vista del Pudong desde el
viejo Shanghai
G. Pinkhassov - Magnum

» En sélo quince anos,
Shenzhen ha pasado de
100.000 habitantes a

3 millones; China esta
fomentando la migracion de
millones de personas del campo
a las nuevas ciudades.

Donovan Wylie - Magnum







de corazén comercial de China y convertirse en un gran poder financie-
ro mundial. Lamentablemente, para lograrlo, pretende seguir el viejo
modelo occidental y motorizar a sus siete millones de ciclistas. Como
ciudad, Shanghai es asombrosa, densa y llena de vida. Actualmente,
edificios de oficinas de principios de siglo flanquean el famoso frente
fluvial del Bund, que dispone de una triple hilera de arboles, donde se
combina la elegancia de la Promenade des Anglais, en Niza, con el
fuerte impacto del Frente de Merseyside, en Liverpool. Pero el Bund ha
sido la primera victima de la nueva orientacion de Shanghai hacia el
desarrollo automovilistico, y sus arboledas han dado paso a un gran
aparcamiento en el margen del rio y a una avenida elevada que obsta-
culiza las maghnificas vistas del rio desde la ciudad.

El propio rio Huangpo tiene casi un kilometro de ancho y se encuentra
constantemente invadido por barcos mercantes de todo tipo y tama-
no. Al otro lado del rio se halla Pudong, una vasta area de desarrollo
que cubre miles de hectareas, en cuya parte opuesta al corazon del
viejo Shanghai se encuentra el emplazamiento para el nuevo distrito
—Lu Zia Sui, una superficie en forma de lagrima de un kilometro y me-
dio cuadrado y notablemente parecida a la Isle of Dogs londinense—.
Es justamente aqui donde Pudong se comunica con Shanghai a través
de dos de los puentes de mayor luz del mundo, asi como por una red
de taneles. Concebido estrictamente como un complejo de oficinas
para medio millon de trabajadores, el proyecto Lu Zia Sui puede con-
siderarse como un desarrollo urbanistico a la manera de Canary
Wharf pero varias veces mayor.

A pesar de que Shanghai tiene una cultura rica, el esquema propues-
to por la administraciéon parece volver la espalda a la diversidad vital
y comercial de la antigua ciudad. De este modo, el nuevo distrito se
concebia estrictamente para oficinas internacionales y su diseno
daba prioridad al acceso rodado. Los ingenieros de trafico dimensio-
naron colosales nudos viarios, de dos e incluso tres niveles, ademas
de una red adicional de pasos y pasarelas para peatones a partir del
enorme flujo de trafico de las horas punta. La red de carreteras era
tres veces superior a la de Nueva York, a pesar de que la densidad

iMotoricémonos!

A Shanghai pretende motorizar a
siete millones de ciclistas para el
ano 2000.

Michael K. Nichols - Magnum
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Lu Zia Sui - antes

A La fidelidad servil a los criterios
convencionales de mercado y
transporte habia determinado la
forma del nuevo barrio: una reticula
de edificios exentos rodeados de
calles congestionadas.

edificatoria fuera inferior a la mitad. En total, sélo un tercio del em-
plazamiento fue destinado a edificios, de manera que cada uno de
ellos aparecia aislado por carreteras y rodeado por una mar de co-
ches —-imagen que, para muchos, es el no va mas de la moderna ciu-
dad internacional-.

Por' contra, nuestra propuesta pretendia evitar la creacion de un gueto
financiero separado de la vida urbana. Por ello, impulsamos la idea de
Lu Zia Sui como un area comercial y residencial variada y esponjada
mediante una serie de parques y espacios publicos a los que se ac-
cederia fundamentalmente mediante transporte puablico: un area ca-
paz de funcionar como foco cultural de todo Pudong. Al mismo tiempo,
este planteamiento impediria que el distrito fuera victima de las fluc-
tuaciones del mercado internacional de oficinas, un fenémeno que ya
habia llevado a la bancarrota a proyectos de una unica funcion como
el Canary Wharf de Londres. Ante todo, pretendiamos facilitar el esta-
blecimiento de comunidades locales sostenibles, vecindarios vivos
que consumirian sélo la mitad de la energia prevista normalmente me-
diante la planificacion urbana convencional, limitando asi el impacto
sobre el medio ambiente.

