Sistema de parques y parkways para la ciudad de Buffalo, Nueva York por Olmstead (1868).

1,17 Sistema de parkways y parques en la ciudad
de Buffalo

1,18 Paseo del parque Delaware en Buffalo

1,19 Vista del parkway en Colman park, Seattle

proyecto de Olmstead (1910).
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1.1.3 La via como paseo recreativo

Ademds del crecimiento por ensanches vy las
transformaciones de la ciudad constfruida, las ciudades de
principios de siglo experimentan una nueva forma de expansién
a través de las llamadas “"Garden Cities”. La Sociedad de
Ciudades Jardin que encabeza Ebenzer Howard proponia la
desconcentracion urbana a través de la creacidén de nuevas
ciudades, financiadas por capital privado, en la que se separan
las funciones habitacionales de las productivas por dmbitos
verdes para el esparcimiento. En las décadas de la posguerra
se populariza este concepto con las llamadas new towns como
parte del programa de descentralizacion de las principales
ciudades inglesas. Sir Patrick Abercombrie, en su libro de Great
London de 1944, proponia una serie de nuevas ciudades a una
distancia de freinta y cinco a cuarenta kildmetros de la capital.
El proyecto del tramado viario para las nuevas urbanizaciones
se caracteriza por la ausencia de un esquema aprioristico de la
malla viaria y la voluntad de devolver a la calle la funcién de
relaciéon social en la vida comunitaria'. La extension de la ciudad
hacia un territorio mds amplio lleva a la reflexion, en el mundo
anglosajén, del concepto de Regional Planning.

Las innovaciones en los medios de transporte
contribuyeron alaldgica de la transformacion de las ciudades. La
nueva disposicion de las actividades productivas y residenciales
sobre el territorio urbano, asi como la ampliacién de la escala de
la ciudad, provocaron nuevas necesidades de desplazamiento
de las personas. Los medios de transporte existentes en esta
época resultaron poco Utiles para las nuevas exigencias de la
“gran ciudad”. Las velocidades de dmnibus, trenes, y tranvias de
caballos no permitian moverse con la velocidad necesaria para
eltamano creciente de la ciudad. Larespuesta al problema de la
movilidad para el crecimiento urbano vino a ser la mecanizacion
de los tranvias.

El proceso de suburbanizacidén que experimenta la
ciudad americana de principios del siglo XX tiene sus origenes
en los grandes parques que se ubicaban en las afueras de la
ciudad. Para articular la ciudad con estos paisajes se infroduce
un nuevo concepto de via denominado parkway. El disefo de
estas vias también fue anterior al uso masivo del automovil y estdn
relacionadas con el modelo de ciudad jardin. Estos ejes eran los
paseos recreativos que permitian la articulacion de las dreas
verdes o los barrios suburbanos con el centro de las ciudades.
Como ejes de larga distancia demostraron posteriormente una
gran capacidad para soportar el movimiento de vehiculos. A
diferencia del eje representativo, el parkway no propone la
alineacién de fachadas y busca diferenciarse a través de un
disefio mds paisajistico que se integra con las caracteristicas
topogrdficas y naturales. Su origen se atribuye a Olmstead, en
1858 con la construccion de Central Park disena los primeros
parkways, posteriormente en 1868, crea un sistema integrado de
parques y parkways para la ciudad de Buffalo en Nueva York.
Los nuevos parques ubicados en las afueras se interconectaban
a la ciudad a fravés de esta red de parkways, éstos excluian el
tréfico comercial y fueron disenadas como la prolongacion de
la experiencia paisdjistica de unidn entre el parque vy la ciudad.
Estos paseos urbanos presentan un cardcter social que buscaba
incitar el movimiento recreativo de los ciudadanos hacia el
parque. Eran disenadas como vias anchas, arboladas, ubicadas
entre la ciudad y el parque. En esta via cada una de las formas de
movimiento lento o rdpido, tenian su propio espacio: peatonal,
vehicular (carros tirados por caballos), tfranvia.

El inicio de la ciudad extensa y del automovil estuvo
ligado tanto alos parkways y las park avenues que sirvieron para
conectar con las primeras promociones residenciales de Boston
y Nueva York y que posteriormente derivaron en el programa
de autopistas interestatales que generaria un enorme desarrollo
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Origenes de la suburbanizacién de la ciudad de Los Angeles

El deterioro de centros urbanos ocasionados por la congestion fue el pretexto que
desatd la imparable suburbanizacién que predomind en esta drea metropolitana

durante la primera mitad del siglo XX.

1,20 Congestion viaria en el centro de Los
Angeles, 1920

1,21 Wilshire Boulevard 1930

1,22 Suburbio Westwood village del drea
metropolitana de Los Angeles, 1929

1,23 Vista de una calle de suburbio :

residencial




suburbialz. La calidad del diseio de estas vias y su trazado de
largo recorrido permitié su asimilacion a la circulacion de trafico
de alta velocidad entre el centro y los suburbios en décadas
posteriores. Para evitar congestiones hubo que adecuar la via
para permifir la confinuidad del movimiento y restringir su uso
a cierto tipo de vehiculos, por medio de resolver los cruces en
desnivel.

Para atender las exigencias de velocidad de los
desplazamientos era necesario reducir las distancias entre
los puntos que unen las vias de largo recorrido, por eso se
preferian los trazados rectos y continuos, sustituyendo el valor
paisajistico del recorrido curvilineo del parkway. Los nuevos ejes
o los existentes se disenaron mds bien como un expressway o
highway cuyo objetivo era lograr las mayores velocidades de
desplazamiento y, ya no tanto, buscar las mejores vistas y la
adecuacién al paisaje por medio de un trazado sinuoso's.

1.1.4 La via como estructura de expansion territorial

Hasta principios del siglo XX la ciudad aun era concebida
como el dmbito dentro de unos limites administrativos, los planos
de esta época no representan la relacién con otras poblaciones
del territorio. La conexién con el extrarradio se cubria por medio
del ferrocarril y en todo caso interesaba la interconexion de
los medios de fransporte en la ciudad. El ferritorio concebido
como parte de la ciudad abarcaba los nicleos del extrarradio
qgue habian sido absorbidos de manera desigual y excluia
la organizacién del territorio que queda fuera de estos. Un
ejemplo claro son los planos de Eugéne Hénard donde dibuja
las radiales como ejes interrumpidos que van mas alld del Ultimo
anilo de circunvalacién. Estos responden claramente a la
extension del sistema de la ciudad pero no ala de un sistema de
comunicaciones “entre” ciudades o nicleos urbanos ya que el
interés se centra en la estructura interna, en el ordenamiento y la

eficiencia de la circulacion dentro de la ciudad.

Los caminos y carreteras provenientes del extrarradio
se transformaban en vias urbanas al conectar con los ejes
perimetrales o radiales de la ciudad. Ademds de cumplir las
funciones de conectar dos territorios, seguian siendo concebidas
dentro de una seccidon que incluye la edificacion de sus
bordes. La via empieza a pensarse como un sistema complejo
resuelto en distintos niveles, capaz de ordenar y racionalizar los
diversos tipos de circulaciones y transportes. Pero aln seguia
pensdndose como el soporte de las alineaciones en la cual se
podian experimentar nuevas maneras de ordenar la edificacion,
conservando siempre la relacién entre via y arquitectura.

El desarrollo de las autopistas

Las primeras décadas del siglo XX se caracterizan
por el incremento de la centralidad y la consolidacion de la
suburbanizaciéon, en este momento, dicha suburbanizacion se
presenta con influencia en los conceptos de la Ciudad Jardin.
Sin embargo, la propuesta de Broad Acre City de Frank Lloyd
Wright en 1924 estd mds relacionada con la construccion de
las primeras autopistas, esto conlleva a la reflexion sobre la
capacidad organizativa del automdvil con respecto a la ciudad
y el territorio; poco a poco se comienza a tomar en cuenta el
dmbito metropolitano que forma parte del territorio urbano.

En este contexto se inicia un proceso de terciarizaciéon
en las dreas centrales debido al desplazamiento de vivienda
e industria hacia espacios periféricos; se produce también
una intensificacion de la suburbanizacion caracterizada por la
separacion de la vivienda por grupos sociales, esto vendrd a ser
una de las caracteristicas bdsicas de la ciudad contempordnea’.
Las transformaciones urbanas produjeron un cambio significativo
en la manera de entender la ciudad, que se entenderd como
una red de relaciones enfre elementos y sectores diferenciados
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Expansién metropolitana de la ciudad de Los Angeles (1850-1930) a través de la red de autopistas.

