TENDENCIAS CONVERGENTES EN ARQUITECTURA
Y PLANIFICACION URBANA AMBIENTAL!

R.R. White

Los tres grandes problemas de la nue-
va crisis ambiental son el calentamiento glo-
bal, la reduccion del ozono estratosférico y
la acidificacién regional (Firor, 1990, pp. IX
y 97). Estos temas —especialmente los dos
primeros— han hecho que se intensifique la
bisqueda de sistemas urbanos mds armonio-
sos y sustentables.? En los encuentros de
ciudades de paises del Norte rico industria-
lizado, los temas ambientales estan en el pri-
mer plano de la agenda politica. A pesar de
que l2 mayoria de gobiermos nacionales con-
tintian intentando evadirse, a nivel urbano
estos temas son de actualidad, porque es en
este nivel donde se toman muchas de las de-
cisiones importantes sobre el uso de la tie-
rra, la calidad del aire, o el almacenamiento
de los residuos {Gilbert, 1991a; 1991b).

La preocupacién por la viabilidad de los
sistemas urbanos aparentemente ha evolu-
cionado de forma independiente del movi-
miento arquitecténico postmodernista, a
pesar de que ambos fendmenos tienen rai-
ces comunes. Lo interesante desde la pers-
pectiva del planificador &s que el rechazo del

- modernismo es a la vez un rechazo estético

! Traducido de Society and Space (Environment and
Planning D), vol. 11 (4), 1993, pp. 375-378. Pion Lid.,
Londres. «Modernismo» en este articulo significa la ar-
quitectura y urbanismo del estilo internacional de blo-
ques de apartamentos y oficinas, zonificacién
segregadora de actividades, autopistas urbanas; todo
lo contrario a la acepcién de «modernismo» en la
historia de la arquitectura catalana anterior a este es-
tilo internacional, cuando «modernismo» fue sinéni-
mo de Arl Nouveau, la arquitectura de Doménech i

y pragmdtico. Un blanco de las criticas
contra el modernismo eran la disfunciona-
lidad y fealdad del bloque de pisos. Pero lo
que por fin condend este tipo de construc-
ciones no fue tanto la revulsién estética, co-
mo el hecho que se convirtiera en una
insatisfactoria «maquina para vivir», espe-
cialmente para los pobres. Asi, la demolicién
del blogue de pisos fue considerada el naci-
miento simbdlico de la era postmodernista
en 1972 (Jencks, citado por Harvey, 1989,
p. 39). ’
El arquitecto Leon Krier se asocia normal-
mente con el movimiento postmodernista,
aunque el prefiere que se le conozca como
un «nuevo modernista», aunque comprome-
tido con la tolerancia mutua de las tradicio-
nes modernista, clasica y local. Es
interesante notar que Krier apdya el uso de
materiales locales, la mejora de accesos pea-
tonales a los lugares de trabajo y servicios,
y la disminucién de la influencia del auto-
movil en la ciudad. Ha calificado las zonas
de uso de tierra monofuncional (por ejem-
plo, las zonas residenciales en los suburbios)
como antiecologicas. Ademds, cree que este

i Muntaner y de Antoni Gaudi {Nota del E.).

2 Se espera que la temperatura se incremente a cau-
sa de la produccion de los gases que provocan el efecto
invernadero (especialmente el didéxido de carbono, el
metano, el 6xido nitroso y los CFCs) en 0,3° C por dé-
cada en el préximo siglo, segun el Panel Interguberna-
mental de ‘Cambio Climitico. Se espera que este
aumento en la temperatura haga aumentar el nivel del
mar de 2 a 4 cm. por década, sdlo por la expansién oced-
nica térmica (Houghton et 2l., 1992, p. 17).
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fracaso se¢ basa fundamentalmente en la na-
turaleza del modernismo:

«Si defendemos el Modernismo en el ni-
vel pragmidtico y acceplanios una ideolo-
gia consumista como una condicién
fundamental del Modernismo, entonces
también debemos ser conscientes de que
esta ideologia es extremamente destruc-
tiva de la naturaleza, es fundamentalmen-
te antiecoldgica y no puede ser la base de
la arquitectura durante mucho tiempon
(el subrayado es mio, Architectural De-
sign Profile, 1990, p. 49).

Como he dicho antes, un simbolo del re-
chazo del modernismo fue la destruccion
(oficial) de los bloques de pisos. Sin embar-
go &stos proporcionaban cierta densidad de
alojamientos. ;Qué otra cosa hay para es-
coger entre los bloques y las zonas residen-
ciales interminables de los suburbios?