Nuestros ingenieros de transporte y medio ambiente, Ove Arup &
Partners, calcularon que la combinacion de actividades y un mayor
énfasis en el transporte publico podia reducir la necesidad de trans-
porte automovilistico y carreteras en un 60 %, de modo que la rela-
cion entre carreteras y espacios de funcion mdltiple se inclinaria en
favor de estos altimos. Aumentamos considerablemente la red de ca-
lles peatonales, los carriles para bicicletas, los mercados y avenidas,
y reservamos un espacio para un gran parque. Esta red de espacios
publicos pretendia promover la apertura de las actividades culturales
de la ciudad y, al mismo tiempo, estaba cuidadosamente entrelazada
con el sistema de transporte publico para generar una trama Unica
interconectada de espacio publico y movimiento que empezara en la
propia puerta de la casa de cada ciudadano y acabara, mediante zo-
nas de aparcamiento, autobuses y tranvias, en estaciones y aero-
puertos. Una jerarquia flexible de distintos modos de transporte,

Rln
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Lu Zia Sui
Richard Rogers Partnership

Una compacta urbanizacion
sostenible de uso mixto
basada en una reticula
integrada de sistemas de
espacios y transportes
publicos.

» Diagramas que muestran

la jerarquia completa de los
sistemas de transporte por

tren, tranvia y autobds, y las
rutas peatonales.

<« El diagrama de transportes
y espacios publicos forma el
marco de la urbanizacion.
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Lu Zia Sui
Richard Rogers Partnership

A El perfil de la nueva ciudad
queda establecido por medio de
unos principios generales en los
que se prima la penetracion de

la luz natural en las calles y

los edificios, y se aprovechan los
vientos dominantes para refrescar
y purifitar el aire.

<« Primera maqueta, en la que
aparecen reflejados los principios
fundamentales de la estructura
urbana. Las seis comunidades de
uso mixto definen espacialmente
un parque urbano central
comunitario. Como puede
apreciarse, en el proyecto se
agrupan edificios de diversas
alturas con vistas a reducir su
impacto sobre los otros edificios y
sobre los espacios publicos.

desde los pasos peatonales seguros hasta trenes de alta velocidad,
permitirian una movilidad sin interrupcion a todos los ciudadanos.

En el corazon de Lu Zia Sui se halla el parque central, desde el que
parten unos bulevares radiales que conectan tres avenidas concéntri-
cas. La mas exterior esta destinada a peatones y ciclistas; la segunda
a tranvias y autobuses; y la interior, parcialmente enterrada, a los au-
tomoviles. El objetivo general consistia en ubicar las necesidades coti-
dianas de la comunidad, incluido el transporte publico, a una comoda
distancia a pie y alejadas de los flujos de trafico mas densos.

Alrededor de cada uno de los principales nudos de intercambio de
transporte y conectados con la red principal de espacio publico se si-
tdan seis grandes barrios compactos para 80.000 habitantes cada
uno. Cuentan con su propio caracter y ninguno dista mas de diez mi-
nutos a pie del parque, el rio y los barrios adyacentes. Las oficinas,
instalaciones comerciales, tiendas e instituciones culturales quedan
concentradas junto a las estaciones de metro mas concurridas, en
tanto que las viviendas se retiran alrededor del parque y junto al rio,
cerca de los hospitales, las escuelas y otros edificios publicos.

Con menos carreteras y espacios aislados, las construcciones se
comunican permitiendo la formacion de calles y plazas. Variando la
altura de los edificios, se puede aprovechar la luz del dia para vivifi-
car la apariencia del conjunto a pesar de la alta densidad edificato-
ria. Esa variedad también mejora la penetracion de luz en los edifi-
cios, reduciendo la necesidad de energia y luz artificial. Toda la
composicion produce un denso perfil urbano coronado por una serie
de torres que conforman un potente perfil de la ciudad frente al vie-
jo Shanghai del otro lado del rio.