El suburbio residencial y la zonificacién de uso del suelo representan la

nueva forma de organizacion urbana que tuvo su origen en esta ciudad.

1,24 Expansion territorial de la ciudad de Los
Angeles enfre 1850-1930
1,25 Suburbio residencial Huntington
Pallisade, Santa Mdénica
1,26 Fragmento de zonificacion de uso del suelo,

1930




y alejados, en que las infraesfructuras y sistemas de transporte
serdn el soporte de esta nueva forma urbana'’s. El sistema de
infraestructuras serd la forma de organizar el territorio para
permitir la relacién entre todos los elementos de la ciudad.

La relacion entre las nuevas tecnologias de transporte
y el crecimiento urbano sucede de forma distinta segun cada
contexto; pero se puede afrmar que en este periodo de
transformacion también coincide con el cambio en los medios
de transporte, debido a la infroduccién de nuevas tecnologias
que se aplican también en la esfera productiva. En las ciudades
americanas el proceso de suburbanizacion estd relacionado
con la creciente eficacia del fransporte. Las nuevas tecnologias
permitieron el alargamiento de las lineas de fransporte lo que
favorecid la extensibn de la ciudad. Posteriormente con la
incorporacién del vehiculo privado como medio de transporte
de masas'e la urbanizacion en terrenos periféricos se hizo mucho
mds rentable.

La via comenzaba a concebirse como un canadl
especializado de comunicacion que permitird la articulacion de
un drea metropolitana mucho mds extensa y se dejan de lado
los atributos de la via para configurar un espacio multifuncional
que representa el soporte de la edificacion. A este periodo
corresponde el concepto de jerarquizacién del sistema viario;
se distinguen los ejes rdpidos de conexion entre el territorio y
los nucleos centrales y el sistema viario tradicional de la ciudad
existente. La red viaria de alta capacidad se asocia con la
estructura meftropolitana; este cambio de escala produce
un cambio en la escala de precision del proyecto viario, que
comienza a desvincularse de las condiciones urbanas y serd
disefado en funcion de los requerimientos técnicos. El tfrazado
viario se reduce a esquemas poco definidos en sus aspectos
morfoldgicos para abarcar territorios cada vez mds extensos, y se
comienza a especializar en especificaciones de dimensionado.

Nueva organizacién del espacio urbano

Tanto el concepto del zoning como la autopista
se conviertieron en elementos estratégicos de la nueva
organizacién del espacio urbano. La zonificaciéon  fue
fundamental en el plan urbanistico como una forma de orden
fisico para la ciudad, que mostrd un cardcter pragmdtico como
instrumento de conftrol social y econdmico. El mecanismo se
basaba no sélo en la segregacion y dispersion de las actividades
urbanas, sino también en la expulsibn de aquellas actividades
que puedan rebajar el precio del suelo. La autopista también
fue un elemento de seleccion y de segregacion: solo admite a
los usuarios poseedores de un coche y sélo puede asumir una de
las muchas funciones que ha tenido fradicionalmente la calle: la
de conexion.

Las primeras ciudades que hicieron efectiva esta nueva
organizacién urbana fueron Los Angeles y Nueva York. Ambas
ciudades se convertirian en las ciudades paradigmdticas de esta
nueva estrategia urbana, como lo fuera Paris en el siglo anterior.
La primera ordenanza de zoning data de 1922, ésta sirvid para
frasladar la industria y la vivienda obrera de Manhattan a las
afueras de la ciudad. El incremento de la congestién en las
avenidas de las dreas centrales llevé a los urban planners a
eliminar el fransporte colectivo; se creia que era la causa de la
congestion, y sustituyd por autopistas y lugares de aparcamiento.
Se creia que las autopistas tenian la capacidad de rejuvenecer
a la ciudad con la aceleracién del desarrollo suburbano v,
que incluso podrian restaurar los barrios degradados que
atravesaban.

La construccidon de las autopistas de gran escala
comienza con Robert Moses en los aios veinte; durante mds de
cuarenta anos fue quien programo todo el sistema viario de la
gran drea metropolitana de Nueva York'”. Como consecuencia
de esta dindmica, en los anos freinta se construyeron un gran
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Nuevos principios de vialidad: la separacién entre el peatdn y el automovil

1,27 1,28 Nuevos principios de vialidad por Le
Corbusier: separacion entre peatdén y automovil

1,29 1,30 Propuestas de Le Corbusier para la
organizacién urbana de Rio de Janeiro y Sao

Paolo, Brasil, 1929.
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nUmero de autopistas urbanas e interurbanas que permitieron
la expansibn del espacio urbanizado y que favorecié la
suburbanizacion, que tuvo su mdximo auge en la década de los
cincuenta. La nueva red de autopistas fue la base para la nueva
forma urbana: las regiones metropolitanas.

La ciudad de las autopistas por excelencia es Los
Angeles, en 1924 se apuesta por construir una ciudad horizontal,
adaptada al coche. Entre 1930 y 1940 se ftriplicod la superficie
urbanizada de la ciudad y se alcanzaron unos niveles de
motorizacién impensables, esto llevd a niveles de congestion
importantes en los anos veinte; en las ciudades europeas indices
similares se presentaron hasta los anos sesenta; y en las ciudades
latinoamericanas a partir de la década de los setenta.

Las estrategias de reconstruccion de la ciudad europea
de la posguerra adoptan los modelos americanos en lo referente
a la zonificacion y a la adopcién del vehiculo privado vy la
adecuacién de las vias de la ciudad a este medio de transporte. El
movimiento moderno fue el método que sirvidé para enmarcar los
nuevos valores que se queria adoptar para contrarrestar la crisis
moral y social producida por las guerras, fambién fue el marco
conceptual de los grandes programas de reconstruccion.

1.2 SEPARACION DE LA LOGICA VIARIA Y LA LOGICA
URBANA
1.2.1 Ruptura en la continuidad espacial

El nuevo modelo de ciudad va a estar afectado por
la creciente cultura del automovil v las reflexiones en torno a la
normativa de disefo de los espacios de circulacion. Las nuevas
propuestas organizativas de la ciudad vy el territorio tienen su
origen en el movimiento moderno que se caracterizdé por la
ruptura de la continuidad con la ciudad existente, debido en
parte a la segregacién funcional y a la dispersion urbanare,
La extensidon masiva de las infraestructuras en las ciudades se

consolida como un modelo universal en las décadas posteriores
a la Segunda Guerra Mundial.

La expansion se acelera con el consumo del suelo que
supone la construccidon de nuevas formas urbanas en base a
piezas autdnomas como poligonos residenciales e industriales
sobre las dreas periféricas y periurbanas. La composicién de
estas piezas en bloques de edificacién aislada produce una
autonomia organizativa con respecto a la ciudad. La esfructura
de la red viaria que se genera con el crecimiento también
produjo una ruptura en la continuidad espacial.

Las fransformaciones en los instrumentos de
planeamiento urbanistico se caracterizaron por la sustitucion
del plan-proyecto por la nocion jerdrquica del planeamiento.
Los proyectos de alineaciones y ensanche y las ordenanzas
de calle como instrumentos de anticipacién del crecimiento
resultaron insuficientes para abordar la heterogeneidad y el
acelerado ritmo de expansion. Estos instrumentos urbanisticos
de la época anterior se sustituyeron por niveles de planeamiento
que determinarian el modo de ocupaciéon en relacion a la
zonificacién de usos y la definicion de la estructura territorial que
marcaban las redes bdsicas de transportes y las grandes arterias
de servicios.

La visién jerdrquica de las condiciones de construccion
de ciudad tendrd un fuerte impacto en la concepcion de las
infraestructuras. Se definen asi, distintos tipos de redes: la red
bdsica al servicio del territorio y la red secundaria al servicio
del sector. Como consecuencia, se pasa por alto la funcidn
de las redes como elementos esftructurantes del territorio y en
cambio, se pone el acento en sus aspectos funcionales. Desde
los manuales de cdlculo se desarrollaron los aspectos funcionales
de cada infraestructura de manera independiente con las ofras
vias del sistema. El proyecto de las infraestructuras se limitd
al cumplimiento de las normas de dimensionado desde una
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La ciudad funcional desarrollada por Le Corbusier

Los conceptos de este modelo consisten en la zonificacion
funcional, la utilizacién del bloque aislado, la jerarquizacion

viaria en 7 categorias (7V) y la negacién de la calle corredor.