Un intento reciente de escapar de la tram-
pa del bloque de pisos, manteniendo altas
densidades, es la extension Poundbury, di-
sefiada por Krier para ia ciudad inglesa de
Dorchester (Krier, 1989). La planificacion de
Poundbury es policéntrica — «una ciudad
de autosuficiencia» donde «la gente puede
dejar sus coches, porque vive y tiene las di-
versiones a diez minutos de su casa andan-
do» (Schoon y Glancey, 1991). Por muchas
razones diferentes la propuesta ha levanta-
do gran nimero de criticas, especialmente
porque el cdheepto de «gente que puede de-
jar sus coches» tiene profundas implicacio-
nes en la sociedad occidental y en los paises
industrializados recientemente que tratan de
imitarla. La propuesta de Poundbury es una
respuesta al fracaso percibido de la arqui-
tectura modernista. Apoya ¢l uso de mate-
riales locales y estilos tradicionales en la
construccién. Esto, junto al énfasis en el ac-
ceso peatonal y una distancia minima entre
el lugar de trabajo y la vivienda, es una con-
tinuacion de otros estilos de planificacion,
desde el pre-automovilistico de Ebenezer
Howard en fa Ciudad Jardin, a la investiga-
cidn actual de una «ciudad ecolégica» sus-
tentable. Asi, aun antes de la nueva crisis
ecoldgica ambiental traida por el cambio at-
mosférico global, hubo muchas razones con-
vergentes para cuestionar sistemas urbanos
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dependientes del coche y basados en los com-
bustibles fdsiles.

Podemos ver la emergencia de una nueva
funcién dual para el planificador, en este
momento de cambio ambiental. En primer
lugar tiene que adapiar ¢l sistema de asen-
tamiento a los cambios ambientales que se
espera que se produzcan. En segundo lugar
el planificador tiene que modificar el siste-
ma de asentamiento para que puedan darse
impactos beneficiosos en ¢l cambio climati-
co. Por ejemplo, el planificador de una ciu-
dad costera tiene que considerar el refuerzo
de los rompeolas, la adecuacioén del sistema
de conductos para el suministro de aguas y
el tratamiento de aguas residuales, como me-
didas puramente de reaccion a la subida del
nivel del mar. Al mismo tiempo tiene que
reexaminar las contribuciones de la ciudad
a la reduccién de didxido de carbono, que
seguramente necesitardn un aumento del
transporte puiblico, en detrimento del priva-
do, siempre que sea posible, y modelos de
utilizacién del suelo que contribuyan a es-
to. El sistema de transporte y de uso de la
tierra es el punto de incidencia mds evidente
para el planificador porque la contribucién
del sector del transporte al diéxido de car-
bono es la que estd creciendo mas répida-
mente. El aire acondicionado (instalado en
cf 90% de los coches de EEUU) usa CFCs
(clorofluorocarbonados), el mayor reductor
del ozono estratosférico. En algunas ciuda-
des, el 80% de los conductores que se des-
plazan diariamente a trabajar viajan solos.

Incluso sin los problemas atmosféricos
globales, es justo calificar el automovil co-
mo un desastre total por lo que respecta al
tréfico de masas. A pesar de sus beneficios
aparentes para los usuarios individuales, im-
pone unos costos enormes a la sociedad eco-
némicamente, en el ambiente fisico y en la
salud humana. El problema puede atribuir-
se en parte a la forma suburbana residencial
de expansion urbana, con una densidad de-
masiado baja para soportar un sistema de
transporte piblico eficiente capaz de satis-
facer las necesidades de los usuarios. Este
efecto reciproco produce la continua cons-
truccidn de nuevas carreteras, congestién del
trafico, y nuevas zonas residenciales para es-
capar de la ciudad. La planificacién del
transporte en todo el periodo de la postgue-



rra se puede describir como un intento de

evitar ese feedback — algo imposible.
~ Como alternativa, los planificadores pue-
den intentar reducir las aparenties ventajas
de los automdviles privados en comparacién
coh otros modelos introduciendo medidas
como ¢l peaje en las carreteras, impuestos
contra la congestién, e impuestos sobre los
combustibles fosiles, para reflejar los costos
del cambio ambiental. Sin embargo, éste es
un enfoque paliativo porque muchas de es-
tas medidas simplemente desplazan el pro-
blema de un lugar a otro. Una segunda
alternativa es prohibir el automévil privado
progresivamente, empezando por el centro
de la ciudad y siguiendo hacia las afueras,
mientras se dan alternativas viables para los
desplazamientos por motivos de trabajo, de
compras, ¥y otros asuntos. Estas medidas
pueden incluir el transporte piblico, &l uso
de bicicletas, el ir andando, —formas de
- transporie que pueden hacer las ciudades
mas habitables, que reducen la contribucién
del transporte al calentamiento global y a la
destruccién del ozono estratosférico, y que
simuliineamente mejoran la calidad local del
aire.