El concepto de ciudad compacta se basa en la asuncion de que deter-
minadas intervenciones impulsan nuevas oportunidades de eficiencia.
Una ciudad de este tipo, donde se solapen las actividades urbanas,
resulta mas cordial, al tiempo que limita la necesidad del automavil,
permitiendo un ahorro considerable de energia destinada a transporte
—normalmente, un cuarto de la energia total consumida en una ciu-
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dad-. Menos coches significa menos atascos y mejor calidad del aire,
y ello anima a usar la bicicleta y a pasear. A su vez, una buena calidad
del aire permite ventilar de manera natural en lugar de recurrir al aire
acondicionado.

Existen otras importantes ventajas medioambientales de las ciuda-
des de forma compacta, con menos carreteras y mas zonas verdes.
Los parques, jardines, arboles y demas zonas verdes aportan la ve-
getacion que proporciona sombra y refresca calles, patios y edificios
en verano. Las ciudades suelen registrar una temperatura entre 1 y
2 grados superior a la de sus alrededores; por ello, al incrementar en
namero y superficie las zonas verdes, reducimos ese calor adicional
y racionamos el empleo del aire acondicionado. Las plantas amorti-
guan también el ruido ambiental, mitigan la contaminacion, absor-
biendo el diéxido de carbono y produciendo oxigeno —factores que, a
su vez, limitan la necesidad de aire acondicionado para abastecer de
aire fresco a los edificios situados en areas que, de otro modo, se-
rian excesivamente calientes y contaminadas—. Por dltimo, las zonas
verdes absorben la lluvia, reducen el impacto de las tormentas y jue-
gan un papel psicologico importante en la ciudad manteniendo la di-
versidad de flora y fauna.

Una ciudad compacta reduce el gasto energético. La generacion de
energia eléctrica produce agua caliente como subproducto, que en
las plantas eléctricas convencionales se desperdicia totalmente. Las
plantas locales generadoras de calor y electricidad de manera combi-
nada pueden explotarse para distribuir energia eléctrica y, dada su
proximidad, bombear el agua caliente que generan directamente a
los edificios. Este hecho podria doblar el rendimiento de una planta
energética convencional. Al mismo tiempo, la basura que genera una
ciudad, que suele acabar en vertederos para relleno o para ser inci-
nerada, ambos procesos con graves efectos contaminantes, podria
igualmente incinerarse en estas plantas mixtas locales y suministrar
hasta el 30 % de las necesidades energéticas comunitarias. En una
ciudad donde las actividades se entremezclan, resulta mas facil
transferir el calor de los residuos de una actividad a otra. El exceso

En algunas ciudades
norteamericanas se ha
alcanzado un 70 % de

i ia en el iclaje de
desperdicios urbanos. Este
dato hay que compararlo,
por ejemplo, con el 55 %
de Copenhague y el 5 % de
Londres. Se deberian
considerar los residuos
de la ciudad como un recurso
a explotar.
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El sistema convencional - produccion de energia alejada

TRABAJO

2 unidades disipadas
en forma de calor

1 unidad transmitida
en forma de electricidad

3 unidades de combustible

El modelo compacto - produccion local de energia y reciclaje de residuos

TRABAJO

La urbanizacién compacta de uso mixto
permite compartir la energia entre las
diversas actividades

Reduccion de la
contaminacion

Salida de calor
y energia V&

Entrada de residuos
limpios

Las centrales locales de calor y energia Pueden quemarse los residuos locales
(CLCE) son el doble de efectivas, ya que

en centrales CLCE, reduciendo asi la

distribuyen electricidad y calor entrada de energia



de calor generado por las oficinas, por ejemplo, suele disiparse en el
medio ambiente, pero podria utilizarse en hospitales, viviendas, hote-
les y escuelas, si éstas no estan demasiado lejos.

Cuando los residuos humanos que son ricos en nutrientes son libera-
dos en altas concentraciones resultan venenosos para el medio am-
biente; en cambio, podrian reciclarse para producir fertilizantes y
combustibles. Las aguas grises también pueden filtrarse y reutilizar-
se para regar los parques o, incluso, para el suministro. Algunos sis-
temas experimentales de alcantarillado que vierten su contenido en
plantaciones forestales han demostrado ya su eficiencia en el creci-
miento de los mismos, asi como en parques y restauracion de acui-
feros locales. El agua potable aparece como el recurso capital del
préximo milenio y debemos desarrollar sistemas que optimicen la efi-
ciencia de su uso.