1,31 Desarrollo de los conceptos de zonificacion
1,32 Imposicion del plan Voisin sobre la traza
medieval de Paris

1,33 La jerarquizacion viaria en 7 categorias

1,34 Proyecto de ciudad ideal




visidn autdnoma desvinculada de la ciudad vy las caracteristicas
del lugar; con esto, desaparecen las consideraciones para la
construccion del espacio urbano desde una vision integral.

1.2.2 La zonificaciéon como pavuta de organizacion

El planeamiento basado en la zonificacidén y en la
creacion de tejidos auténomos establecidé la organizacion del
conjunto enrelacion alos elementos de integracion. La estructura
urbana se clasificaria de acuerdo a los elementos que articulan
el territorio, es decir, los que garantizan el funcionamiento del
conjunto y los elementos que dependen del funcionamiento de
estos elementos arficuladores: las zonas habitacionales, zonas
de produccidén y zonas de ocio. Los primeros se denominardn
sistemas mientras que los segundos zonas'”.

Desde esta visidn la organizacién del territorio quedd
estructurada en funcion de las redes de tfransporte destinadas a
soportarlasrelaciones urbanas mas intensas y de mayor recorrido.
Los elementos articuladores de la estructura urbana adquieren la
importancia de organizadores del territorio. A partir de los anos
sesenta la autopista se manifiesta como el elemento articulador
del territorio. Como explica Manuel Herce, sobre esas redes se
apoyard una construccion masiva de fragmentos de ciudad: la
descentralizacién marcada en los planes territoriales de algunas
ciudades. La construccidon de New Towns de Inglaterra o las
Villes Nouvelles de Paris permitié enfatizar la importancia de una
potente red de autopistas.

En este contexto se desarrollan los postulados del
Movimiento Moderno propuestos por el CIAM?. Su influencia
en el urbanismo se resume en la carta de Atenas publicada
por Le Corbusier en 1942, como resultado del congreso de
1933. Este documento describe los conceptos de la “Ciudad
Funcional”: la separacion funcional de usos de suelo con el
instrumento normativo de zonificacién, se exalta la utilizacion del

bloque aislado como elemento de salubridad e higiene y, que
ademds, permite la liberacion del espacio urbano. Las vias de
comunicacion adquieren un papel relevante en la interrelacion
de usos del suelo y, surge la necesidad de establecer jerarquias
entre tipos de vias con la regla de las 7V2. Posteriormente en
el CIAM IV, se definid el concepto clave de la segregacion
funcional que fué la creacién de zonas independientes para
desarrollar las cuatro principales funciones urbanas: habitacion,
trabajo, recreacién y circulacion.

1.2.3 Negacién de la calle corredor

Lo que interesa resaltar de esta etapa es la intencién
conciente de separar la légica viaria de la l1égica urbana. En este
sentido, las propuestas de Le Corbusier para la ciudad moderna
se manifiestan en contraposicion a la calle corredor simbolo de
la ciudad tradicional o neoconservadora como modelo formal,
basado enla fradicién cldsica y barroca, que imponia una rigidez
tipoldgica y funcional a los nuevos requerimientos urbanos22.

La rigidez de los estdndares urbanisticos obliga a la
expulsibn de todos los elementos que no se adaptaran al
frazado de la ciudad y al dimensionado de las parcelas. La
industria y vivienda obrera son relegadas a las zonas periféricas
que no llegan a ser asimiladas por la cuidad. Sin embargo la
critica exhaustiva al modelo de la ciudad tradicional radica en
el modelo parcelario como nucleo comun tanto en las zonas
centrales consolidadas como en la conformacion de los barrios
periféricos.

La vivienda en bloque aislado se propone como la
alternativa para la ciudad moderna, esta tipologia permite
la clarificacién del paisaje urbano con la liberacion del suelo.
A su vez, la clasificacion de las circulaciones de peatones vy
automoviles favorecio la preeminencia de los espacios libres en
relacion a la edificacién. En la Ville Radieuse de Paris (1933), la
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La irrupcién del sistema de autopistas urbanas en la ciudad norte americana

1,35 Trazado de autopistas urbanas en la ciudad
de San Francisco

1,36 Esquema de la sobreposicion de la red de
autopistas sobre la estructura de calles existentes,
1955.

1,37 “Central freeway” de San Francisco

construido en 1959.
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vivienda en rédents ocupa parcelas de 400 x 400m, circundadas
por vias para el trdnsito rodado, tienen una altura de 50 metros
y una densidad de 1000 habitantes por hectdrea. El objetivo
principal de esta nueva forma fue la negacion del binomio casa-
calle asi como la monofuncionalidad dirigida al uso residencial.
La casa laminar o el rédent son el modelo tedrico a través del
cualse llega a explorar la separacion de la relacién edificio-calle;
éste se proponia como rascacielos en cruz o rascacielos en patte
de poule o cartesiano. Este modelo se representa como la unidad
de agregacion que determinard la amplitud de propuestas de
experimentacion para la ciudad moderna. Abolida la tirania de
la calle todas las esperanzas estdn permitidas?,

El valor que atribuye Le Corbusier a la independencia
de los volimenes edificados y las vias de comunicacién se
presenta como el paradigma buscado por las nuevas propuestas
arquitectdonicas y urbanas. Se buscard como pardmetro
constante la separacion entre el peatdn y el automovil, tanto en
los poligonos habitacionales como en las new towns.

En este sentfido, la autopista, serd la via urbana
paradigmdtica de este periodo asi como lo fue el Boulevar
en el siglo pasado. El parkway se concibe como el canal de
circulacion que libera a la ciudad de los conflictos del trdfico,
rodea la ciudad y crea diferencias de niveles.

Sigfried Gideon lo describe como el precursor de la
primera reforma necesaria para el desarrollo de las ciudades
del porvenir ya que permite la supresién de la calle-corredor.
Ya no hay lugar para la calle colmada por un tréfico ahogado
entre dos paredes de edificacion: semejante situacién no
puede mantenerse. El parkway marca la etapa de separacion,
de clasificacién entre trédfico y espacio edificado. Es el acto
precursor del movimiento que, tras las operaciones quirdrgicas
indispensables, reducird las ciudades sofocadas y tentaculares a
una dimensidén normal. Entonces el parkway entrard a la ciudad,

la recorrerd como recorre, hoy el campo, con tanta flexibilidad
y libertad como las que a su vez tendrd el plano de la vivienda
misma?.

1.2.4 La “explosion” del espacio urbano

El ciclo econdmico expansivo que siguid a los anos
de la posguerra alcanza su mdxima expresion en la década
de los sesenta. Con el método de produccion fordista y
la industrializacion  masiva  aparecen los conceptos de
“estandarizacion de la produccién, consumo masificado vy
aglomeracion”, conceptos relacionados con la reproduccion
qgue se extienden hacia las esferas de la construccion.

Bajo el modelo de lo ‘“cuantitativo-concentrado”,
basado en las grandes dimensiones, se construyen grandes
fabricas, grandes ciudades, infraestructuras, hipermercados, etc.
La tecnologia permitié el fin de las limitaciones dimensionales. En
la década de los cincuenta y sesenta se suscita una “explosion
del espacio urbano” mediante la rdpida expansién de sus limites
y de la superficie que afecta.

Segun Lopez de Lucio el cambio formal del territorio urbano
se basa en unas intfervenciones concretas sobre el espacio que
se agrupan en cuatro grandes dreas®:

1. La construccion de las primeras redes viarias
especializadas en tradnsito metropolitano, con mds de
un carril en cada senfido, formando ejes radiales vy
concéntricos.

2. La descentralizacién de la industria hacia espacios
suburbanos menos valorizados, pero bien conectados
y accesibles, en forma de poligonos y de industria
aislada.

3. La descentralizacién de las zonas residenciales con tres
modelos diferenciados seglUn nivel socioecondmico:
vivienda obrera en poligonos (grandes bloques en
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Construcciéon de la Arteria Central de Boston, J Fitzgerald Expressway, 1954
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1,38 Vista de la bahia de Boston

1,39 1,40 1,41 Construccién de la Arteria Central

de Boston, J Fitzgerald Expressway, 1954.



espacios aislados y abiertos), viviendas para grupos de
rentas altas siguiendo los cdnones de la ciudad jardin.