Proponer, incluso hace cinco afios, que el
automovil privado en las ciudades debe eli-
minarse progresivamente, nunca hubiera si-
do tomado en serio a nivel politico. Sin
embargo, son tales los cambios que se han
dado en ¢l orden del dia ambiental, que esta
posibilidad estd ahora en discusién. Un po-
litico de Toronto escribid recientemente:

«La forma residencial suburbana de des-
arrollo urbano no tiene futuro. Simple-
mente no es viable ni en términos econé-
micos ni ambientailes. (Debemos)
completar (las zonas suburbanas residen-
ciales) con una serie completa de comer-
cios e instalaciones sociales, de salud y de
diversion para hacerlas viables para el
transporte publico» {el subrayado es mie,
Martin, 1991, p. 178).»

Junto a otras politicas como la reduccién
de emisiones por las industrias, el disefio de
edificios energéticamente eficientes, el cam-
bio de combustible, la plantacién de drbo-
les, los planificadores pueden seguir el
consejo de Martin y empezar a disefiar ciu-

dades sin coches, con zonas suburbanas re-
sidenciales mds «completas», y transporte
publico adecuado (Ciudad de Toronto,-
1991). De esta forma podemos rehabilitar las
viejas ciudades del Norte y ofrecer alterna-
tivas viables para el rapido crecimiento de
las ciudades del Sur.

La presidn para el cambio urbano también
viene del movimiento postmodernista. Sin
embargo, seria ingenuo sugerir que el post-
modernismo y la nueva crisis ambiental
pronto se unirdn para colocar los aspectos
fisicos y sociales en el primer plano de [a pla-
nificacién. Hay oposicion a todos los nive-
les — desde el gobierno nacional que no
quiere arriesgarse a perder puestos de traba-
jo, al promotor que quiere un rapido rendi-
miento de las inversiones, o los individuos
que piensan que tienen el derecho de usar su
coche donde quieran. Sin embargo es inte-
resante ver que €l gran bloque de pisos —
como vivienda para los pobres— ha fraca-
sado, y que, al mismo tiempo, los planifica-
dores del transporte han reconocido la
futilidad de alimentar el circulo vicioso del
acceso motorizado, congestién, mds carre-
teras, mds automdviles,... (Goodwin, 1992).
Para ambos fracasos la solucién pasa por
asentamientos de densidad media donde la
gente pueda ir andando, en bicicleta o en
transporie piiblico. Si la gente va a dejar sus
coches, tiene que saber que su salud fisica
no estd amenazada en la estacién o en Ja pa-
rada del autobiis, y que el autobiis o el tren
pueden aparecer sin esperar-mucho. Clara-
mente esto es improbable con altas tensio-
nes sociales y la falta de empleo en los
centros de las ciudades, y bajas densidades
en las zonas suburbanas residenciales.

iDénde tenemos que empezar a buscar la
solucién? Necesitamos un enfoque més am-
plio basado en la educacién de los planifi-
cadores que requiera que ellos respondan a
los problemas ambientales, en todas las es-
calas espaciales. También necesitamos bases
nuevas para la elaboracion de propuestas —
que no oculten problemas como la contami-
nacién o la marginacién social bajo la alfom-
bra de tas «externalidades», ni usen el factor
de descuento para cerrar nuestros 0jos al fu-
turo de nuestos hijos ¢ hijas. Este enfoque
mds amplio de evaluacién econémica esti
surgiendo. Herman Daly, citando a Aristd-
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teles, lo llama «oikonomia», en oposicién al
conceptd de «crematistica» relacionado con
«la manipulacién de la propiedad y la rique-
za para maximizar el valor de cambio mo-
netaric a corto plazo para el propietario»
(Daly y Cobb, 1989, p. 138).

«Oikonomia, en contraste, es la admi-
nistracién de la casa para incrementar e/
valor de uso para todos los miembros de
la familia a largo plazo. Si ampliamos el
significado de «casa» e incluimos la co-
munidad de la tierra, de valores, recur-
sos, biomasa, instituciones, lenguaje e
historia compartidos, tenemos una bue-
na definicion de la ‘economiz de la co-
munidad®» (la cursiva es mia, Daly y
Cobb, 1989, p. 138).
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