En los inicios del proyecto de Shanghai nos propusimos una reduccion
del 50 % del gasto energético. Nos sorprendié calcular mas tarde que
el enfoque “circular” nos permitiria un ahorro de hasta el 70 %. En tér-
minos econémicos implicaba la reduccion del nimero de plantas ener-
géticas —una buena noticia para el medio ambiente— y un gran abarata-
miento del coste de la vida a largo plazo, tanto en el caso de negocios
como en el de particulares.

La planificacion urbana sostenible se hace posible mediante la crea-
cion computerizada de maquetas que rednen toda la compleja matriz
de criterios que conforman la ciudad moderna. En el proyecto de
Shanghai, pudimos medir de este modo el impacto de estrategias so-
bre consumo de energia, necesidades de transporte y de aparca-
miento, movimiento peatonal y aprovechamiento de la luz natural. La
maqueta computerizada se empled para ajustar la variedad de activi-
dades en los barrios de cara a-lograr el mejor rendimiento energético
a lo largo del dia y con el paso de las estaciones. También contem-
plaba inversiones puablicas previsiblemente necesarias para carrete-
ras, transporte publico e infraestructura eléctrica que, consideradas
como variables, se calibrarian adecuadamente en funcion de sus
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costes monetarios y medioambientales. Este proceso de maqueta-
cion computerizada ayudé a todos los involucrados en el proyecto a
coordinar actividades y valorar las implicaciones generales de cada
decision. Constituye igualmente nuestra mejor herramienta para co-
municar las complejidades de la planificacion urbana a las autorida-
des, los inversores y los ciudadanos.

La posibilidad de que Shanghai asuma alguna de estas estrategias
sostenibles sigue siendo una hipétesis. Las presiones politicas y eco-
némicas han llevado ya a la venta de solares aislados vy, justo en el
centro, donde debia levantarse nuestro parque, se erigira el rascacie-
los mas alto de China. El actual proceso constructivo requiere nuevas
carreteras para comunicar los solares vendidos, por lo que el clasico
desarrollo insostenible, orientado sélo hacia intereses de mercado, ya
parece estar abriéndose camino. A menos que el Gobierno chino se
muestre firme en su decision de comprometerse con una planificacion
sostenible, en breve debera encarar una saturacion masiva, una con-
taminacion y un descontento social a mucha mayor escala de lo que,
en las ciudades que se han tomado como modelo, es ya un problema
endémico.

El proyecto Lu Zia Sui no es un modelo que vaya a imponerse, sino mas
bien una demostracion de ambito local de un primer enfoque para plani-
ficar un desarrollo urbano sostenible. La distincion es crucial. Todos los
asentamientos, desde las aldeas rurales a las mayores metrépolis, de
aquellos que cuentan con grandes recursos a los que estan en una si-
tuacién mas precaria, tienen algo que ganar con una planificacion y un
pensamiento sostenible. Las pequenas ciudades, por ejemplo, pueden
practicar un desarrollo sostenible ideal al integrar estrategias tanto ur-
banas como agricolas. Pero, en cada caso, la construccion de una ciu-
dad sostenible requiere una disciplina totalizadora de planeamiento que
considere cada uno de los factores que confluyen en las necesidades fi-
sicas, sociales y econémicas de una comunidad, vinculandolas al medio
ambiente. Al mismo tiempo, este tipo de planificacion precisa de un
analisis comparativo de poblacion, energia, agua, transporte, topogra-
fia, empleo y, sobre todo, tecnologia y cultura locales.
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En 1994, tuvimos la ocasion de probar este enfoque a pequeia escala
cuando nos encargaron el planeamiento sostenible para una “tecnépo-
lis postindustrial” para 5.000 personas en Mallorca —un asentamiento
basado en la proximidad al saber, en este caso a una universidad, y ubi-
cado en un entorno de calidad que disfruta de un clima ideal—.

La primera medida trataba de resolver el problema mas evidente:
como conseguir que un medio tan arido fuera autosuficiente en reser-
vas de agua. Nuestros asesores medioambientales calcularon que,
recogiendo el 10 % del agua de lluvia anual, podriamos suministrar
agua a los nuevos habitantes y mejorar el riego para los cultivos loca-
les. Propusimos estructurar la comunidad a partir de tres pueblos in-
tercomunicados sobre las colinas. Una nueva red de distribucién pro-
curaria agua y nutriria un sistema de fuentes y balsas que permitiria
refrescar las calles y plazas y cuidar la vegetacion. El agua residual se
aprovecharia para regar las explotaciones agricolas circundantes, me-
jorando asi la diversidad y el volumen de las cosechas y potenciando
la explotacion de las comunidades agricolas tradicionales.