4. La construccion de nuevas ciudades ya sea a partir de
un nucleo rural que crece con la sobreexplotacion de
sus infraestructuras existentes, o construidas de nuevo.

5. El drea correspondiente al centro que continla su
proceso de concentracion selectiva de actividades a
partir del nivel de renta, va perdiendo su caracteristica
de multifuncionalidad en aras de una terciarizacion.

Estos cambios morfolégicos de la ciudad, implican un

crecimiento del espacio urbanizado y se estructuran a partir
de la determinaciéon funcional de cada una de sus partes. Se
mantiene la subdivision racionalista del territorio mediante zonas
especializadas en residencia, trabajo, servicios y esparcimiento.
El mecanismo de la zonificacién se intensifica con los planes
urbanisticos.

1.2.5 La irrupcién del vehiculo privado en la movilidad urbana

Segun esta légica productiva y urbana, el vehiculo
automotor se presenta como la manera de solucionar la
movilidad de las personas en la ciudad. Este medio de transporte
se ajustaba alas estrategias de desarrollo del sistema econdmico:
masificacion del consumo, reafirmaciéon de la propiedad privada,
el culto a la libertad individual. Este modelo de produccién vy
consumo representado en el modo de vida americano fue
exportado a todos las ciudades del mundo capitalista mediante
estrategias territoriales que modificaban el espacio urbano
construido.

El uso masivo del coche se potencia como estrategia
financiera y econdmica para las grandes empresas. Este se
convierte en un producto paradigmdtico de la nueva época que
presenta fuertes plusvalias en muchas esferas productivas: en la
producciéon de suelo urbano, en la industria automotriz, en las

actuaciones de remodelacion y construcciéon de infraestructura
viaria como puentes, carreteras, autopistas.

La congestién de las vias de la ciudad que fue causando
el imparable crecimiento de la motorizacion privada, produjo
como respuesta el incremento de la “capacidad prdctica”
viaria mediante la construccion de nuevas infraestructuras
para mejorar la fluidez. En esa época predomind el objetivo
de adaptar la oferta a la demanda. Con esto se producen los
esquemas de vias rdpidas y planes de circulacion, donde los
esfuerzos se concentraban en los ejes viarios radiales con el fin
de garantizar una buena accesibilidad al centro?.

El vehiculo privado, como solucién a la necesidad de
movilidad del propio sistema, y la adaptacion de la ciudad
a los nuevos requerimientos espaciales del coche permitieron
la formalizacién de la “ciudad-region” mediante los planes
regionales que, integraban la circulacion urbana y regional.
Todo esto significd un cambio de escala funcional urbana en lo
referente a la movilidad, la velocidad vy las caracteristicas que
imponia el coche sobre el desplazamiento.

1.2.6 El planeamiento territorial

Este cambio de escala fisico y funcional que experimenta
el territorio urbano produjo un cambio en los instrumentos del
planeamiento. A partir de la década de los sesenta la forma
como se desarrollarian las ciudades se realiza en funcién de
las redes bdsicas y, dichos instrumentos enfatizarian la 16gica
funcional de esas redes y determinarian su funcionamiento
eficaz como la condicién determinante para la ubicacion de
actividades sobre el territorio. De esta manera, los criterios de
dimensionado y capacidad de las redes de infraestructura
llegan a sustituir la vision global del planeamiento urbano. Peter
Hall senala que el modelo de desarrollo urbano de las ciudades
norteamericanas a partir de la segunda mitad del siglo XX, se
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Ejes de desarrollo propuestos por el Plan Regional de Paris de 1965.

El plan propone unas directrices territoriales como soporte de la nueva organizacion
policéntrica con la construccién de 5 Villes Nouevelles 'y nuevos nodos urbanos para la

revitalizacién de las periferias como el caso del sector de la Défense.
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caracteriza por dos situaciones complementarias: la extension
suburbial generalizada en las grandes ciudades americanas vy la
renovacién de los centros urbanos obsoletos con el pretexto de
la infroducciéon de las autopistas para mejorar su accesibilidad?,

Con el énfasis puesto en la creacion de las redes de
infraestructura, como motor del crecimiento econdmico, los
objetivos del planeamiento se enfocardn mds hacia la escala
territorial, mientras que la intervenciéon en la escala urbana
se relega a los planes parciales. Con la consolidacién de la
planificacién territorial se sustituye la planificaciéon urbanistica y
aparece un nuevo arquetipo de planificacion conocido como
“Master Plan” o “Schéme Directeur"”. En este tipo de planes se
definen las grandes redes fterritoriales de infraestructuras y los
equipamientos con capacidad de articulacion del territorio.
En el nivel urbano se definen las dimensiones globales de los
diferentes asentamientos del sistema urbano, con fijacién de
esquemas generales de la organizacién espacial de sus redes
viarias y zonificacién. El concepto de Ordenacién del Territorio se
diferencia de las técnicas de planificacién con las técnicas de
construccion de la ciudad®,

El urbanismo de la planificacién territorial ha sido
importante en la produccién de instrumentos de andlisis
de los nuevos fendmenos urbanisticos y proporciona una
aparente objetividad sobre las soluciones de ordenacion, el
dimensionado de infraestructuras y equipamientos. También
consistia en la elaboracién de un marco conceptual y de un
conjunto de técnicas que darian respuesta a la situacion que la
ciudad dejaba atrds las formas compactas y pasaba a ser una
aglomeracion urbana extendida sobre el territorio. En este mismo
se desarrolla el concepto de Areas Metropolitanas como forma
de gobierno de las grandes ciudades.

El enfoque funcional de este fipo de ordenamiento

va a sustituir la loégica del planeamiento como proyecto de
construccion de un lugar especifico. La construccidén de
autopistas en centros urbanos de la mayoria de las ciudades
norteamericanas también corresponde a esta etapa.

1.3 MOMENTO DE INFLEXION: el cambio de las politicas de
trafico
1.3.1 Crisis del planeamiento

La crisis del planeamiento que se produce a mediados
de los anos 70 se origina desde dos frenfes: la crisis en la
produccién del petrdleo y los movimientos sociales en contra de
las intervenciones destructoras de las ciudades por politicas que
favorecen el trdfico y el derroche producido por la dispersion
territorial. Las dificultades de circulacién por congestion viaria
hacen evidente la disfuncionalidad en la forma como se venia
gestionando la movilidad urbana y la escasa contribucién de
la construcciéon de infraestructuras para mejorar la vialidad. La
verificacién que, una de las causas de las deseconomias se
registraban en las horas de atasco, supuso uno de los argumentos
en contra de la construccién de mds autopistas.

Carme Miralles sostiene que la cuestidn decisiva que
generd el punto de inflexion en esta década, mds que los
movimientos sociales y los argumentos criticos fue que el gasto
publico llegd a niveles casi insostenibles para las ciudades®. La
crisis del petréleo de 1973 fue el argumento decisivo de la critica
confra el desarrollo de la red viaria, los fransportes colectivos
eran percibidos como medios caros tanto a nivel individual como
colectivo. Como consecuencia de la crisis de este modelo, en
el nivel urbano se observa la relocalizacién de las actividades
productivas y una ocupacion mas dispersa del territorio,
hay una tendencia de la industria a desplazarse hacia otras
localizaciones bien servidas por las infraestructuras pero fuera de
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Propuestas de reorganizacion del viario en dreas centrales por C. Buchanan
1,45 Propuesta de remodelacion total para el

drea central de Londres,

1,46 Esquema tipo Radburn, propone la

ordenacién del tradfico para que sea compatible

con las demds funciones urbanas. Un anillo de

distribucion permite encauzar el trafico limitando

las posibilidades de penetracion para proteger las

“dreas ambientales”

1,47 Aplicacion del mismo principio en ofra escala

para la Nueva Ciudad de Cumbernauld.
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la aglomeraciéon urbana y denfro de la ciudad consolidada se
mantienen las actividades terciarias y de servicios.