Nos centramos en el potencial agricola existente y en las fuentes dis-
ponibles de energia renovable: el sol se captaria a través de placas fo-
tovoltaicas, el viento mediante turbinas y arboles como el sauce que,
quemandose en plantas energéticas locales, pudieran producir ener-
gia. Ello impulsaria la ocupacion agricola y cerraria el circulo entre la
produccion de dioxido de carbono y su absorcion mediante la explota-
cion de nuevas plantaciones —un modelo eficaz de renovacion de la
energia a través de la fotosintesis—.

Los edificios se dispusieron de manera que pudieran explotar todos
estos elementos para refrescar y proteger calles y patios, de modo
que el proceso constructivo se beneficiaba de todas las condiciones
medioambientales. El trazado de las calles fue proyectado para favo-
recer el paseo y la convivencia, y todo el proyecto responde al objetivo
de aprovechar al maximo los recursos del lugar para crear un asenta-
miento de bajo coste y rentable que indujera a un estilo de vida salu-
dable y comunitario. En muchos aspectos, el desarrollo sostenible a
esta escala refleja los procesos que anteriormente conformaban los

Tecnopolis de Mallorca
Primeros bocetos
Richard Rogers Partnership

A Se dividi6 la tecnopolis en
tres comunidades de unos
2.000 habitantes. Cada
comunidad se proyecto
basandose en distancias
idéneas para trasladarse a pie
0 en bicicleta. Un sistema de
transporte publico conectaba
los centros de las tres
comunidades.

» Rama y hoja: las calles se
desarrollan radialmente a partir
del centro social de cada
comunidad, mientras que

la urbanizacion se adapta
fielmente a las suaves curvas

de nivel del terreno. Las cimas
de las colinas se dejan sin
construir.

Eamonn O’Mahony
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Aguas grises
reutilizadas para
riego
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El almacenamiento
subterraneo centrali
zado asegura un
buen suministro du-
rante el verano con
un minimo de evapo-
racion

Las aguas grises se filtran
por medios naturales a tra
vés de lechos de cafiza
les, para utilizarlas a conti-
nuacién en el riego de
bancales agricolas situa-
dos a nivel inferior

Alta demanda de T/
agua para cultivos de 210m
horticultura y uso do- Suelos arenosos de gra-
méstico no medio con elevada re-
tencion de agua a través
de la materia organica

Las aguas residuales domésticas se filtran y reutilizan para riego

Cultivos de baja de
manda de agua en los
bancales inferiores, y
plantas que no necesi
tan agua en la zona
mas baja




asentamientos tradicionales, desde ciudades en el desierto a los pue-
blos de montana.

El concepto de sostenibilidad deberia también aplicarse a proyectos de
“renovacion urbana” y “remodelacion”. La mayoria de las ciudades del
mundo desarrollado han sufrido una intensa desindustrializacion en los
pasados veinte anos, dejando un patrimonio de enormes solares aban-
donados, a menudo situados junto a vias de transporte, canales, rios
o frentes maritimos. Otras ciudades, como Berlin, Beirut, Saigon, Sara-
jevo y Grozny, fueron devastadas por la guerra. En el caso de Berlin y
Beirut, el muro en una y la “linea verde” en la otra, cortaron en dos
dichas ciudades, separandolas en bandos opuestos. Como consecuen-
cia, se produjo un alto grado de destruccion en el corazén de sus cen-
tros histéricos y culturales. Bien fuera por desindustrializacion o por
conflicto armado, estos enclaves devastados y susceptibles de re-
modelacion representan una buena oportunidad para mejorar su soste-
nibilidad.

Otro problema acuciante se presenta en el mundo en vias de desarro-
llo, donde las ciudades se expanden a una gran velocidad, dando como
resultado la aparicion de poblados barraquistas. El 50 % de la pobla-
cion de estas ciudades acaba de instalarse en ellas y, para una gran
parte de estos habitantes, su primera y Gnica experiencia de vida en la
ciudad es el barraquismo. En la mayoria de las ciudades, estos asenta-
mientos (normalmente ilegales) carecen de los méas elementales servi-
cios tales como alcantarillado, electricidad y agua corriente. La inestabi-
lidad politica, la persecucion, el hambre, la deforestacion y otras causas
graves siguen desplazando a las comunidades rurales hacia las capita-
les, aunque éstas no estan preparadas para absorberlas ni asegurar su
sostén econémico. En Bombay, cinco millones de personas —aproxima-
damente, la poblacion residencial del centro de Londres— vive en barra-
cas, y se estima que entre el 30 y el 60 % de los residentes de las ma-
yores ciudades del Tercer Mundo habita en estos “asentamientos infor-
males” o poblados barraquistas. El informe de la ONU sobre Asentamien-
tos Humanos (1986) afirma que, en Sao Paulo, el 32 % de la poblacion
vive en este tipo de morada, el 40 % en Ciudad de México, el 47 % en

Barracas en Rio de Janeiro,
o Bombay, Ciudad de México,
Lagos, Estambul...

Desde todo el mundo rural se
producen migraciones masivas
hacia las ciudades, donde se
arraciman en barrios
barraquistas como auténticas
alcantarillas al aire libre. En
Bogota, por ejemplo, el 59 %
de la poblacién vive en estos
lugares. Muchas de esas
colonias informales se
establecen en terrenos
inestables o inseguros, donde
quedan a merced de
terremotos, deslizamientos de
tierras, enfermedades, sequias
o inundaciones.

P Puerto Principe.
Jenny Matthews - AVRU/Oxfam
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Manila y el 59 % en Bogota. En Argentina, estos distritos se conocen
bajo el nombre de villas miserias, tales barriadas suelen asentarse sobre
emplazamientos de alto riesgo, como torrenteras, lechos fluviales o pen-
dientes inestables que los hacen particularmente vulnerables ante ame-
nazas naturales como desprendimientos de tierras, terremotos o inunda-
ciones. La ausencia absoluta de instalaciones publicas de agua corriente,
alcantarillado, recogida de basuras o electricidad convierte a sus habitan-
tes en victimas propiciatorias de la contaminacion del aire, las aguas y la
suciedad de las calles. Se hacen necesarias, en ese sentido, fuentes de
energia seguras para calefacciones y cocinas, reduciendo asi el riesgo
de incendio y contaminacion, depuradoras de agua que protejan las reser-
vas y reduzcan el riesgo de enfermedades, sistemas de drenaje que impi-
dan las inundaciones y transporte pablico que mejore los accesos.

Por ello, es preciso disponer de apoyo técnico y financiero que habili-
te las infraestructuras de servicios de estas areas y crear gabinetes
que guien la mejora de sus condiciones de vida. Es justamente en
este tipo de casos donde la participacion ciudadana puede alcanzar
sus mayores éxitos. Aunque s6lo una minima proporcion de comuni-
dades en esta situacion lo haya intentado, algunos poblados barra-
quistas han logrado, mediante un ejercicio de cohesion social, trans-
formarse en nicleos habitables, baratos pero dignos, mediante la
construccion, por parte de sus habitantes, de sus propios sistemas
de drenaje, cableado y suministro de agua, priorizando el orden de
las mejoras a realizar. Y, lo que es mas importante, esta perspectiva
ha permitido a ciertas comunidades crear condiciones de vida espe-
cificas que responden a necesidades culturales y econémicas parti-
culares. A falta de una mas justa distribucion de la riqueza, la mejor
manera de ayudar a los habitantes de estos asentamientos es con-
seguir que colaboren entre si, proporcionandoles una formacion téc-
nica y cultural, una financiacion a bajo coste y apoyo politico.