La base tedrica con que se abordaban los temas
urbanos comienza también a cambiar: se analizan los problemas
desde puntos de vista diferentes incorporando disciplinas nuevas,
como la economia, la geografia, la sociologia o la psicologia.
Los problemas del trdnsito urbano se empiezan a pensar desde
una perspectiva mds amplia que el nivel puramente técnico.
En cuanto el acceso a la movilidad de los ciudadanos se hace
palpable la desigualdad que se produce entre la poblacién
que posee un coche y la que no. El cambio en la reflexion
tedrica se produce en que ya no se tfrata de adaptarse a las
nuevas pautas de desplazamiento con una politica sectorial
viaria y de circulacién, sino de llevar a cabo un plan integral de
movilidad urbana, lo que significa una politica de distribucién de
la movilidad para todos los ciudadanos y no solo para aquellos
que tienen coche, es decir se buscan unas condiciones mas
satisfactorias para la colectividad. O en palabras de Manuel
Herce, lo que se trata es de invertir los métodos de la demanda
por los métodos de la oferta, esto quiere decir que la movilidad
se debe adaptar a las infraestructuras existentes a través de la
optimizacién de su uso, y no derrochar los recursos en la creacion
de mds infraestructuras en funcién de la demanda.

1.3.2 Cuestionamiento de los métodos de demanda

El cambio de enfoque en la manera de abordar las
infraestructuras conducird en los siguientes afos a visiones mds
completas que derivan en los planes infegrales de movilidad
urbana. Como punto de partida tenemos el informe de Colin
Buchanan, “Tréfico en las ciudades” de 1963 como encargo del
Ministerio de Transporte del Reino Unido para estudiar el desarrollo
de las vias y el trédfico en las ciudades inglesas y su influencia
en el entorno urbano. Una de las conclusiones decisivas en la

forma de abordar la relacién movilidad-tréfico, fue el hecho
de reconocer por primera vez que el incremento de vehiculos
crea un proceso de demanda de movilidad a la que se debe
responder con una mayor oferta en infraestructura viaria; a su
vez esta dindmica es generadora de una mayor demanda que
realimentard el proceso. Esto va ligado sin duda, a la creaciéon
de la necesidad de fransporte privado que imponen las grandes
distancias provocadas por la segregacion de usos urbanos de
la ciudad funcional y en la reducida oferta de un sistema de
fransporte colectivo.

En el citado informe se reconoce la circulacion vehicular
como un medio y no como un fin, ya que la finalidad de la
organizacién urbana es garantizar las condiciones éptimas para
el desarrollo de la vida y el trabajo, de esta manera el trdfico
debe estar al servicio de la ciudad y no la ciudad subordinada
al trégfico. Como conclusién, Buchanan afirma que el frdfico
debe ser compatible con las funciones urbanas de los distintos
sectores de la ciudad y para lograrlo define el concepto de
“calidad ambiental” de un drea urbana como la capacidad
de convivencia de la manera menos problemdtica posible entre
el tréfico y las demds funciones urbanas. Senala que se deben
identificar en cada ciudad las distintas “dreas ambientales”,
éstas estdn definidas por tejidos urbanos homogéneos y que
fienen una capacidad para asimilar determinado volumen de
automoviles sin que ello implique la pérdida de las condiciones
de habitabilidad deseables, es decir niveles de ruido, e infrusion
visual32. En estas dreas, el nivel de trdfico serd solo en funcion de
la circulacion local ya que todo frafico ajeno quedard excluido
para lograr la calidad ambiental del sector.

La necesidad de compatibilidad entre nivel méximo de
accesibilidad en vehiculo a un drea y su estdndar ambiental,
supone ordenar el fréfico de la zona de manera que se restrinja
el acceso solo a vehiculos locales compatibles con el estandar
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La critica social suscitada por la construccion de autopistas urbanas

1,48 Concentracion en la capital de E.E.U.U. por la
construccién de autopistas, 1970
1,49 1,50 Propuestas para recuperar el valor social

de la calle por Donald Appleyard.
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del drea. Por consiguiente, en las propuestas de organizacion
viaria coexisten operaciones de conservacion con operaciones
de renovacién urbana. Como ejemplo, en la propuesta de la
ciudad de Nordwich (160,000 hab) se ordena el trafico con
restricciones en el drea ambiental de la zona central, mediante
la creacion de una via perimetral que encauza y distribuye el
tréfico evitando su cruce por el centro y con capacidad limitada
de penetracion para evitar el trdfico de paso. Estas medidas
se complementaban con una propuesta de red de transporte
colectivo. Por primera vez se contempla el fransporte urbano en
el concepto de la ciudad y relaciona las politicas de transporte
con ofras politicas urbanas.

1.3.3 Politicas de transporte publico

A este periodo también pertenecen las nuevas politicas
de transporte puUblico. El usuario pasa a ser uno de los elementos
mds importantes en el diseno de la politica de transporte. Se
valoriza lariqueza de la nocidon de red y se retoma el concepto de
promocion del transporte como servicio publico. A principios de
los anos setenta esta politica deja de ser marginal y se empiezan
a disenar grandes promociones de transporte colectivo al fiempo
que se detienen algunos planes de construccién de autopistas
como fuera el caso del Greater London Council en 1973, en San
Francisco se detiene el plan de autopistas urbanas y se empieza
a construir la construccién del tren regional (BART), en Alemania
a partir de los ochenta se reconstruyen tramos del ferrocarril®.

Estas nuevas estrategias no pretendian restarle
importancia al coche, sino que al contrario, lo que se pretendia
era liberar las vias para optimizar los desplazamientos del
transporte privado. Enla década de los setenta se hace evidente
que a pesar de los esfuerzos de la construccidon en décadas
anteriores nunca se podrdn adaptar las vias a la imparable y

creciente tasa de motorizacién. La ciudad no se podrd adaptar
de manera definitiva al coche y éste no podria satisfacer
totalmente la demanda de desplazamiento. Por esa razén la
readaptaciéon de la ciudad a los medios de transporte publico
no fue global. Carme Miralles la describe como una estrategia
selectiva e incluso potenciadora del coche. Se favorecen las vias
radiales para el transporte privado vy los suburbios residenciales
no quedan conectados con el fransporte publico.

1.3.4 Recuperacion del valor social de la calle

Ante la degradacién provocada por la irrupcién
de las autopistas en tejidos urbanos se suscitan una serie de
criticas y movimientos sociales que reivindican la calle como
espacio de relacién social. Oriol Bohigas describe este tipo de
reivindicaciones como la recuperacion de espacio como matriz
generadora de la ciudad y para mitigar la obsesién taxondmica
del movimiento moderno en una compleja operacion que
intfenta superarlo en todas las dimensiones y, por tanto, con
excesos polémicos que a veces tienen una base reaccionaria®.
Tal seria el caso de la postura de Jane Jacobs, en su libro “The
Death and Life of Great American Cities” publicado en 1961 se
marca un precedente. También el frabajo de Donald Appleyard
“Livable streets"de 1981, donde realiza un andilisis elocuente de
las calles de San Francisco, desde un punto de vista ecolégico
demuestra como la presencia masiva del automoévil afecta
la vida urbana y sus consecuencias en los barrios y los demds
usos del espacio publico. Desde el punto de vista de la critica
literaria, Marshall Berman en “Todo lo sdlido se desvanece en
el aire” (1982) realiza una critica aguda a todas las injusticias
y desequilibrios que trae la modernidad. También pertenece
a esta linea el Advocacy Planning consolidado en EEUU en la
contestacién a las politicas de renovacion de centros y otros
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La revalorizacion de la ciudad tradicional

La vuelta al enfoque morfolégico significé una
nueva lectura de la relacion entre la edificaciéon y

la calle.
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1,51 Proyecto de Aldo Rossi para la “sisematizacion del

drea de Fontivegge, Perugia”, 1981.

movimientos sociales europeos coincidentes en un mismo
objetivo: la recuperacién de la ciudad construida y el control
del derroche de territorio y recursos.

Jane Jacobs plantea la necesidad de mantener la
diversidad funcional como clave para preservar “vivos” los
centros urbanos. Esta diversidad se anula cuando la presencia
masiva del automadvil elimina los movimientos peatonales y
reduce la accesibilidad. Reconoce el efecto barrera que
producen las autopistas como ‘“la maldicién de los espacios
fronterizos”, la predominancia de la circulacion vehicular
elimina cualquier ofro tipo de infercambio. Ella reivindica la
ciudad fradicional funcionalmente densa y diversificada vy, se
opone a los modos del urbanismo predominante que propone
las bajas densidades y la segregacion funcional, apuesta por la
mulfifuncionalidad de la calle.

El estudio de Donald Appleyard plantea aportaciones
que pueden mejorar el funcionamiento de los sectores sin
que ello implique la construccién de mds vias y la importancia
conceptual de la gestion de la calle, “Street management”.