Los ejemplos de desarrollo sostenible estan empezando a surgir en
el mundo en vias de desarrollo. Curitiba —una ciudad brasilena de mi-
ll6n y medio de habitantes que sufrié los problemas tipicos de una
expansion rapida, con sus consiguientes poblados barraquistas— se
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esta erigiendo en tiempos recientes como modelo entre las ciudades
sostenibles. La sostenibilidad y la participacion ciudadana son los prin-
cipios que guian, prioritariamente, su vida cotidiana y su relacion con el
entorno. Durante su periodo como alcalde de Curitiba, el arquitecto Ja-
mie Lerner asumioé una serie de politicas con las que atajar los proble-
mas urbanos. En la medida en que los poblados barraquistas se con-
centraban mayoritariamente a la orilla de los rios y sus nicleos esta-
ban sin asfaltar, la basura permanecia sin recoger formando enormes
montones fétidos en las orillas; los rios perdian su vegetacion y se lle-
naban de desechos. Para solventar la situacion, Lerner puso en mar-
cha campanas de concienciacion entre los habitantes de estas zonas
con el fin de solucionar esta problematica. Para ello, se regalaron bo-
nos de transporte publico a los adultos, libros y comida a los ninos, a
cambio de que las bolsas de basura fueran arrojadas en los vertede-
ros disponibles. Al poco tiempo, las favelas, anteriormente repletas de
basura, estuvieron limpias y equipadas de zonas verdes. Los barra-
quistas, en su mayoria desempleados, tenian ahora ocasion de vender
sus productos y practicar una vida comercial focalizada en coopera-
tivas promovidas por la alcaldia. Se benefician, al mismo tiempo, de
bienes como alimentos, alquileres, educacion y sanidad a cambio
de su trabajo, de modo que la produccion y sus ganancias permane-
cian dentro de la comunidad en vez de necesitar de productos externos.

La estrategia urbana de Lerner no se limita a los acuciantes problemas
de las favelas, sino que abarca todo un abanico de iniciativas sobre
toda la ciudad de Curitiba. Hace veinte anos, la ciudad disponia de me-
dio metro cuadrado de espacio publico por habitante; actualmente,
tras un programa sistematico de implantacion de zonas verdes, la pro-
porcion es cien veces mayor, al tiempo que se ha dispuesto una red de
vias peatonales y carriles para bicicletas. Lerner también se ha preocu-
pado de orientar el rapido desarrollo de la ciudad airededor del trans-
porte puablico. El contraste entre Curitiba y Sao Paulo es impresionan-
te; esta dltima, la tercera ciudad en tamano y contaminacion de la
Tierra, es una masa continua de edificios salpicada de rascacielos por
todas partes, donde los niveles de crecimiento de la congestion y la

Ullas
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Curitiba: fomentando
la sostenibilidad urbana

A Bus-metro de superficie. Las
paradas son unas elegantes
capsulas acristaladas
gestionadas durante las
veinticuatro horas por el
“conductor”. A la entrada, los
pasajeros compran los billetes
al conductor, quien también se
ocupa de poner en
funcionamiento el elevador
desde la calle a la plataforma.
La pdrada y los autobuses han
sido disenados con multiples
entradas, de forma similar a un
metro, para reducir al maximo
los tiempos de carga y
descarga. El uso del transporte
publico es seguro, rapido y
agradable.

Nani Gois - SMCS

<« La primera universidad del
medio ambiente. Como parte
del enfoque global que se

ha dado en Curitiba al
planeamiento sostenible, cada
clase de la escuela, incluyendo
al profesor, pasa una semana
en la universidad, aprendiendo
como contribuyen sus propias
intervenciones a pequena
escala a crear unos beneficios
concretos para el medio
ambiente. Gracias a la politica
de fomento de la participacion,
en Curitiba se esta logrando
desarrollar una actitud cultural
real que impregna todos los
aspectos de la vida cotidiana
en la ciudad.

Nani Gois - SMCS

contaminacion son alarmantes, y donde la ciudad parece no tener cen-
tro, ni diversidad, ni coherencia urbana alguna.

Los planificadores de Lerner han reaccionado a las presiones del de-
sarrollo acelerado con una estrategia simple. Curitiba esta zonificada
de manera que sus torres residenciales y de oficinas conforman cinco
ejes principales de transporte publico, basados en trayectos de auto-
bus, rapido y de gran capacidad, cuyo coste es de unos 200.000 dé-
lares por kilometro contra los 60 millones de délares por kilometro
que cuesta el metro convencional. En el centro de la ciudad, las prin-
cipales calles y plazas son peatonales. La Avenida de las Flores y el
“distrito de las veinticuatro horas” albergan el corazon civil de Curiti-
ba, donde converge todo el transporte publico, reduciendo la necesi-
dad del uso del automovil.