Berman relata las consecuencias que produjo la
autopista que atraviesa el barrio del Bronx “Esta via, aunque
atascada por el tréfico dia y noche, es rdpida, mortalmente
rdpida...Una ojeada al paisaje urbano del norte o del sur
sugerird la causa: cientos de edificios abandonados y tapiados
y esqueletos de construcciones consumidas y carbonizadas...es
algo especialmente horrible para los que recuerdan el Bronx tal
como era antes, ....hasta que esa misma autopista atravesd
su corazén®.” Su discurso marxista adaptado a la época
contempordnea puede servir como un método para estudiar
la modernidad en las ciudades latinoamericanas, visible en las
calles de la ciudad vy, reconoce este espacio como el Unico
medio donde se puede producir la comunicacion libre.

No podemos pasar por alto el hecho que el trazado



de las grandes avenidas en la ciudad ha llevado implicito un
componente de desestructuracion social, como lo resaltaron
las criticas en su momento al efecto perverso de los Boulevares
de Paris del siglo XIX, la critica de Engels tiene muy en cuenta la
estructura social: “la Haussmannizaciéon no resuelve el problema
de la higienizacion ni del uso igualitario de la ciudad; los nuevos
boulevares no hacen sino ocultar la miseria que se fraslada a los
barrios adyacentes”¥. Las operaciones urbanas realizadas con
esta estrategia no resuelven ningun problema social profundo y se
limitan sélo a desplazarlo. Las criticas sociales han tenido mucha
importancia en el sentido de intentar evitar la desestructuraciéon
de algunos barrios importantes de las ciudades centrales por
medio de la implantacién de una nueva vialidad. La conciencia
colectiva que se ha ido consolidando en algunas ciudades va
haciendo casiimposible que se vuelva a repetir esta prdctica en
relacién a la ciudad cenfral®,

1.3.5 Recuperacion del enfoque morfolégico

La précticaitaliana denominadala “Tendenza” que surge
a finales de los anos sesenta sentd un importante precedente
para la conservacién de las ciudades del avasallamiento de las
grandes infraestructuras. Este movimiento tenia como objetivo la
rehabilitacién de los tejidos histéricos. Aparecen textos, como el
de la "Arquitectura de la ciudad” (1966) de Aldo Rossi, que son
representativos de este momento; se hace énfasis en el papel
de los tipos edificados para configurar la estructura morfolégica
de la forma urbana de acuerdo a sus procesos de evolucion
en el tiempo¥. También es relevante la figura de G. Campos
Venutti quien realiza un reconocimiento fenomenoldgico para
abordar el proyecto de la ciudad contra los “prejuicios de las
inUtiles disputas ideoldgicas". Sus trabajs como La administracién
del urbanismo de 1974 o Urbanistica y austeridad (1978), se

convertirian en un referente obligado para las ensenanzas del
urbanismo, tanto en Espana como en lberoamérica. En este
frabajo, el discurso parte de una estrategia que requiere un
modo distinfo de gobernar y hacer frente a los nuevos problemas
econdmicos y ecoldgicos.

Los argumentos tedricos producto de estas reflexiones
han servido para volver a reconocer la ciudad tradicional del
pasado como parte del continuum que construye el presente
y no como un valor a negar para consfruir un futuro inexistente
como se planteaba desde el funcionalismo. Las propuestas de
los hermanos Krier refoman algunos de los argumentos de Aldo
Van Eyck de anos anteriores en relacion a la reflexién con cierto
escepticismo de la nocion de progreso: “...pasado, presente y
futuro deben estar activos en el interior de la mente, como un
continuum. De lo contrario los artefactos que hacemos carecen
de profundidad temporal o perspectiva asociativa...hoy en
dia los arquitectos son patoldgicamente adictos al cambio, al
que contemplan como algo a lo que uno apunta, corre tras
él...sugiero que eso se debe a que tendemos a seccionar el
pasado del futuro, con el resultado de que el presente se hace
emocionalmente inaccesible, sin dimension temporal®.

Sin embargo, este momento tiene dos lecturas, una que
siguid el camino de los “neo-historicistas” a la manera como ha
sucedido en ofras épocas con la visibn romdntica que suscita el
pasado. La ofra lectura es la que nos parece fundamental en el
sentido que ofrece una interesante metodologia proyectual que
valora laforma como se construiala ciudad anterior almovimiento
moderno; no se frata de reinterpretar las formas edificadas
cldsicas como lo hicieran tantos ejemplos posmodernos, lo que
se reinterpreta es la forma como se construye la ciudad a través
de larevaloracion de los instrumentos disciplinares de la tipologia
arquitecténica y la morfologia parcelaria. En este momento se
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La peatonalizacion de los centros histéricos como medida para su recuperacion

1,52 Plano de la peatonalizacion de las calles del
centro de Copenhagen.

1,53 Calle Stroeget en Copenhagen la primera
calle peatonal de esta ciudad 1954,

1,54 1,55 Peatonalizacién del centro de la

ciudad de Cérdoba, Argentina.




vuelve a reconocer la calle como la matriz generadora de la
ciudad y su capacidad de ordenacién y de configuracion del
espacio, es decir se vuelve arestablecer la relacion calle-ciudad,
lo que significd un replanteamiento sobre la manera de abordar
la ciudad y sus proyectos urbanos.

Peatonalizacion de centros histéricos

En las ciudades europeas de la década de los 70,
coincidiendo con el auge de recuperacion de los centros
histéricos, se elaboran distintas propuestas para la moderaciéon
del trafico urbano. Las politicas urbanas van adoptando términos
como: “calles de coexistencia”, “ciudad peatonal”, “convivir
con el frédfico”; como parte de una toma de conciencia social
pero también desde una aceptacion institucional sobre la
necesidad de establecer mecanismos y propuestas fendentes
a atenuar los problemas del trdfico urbano. Las propuestas
relacionadas con la disminucién de la circulacién vehicular para
permitir una mayor presencia peatonal se aplican Unicamente
a los sectores que presentan mayor convergencia de sitios de
interés cultural o comercial que en la mayoria de los casos
corresponde a los centros histéricos. Las propuestas varian desde
la peatonalizacién total del sector o Unicamente la reduccidn de
la velocidad del tréfico o traffic-calm. En el caso de las primeras,
los referentes iniciales aparecen en las ciudades de los paises
noérdicos. El primer ejemplo data de 1954 en Copenhague, este
modelo fue adoptado en muchas ofras ciudades y se presenta
como disuasorio respecto a los desplazamientos en vehiculo
privado; sirvid sobre todo para potenciar el centro comercial de
la ciudad y no se propone como parte de un sistema urbano
inferconectado con ofros sectores de la ciudad. Bohigas califica
este tipo de soluciones como ‘“ingenuamente nostdlgicas”, ya
que, considera que suprimir muchas de las ofras funciones de

la calle por dar prioridad al peatdn, significa negar los aspectos
positivos de la superposiciéon y la conflictividad.

1.3.6 Planes integrales de movilidad urbana.

La preocupacion sobre el impacto negativo del trafico
a partir de la década de los noventa se aborda desde una
perspectiva medioambiental en la que se vuelven preocupantes
los indices de contaminacién en las ciudades causados
principalmente por el trdfico automovilistico. Las politicas
integrales de gestién de la movilidad dentro de la ciudad
presentan contenidos muy diversos, con el principal objetfivo de
facilitar por igual las diversas formas de movilidad urbana, entre
ellas: primar y potenciar aquellas que son mds respetuosas con
la mejora del medio ambiente urbano. Lo cual supone restringir
al minimo imprescindible el frdfico de automoviles privados,
adaptando su uso a las caracteristicas de la frama urbana.

Las politicas de ordenaciéon y gestion de la movilidad
se establecen como nuevos insfrumentos denominados planes
integrales de movilidad urbana. Estos engloban dos objetivos
principales que son: uno, aprovechamiento y optimizacion
de la infraestructura existente de una manera mds racional,
y el segundo, facilitar el acceso a la ciudad y mejora de las
condiciones de vida para un sector mds amplio de la poblacién
y no Unicamente para los que poseen vehiculo privado.

Los planes se basan en diferentes medidas de
planificacién y reglamentacién que por un lado buscan la
optimizacién de las redes de infraestructura existentes y por otro
lado buscan la disminucion de la dependencia en el transporte
privado.

En cuanto alprimerobjetivo, se establecelajerarquizacion
de la red y se atribuye disenos especificos de acuerdo a la
funcién que desempena cada via. Se distinguen la red principal
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La reduccion de la velocidad como medida de recuperaciéon de sectores residenciales

Diferentes propuestas para disminuir la velocidad
del tréfico y creaciéon de “zonas 30" cuyo limite son
30km/h de esta manera se puede dividir el espacio
publico para zonas residenciales y zonas de
circulacién. El concepto se origina en las ciudades

holandesas en 1976.

1,56 Adecuacion de via en zona residencial de
ciudad holandesa para disminuir la velocidad del
tréfico

1,57 Catdlogo de medidas para la reduccion de la

velocidad en la via

"Drawings are from *Tratfic Galming: State of the Practice.” ITE/FHWA. AUTUST 1999.)

con prioridad para largos recorridos y con altas capacidades
de trédfico y por otro lado se identifica la red local para trafico
privado en los fejidos urbanos mds sensibles. Se definen las redes
especificas para producir distintas formas de movilidad, entre
ellas la red de itinerarios peatonales que articulen las zonas con
mayor centfralidad. Se establece una politica de aparcamiento
que favorezca el estacionamiento en origen.

Para disminuir la dependencia del vehiculo privado es
necesario potenciar la red de medios de transporte publico con
cobertura suficiente y un adecuado sistema de intermodalidad
que permita la interrelacién con otros modos de fransporte. Se
proponen distintas redes para acoger la diversidad de formas de
movilidad segun su destino principal: red de transporte colectivo,
red arficulada para la movilidad en bicicleta protegida del
tréfico rodado y compartiendo itinerarios peatonales.

En relacion a la optimizacion de la infraestructura existente
se deben tener en cuenta las siguientes consideraciones:

e Definicién de los distintos érdenes de jerarquia del sistema
viario: Trdfico casi exclusivo de automoviles en las vias
segregadas de alta capacidad, trdfico de acceso a
la ciudad o de distribucidén entre sectores, trdfico de
distribucion compartido con otros medios en vias bdsicas
de interrelacion y fravesias del tejido urbano (de gran
capacidad y con velocidades de hasta 50km/h), calles
distribuidoras principales en los barrios con multiplicidad
de usos y concebidas para velocidades de recorrido
entre 30 y 50km/h; y calles locales dentro de los diferentes
fejidos urbanos disenadas para no permitfir sobrepasar los
30km/h con una tendencia a ser consideradas calles de
coexistencia.

e Consideraciones de diseno para cada tipo de via. Son
abundantes los manuales que detallan las especificaciones
técnicas y de disefo que requiere cada tipo de via para



poder cumplir su funcidn especifica. Todas las vias no deben
acoger todas las funciones, como parte de un sistema
jerdrquico se deben repartir las diferentes funciones de la
via entre el sistema de calles y ejes. No sélo se deben tener
en cuenta las funciones relacionadas con la circulacién,
sino también las actividades econdmicas, sociales y de ocio
y asi se pueden establecen las funciones para cada nivel
jerarquico. El diseno de cada via se hard en relaciéon con
las actividades dominantes a las que da lugar. El espacio
viario se debe repartir para los distintos usuarios y deberd
ordenar todas aquellas actividades que puedan situarse en
un espacio viario.

Diseno de las arficulaciones y los nodos de intfercambio con
las ofras redes del sistema. Estos se deben disefiar con mucho
rigor para permitir una adecuada relacién entre los diferentes
niveles viarios, su seleccion estratégica es fundamental para
decidir donde y cémo se producen los enlaces. Se debe
frabajar por la “urbanidad” de estos puntos, la historia
urbana muestra que estas grandes “puertas interiores”
pueden ser espacios representativos y de uso civico*.
Politica de aparcamiento que favorezca el estacionamiento
en origen. Debe existir la obligacion de crear aparcamientos
enlosinmuebles o en el subsuelo del espacio publico cuando
haya déficit de plazas. El aparcamiento en superficie de
calle debe de limitarse a favor de las demds formas de
movimiento y establecer restricciones para confrolarlo de
acuerdo a las caracteristicas de cada parte de la ciudad.
Propuestas para la reduccion de niveles de trdfico. En estos
casos se busca que la circulacion rodada, los ciclistas y
los peatones puedan compartir un mismo espacio viario
para esto es necesario que la velocidad mdxima de los
vehiculos sea 30km/h. Este concepto se asocia con el de
“dreas urbanas ambientales”, introducido por Buchanan.

Este tipo de propuestas se derivan de preocupaciones
relacionadas con la seguridad viaria para mejorar y adaptar
el comportamiento del vehiculo en ciertas calles y reducir el
indice de accidentes. Se aplican soluciones técnicas para
lograr este objetivo como estrechamientos de calzadas,
desalineacién de la traza, cambios de pavimentos,
elevaciones puntuales de la calzada.

e Reducir la dependencia en el vehiculo privado. A pesar del
incremento anual de vehiculos en las ciudades, este objetivo
va relacionado con la oferta de medios de transporte
publico eficientes y disefos de ciudades que favorezcan
la concentfracién de actividades por sobre la disgregacion.
La oferta alternativa del sistema de transporte debe ser
lo suficientemente efectivo como para incentivar a los
usuarios a sustituir los desplazamientos en vehiculo privado
por modos de transporte colectivo. Ademds deben existir
las condiciones adecuadas para otras formas de movilidad
como la bicicleta o los recorridos a pie.

e Prdcticaurbanisticaorientadaalacompacidad delaciudad.
Se deberd buscar la manera de confrolar el crecimiento por
medio de la renovacion de la ciudad consolidad buscando
estrategias orientadas a la compacidad y proximidad
funcional. Esto con el objetivo de minimizar la tendencia
predominante propiciadora de la dispersion de la ciudad y
para reducir lo mds posible los desplazamientos innecesarios
en vehiculo privado.

1.3.7 Renovacién urbana integral

Los proyectos del espacio viario deben ir estrechamente
relacionados con la recuperacion de la ciudad, es decir que
presentan la oportunidad de renovacion urbana integral. Este
tema se desarrollard con mayor detalle en el capitulo 2, en este
apartado cabe mencionar las prdcticas de renovacién que
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Renovacién urbana, Pértland, Oregon.

Las principales actuaciones estén orientadas ala
fransformacién de espacios centrales ocupados
por infraestructura viaria. La redensificacion de
estas zonas asi como un sistema de transporte

metropolitano buscan controlar el crecimiento.

1,58 Regién metropolitana de Portland 1,60 Distritos de renovacién urbana en el centro 1,61 1,62 1,63 1,64 Renovacion del frente

1,59 Proyecto del tranvia en sector central de Portland litoral del drea central
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estdn adoptando diversas ciudades del contexto anglosajon
para contrarrestar  la indiscriminada  expansiéon  territorial
favorecida por las grandes infraestructuras. Muchos de estos
ejemplos ftoman como referente la experiencia de Barcelona
en cuanto a su capacidad de comprender el proyecto viario
en términos de proyecto urbano con incidencia en el territorio
general de la ciudad.

La consideracion de la movilidad como estrechamente
ligada a la recuperacién del espacio urbano, ha llevado a
muchas ciudades de Estados Unidos a reformular sus politicas
de crecimiento y apostar por ciudades mds compactos. Se
busca confrarrestar el efecto de la dispersidon que ha producido
el crecimiento en baja densidad durante varias décadas, que
produce el consumo de grandes extensiones de territorio. El
concepto de la compacidad como condicidon indispensable en
los proyectos de movilidad comienza a ser un tema recurrente;
ejemplos como el plan de Nueva Jersey* o los proyectos de
renovacién urbana en la ciudad de Portland, Oregon® presentan
interesantes propuestas. En el campo tedrico aparecen textos
como “Towards an Urban Renaissance” (1999) producido por el
Urban Task Force dirigido por Richard Rogers como un encargo
del Departamento de Medio Ambiente y Transporte Regional del
Reino Unido en el que se aborda el tema de la movilidad junto
con estrategias de recuperacion de los tejidos apostando por
una urbanizacion mas compacta.

Pértland: Un caso de renovacion urbana integral.