La operacion modélica de Curitiba y de la vision de Lerner ha sido la
transformacion de las antiguas canteras en desuso de la ciudad en
centros culturales ajardinados. Lerner encargé para ello tres acerta-
dos proyectos culturales de modesto presupuesto. Una de las cante-
ras alberga la “universidad del medio ambiente”, construida como
una estructura circular a partir de postes telegraficos reutilizados. En
ella, ninos y maestros asisten a cursos en los que se explican los
principios y resultados previsibles de la sostenibilidad urbana. Otro
proyecto consistié en la construccion de un teatro de 6pera acristala-
do suspendido sobre un lago, con las paredes de las canteras como
fondo. En la tercera cantera se proyect6 un auditorio al aire libre ajar-
dinado con capacidad para 25.000 personas. En él se podréa asistir a
conciertos y festivales. La ciudad de Curitiba es ahora un proyecto
mas solido que bello, cuyo mayor logro ha sido la creacién de un ver-
dadero espiritu de participacion entre los ciudadanos. Las iniciativas
encabezadas por el alcalde han vinculado a los habitantes con su ciu-
dad, inspirando un notable orgullo civico y estimulando incentivos
para cualquier intervencion futura.

Los tremendos problemas de los asentamientos espontaneos en las
sociedades pobres deben ser abordados desde la comunidad y, como
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ia sostenibilidad requiere
educacion para todos

<« Aunque la mayoria de los
ninos de Santa Fe tiene
acceso a la educacion
primaria, al menos una
tercera parte de ellos
abandona los estudios en un
plazo de tres anos, para
ponerse a trabajar y engrosar
los ingresos de sus familias.
Sélo un uno por ciento de los
nifos pasa a la ensenanza
superior.

Stuart Franklin - Magnum

en Curitiba, integrarse en la matriz de la planificacion urbana global.
Estos asentamientos no pueden planearse de una manera ortodoxa,
sino que el propio proceso de ocupacion necesita de terrenos capa-
ces de soportar a la comunidad en términos de abastecimiento de
agua, energia y resistencia a los desastres naturales. El apoyo técni-
co, asi como el acceso a complejos datos topograficos y meteorologi-
cos, puede ayudar a una planificacién estratégica de sistemas agrour-
banos que posibiliten el abastecimiento de agua potable, ins-
talaciones de energia seguras y alimentos, asi como la creacion de
firmes pautas de asentamiento capaces de evitar riesgos de desas-
tres naturales. Sin embargo, esta tecnologia y experiencia se esta
desarrollando casi Gnicamente en el mundo industrializado y se debe-
ria poner a disposicion de las comunidades mas pobres.

En Suréfrica, la antigua Yugoslavia, Chechenia y otros lugares donde
la consolidacion de ciertas comunidades es ahora una prioridad poli-
tica, el tema de como construir nuevos asentamientos y de qué ma-
nera es crucial. Involucrar a la comunidad en el proceso de crear
centros habitables salubres, a bajo coste y sostenibles, que respon-
dan a las necesidades y la cultura locales, debe originar soluciones
validas a largo plazo, que transformen positivamente las vidas de
sus habitantes mediante una verdadera participacion.

Estoy convencido de que una gran variedad de propuestas contrasta-
das para construir comunidades sostenibles puede corregir la igno-
rancia y el sinsentido de la actual construcciéon de la ciudad. Para
ello, se debe orientar a los poderes economicos y politicos desde la
actual erosién de la vida urbana hacia la consecucion de objetivos
tendentes a la sostenibilidad medioambiental y la equidad social.
Para hacerlo, la sociedad necesita explotar las comunicaciones y la
moderna tecnologia, involucrar a los ciudadanos y asimilar la comple-
jidad dinamica de la ciudad moderna. Al mismo tiempo, es necesario
que esté convencida del valor de la belleza de la ciudad y sentirse or-
gulloso de ella. En vez de ciudades que agredan el entorno y alienen
a sus comunidades, debemos construir ciudades que enriquezcan
ambos aspectos.
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Ciudades para un pequeno planeta
Richard Rogers

+ Philip Gumuchdjian