La renovacion urbana de Portland de las Ultimas
décadas ha superado la vision de tabula rasa de principios del
siglo XX para la intervencion urbanistica. En la actualidad se
trabaja con el contexto edificado y la poblacién existente para
crear oportunidades de renovacién urbana. “La renovacion
urbana es un intento de regresar a la ciudad las cualidades que

el tiempo y la obsolescencia le han quitado. Es un programa

de mejoramiento sistemdtico a través del cual los ciudadanos,

asociados con agencias gubernamentales y empresas privadas
se reunen para restablecer la vitalidad de los diferentes sitios de
la ciudad.”

Portland es ejemplo de un interesante proceso de recuperacion
de la ciudad consolidada con el objetivo de devolverle la
vitalidad a las dreas centrales y frenar el crecimiento expansivo.

A través de una agencia de renovacién en que
participan tanto agentes publicos y privados como la sociedad
civil se financian diferentes proyectos como son:

e Proyectos de desarrollo urbano cerca de las lineas del franvia
que combinan usos comerciales y residenciales.

e Financiamiento para la construccion o rehabilitacién de
propiedad comercial ligada a la creacidén o mantenimiento
de nuevos puestos laborales.

e Créditos para la construccion y rehabilitacion de viviendas
y otras herramientas financieras para promover el acceso a
la propiedad en propiedad o en alquiler para atender los
diferentes niveles de ingresos de la poblacion.

e Mejoramiento de la imagen urbana como iluminacion
publica, arbolado, dreas peatonales y diferentes servicios.

e Mejoramiento de los diferentes sistemas de transporte como
el fren ligero, el tranvia, y nodos viarios.

e La conservacion de edificios patrimoniales.

e Construccion de pargues y espacios publicos.

e Sistema de transporte colectivo.

A través del sistema de financiamiento de los proyectos
las plusvalias se destinan a politicas de control del crecimiento
y mejora de la infraestructura de transporte y en general todo
lo relacionado con el sistema viario, puentes, aceras, dreas
peatonales. En algunos sectores la renovacién urbana ha
implementado un método para influir en la inversion privada
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para gestionar el crecimiento anticipado. En cada uno de los
planes de renovacion se incluyen propuestas para mejorar y
aumentar las opciones de fransporte, mejorar el control del flujo
vehicular y se propone la construccidon de nuevas edificaciones
en dreas centrales.

Towards an Urban Renaissance*

En este texto se maneja el concepto de sustituir la imagen
de fracaso y deterioro por la de oportunidad y crecimiento
sostenible. Se senala que mientras la ciudad se fragmenta, se
deteriora su potencial como institucion que forman parte de la
vida cotidiana, y ademds, se pierde su capacidad para ejercer
el rol de cohesién civica. Como resultado las comunidades
urbanas se debilitan seriamente mientras que las personas vy las
actividades se dispersan sobre grandes distancias.

Se reconocen valores urbanos en ciudades paradigmdticas
como Barcelona, Estocolmo, Pértland o Amsterdam. Estas
ciudades son los lugares donde la gente quiere vivir, la gente
desarrolla un sentido de pertenencia. Estas ciudades son
ejemplos de transformacion de dreas urbanas deterioradas en
oportunidades de renovacion. Esto genera que las personas
quieran vivir en los centros urbanos atraidos por un estilo de vida
donde la vivienda, el frabajo y ocio pueden coexistir dentro de
un mismo barrio.

Los conceptos que se desarrollan en este informe buscan
adoptar criterios de desarrollo sostenible, se requiere alcanzar
estdndares medioambientales mds altos y proteger el entorno
natural del deterioro son los principales retos de este nuevo
siglo. Si el entorno urbano fracasa perdemos mucho mds que las
estructuras fisicas de las ciudades.

En este fexto se idenfifican los diferentes espacios de la
ciudady las diferentes capacidades que presenta cada uno para
su fransformacién. Se plantea la excelencia en el disefio como el

medio para lograr espacios de calidad en la ciudad, propone un
compromiso con la creatividad y la calidad en la forma como se
disenan edificios, espacios publicos e infraestructura. Estas son las
bases para una ciudad sostenible para el futuro.

Establece ademds recomendaciones para unificar el trabajo
profesional publico y privado para lograr un medio ambiente
urbano de alta calidad. Reconoce la importancia de promover
principios de disefo urbano en el nivel de las politicas publicas y
en la participacion local.

Se apuesta por el diseho como practica para la resoluciéon
de problemas que permiten determinar la calidad del entorno
construido de edificios, espacios publicos e infraestructura,
ademds de proporcionarlosinstrumentos para laimplementacién
de la renovacién urbana.

Se enfatiza la importancia del diseho como una inversién
a largo plazo para la sostenibilidad de la ciudad. Los nuevos
desarrollos urbanos o© suburbanos pueden proporcionar
un ambiente con alta calidad de vida cuando contienen
diversidad de usos, buenos servicios locales, una buena red de
transporte publico. La excelencia en el diseno de edificios y
espacios tiene que buscar una forma urbana sostenible. Esto es
la ciudad compacta, multicéntrica de usos mixtos que favorece
los desplazamientos a pie, bicicleta y transporte publico. El barrio
como sector urbano, se considera la unidad bdsica de la ciudad.
Desde esta escala se busca un modelo urbano sostenible que
serd distinto para cada sector de acuerdo a sus caracteristicas.
Las relaciones dentro del barrio asi como entre los distintos barrios
de la ciudad determinan la funcionalidad de la ciudad.

Usos mixtos: para asegurar la vida de un barrio durante todo
el dia es necesaria la diversidad funcional. Esto significa favorecer
la presencia de instituciones publicas y usos comerciales en los
sectores y centfros de distrito para optimizar el uso de edificios
subutilizados.
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Nofas capitulo 1

' En Francia, en la segunda mitad del siglo XIX se promulgan las leyes de
normativa edificatoria para viviendas, asi como leyes sobre higiene, (en
Giorgio Boaga,1977).

2 Los objetivos de Haussmann en sus proyectos de ampliacion de vias
fueron: aislar los grandes edificios, palacios y cuarteles, con el objeto de
realzar su estructura y facilitar su acceso. Mejorar la salubridad de las
ciudades mediante la eliminacién de callejones estrechos e insalubres.
La creaciéon de amplias avenidas para permitir la circulaciéon del aire y la
luz vy las tropas. Facilitar el acceso y salida de las estaciones del ferrocarril
mediante lineas de penetracion que conduzcan de manera directa a
los centros comerciales y de esparcimiento.

3 Véase Carme Miralles-Guasch, en Ciudad vy transporte, el binomio
imperfecto, 2002.

4 MonclUs y Oyén, 1990 en Carme Miralles-Guasch, 2002.

5 Monclus 1989, en Miralles-Guasch, op cit.

¢ Sabaté Joaquin, El Proyecto de la calle sin nombre: los reglamentos
urbanos de la edificacién Paris-Barcelona, Caja de Arquitectos,
Fundacién, cop., Barcelona 1999, coleccién Arquitesis 4.

7 Joaquin Sabaté Bel, “Morfologia urbana y ordenanza”.

8 Bohigas Oriol “Reconstruccion de Barcelona”, MOPU (Ministerio de
Obras PUblicas y Urbanismo.) Madrid 1986. Monografias de la Direccién
General de Arquitectura y Edificacion.

? Carme Miralles-Guasch, 2002, op. Cit.

1°op. Cit.

" En Boaga Giorgio, 1972.

12 Herce Manuel, El Soporte Infraestructural de la Ciudad, Edicions UPC,
Barcelona, 2002.

13 Descripcién hecha en la tesis doctoral de Laura Alcald, “Hacia la
asimilacion de las vias segregadas en el dmbito urbano...” Barcelona
2004.

'“De este periodo son los modelos ecoldgicos de la escuela de Chicago
de 1920, en que tedricos como Burguess y Park realizan un esquema
conceptual de los distintos sectores ecoldgicos que se dan en la ciudad
de Chicago, como se verd en el capitulo 3 de esta investigacion.

1> Carme Miralles-Guasch, op.cit.

¢ El abaratamiento de los costes de produccién, que supuso la
implantacién del frabajo en cadena, desarrollada por Henry Ford en su
fébrica de Detroit en 1913 significé el abaratamiento del producto final.
(en Carmen Miralles-Guasch)

17 Las primeras autopistas fueron la “Motor Parkway” de 1906-1911 y la
"Bronx River Parkway” entre 1906-1923.

'® Herce Manuel, "Periodificacién de la construccion de la ciudad
moderna desde las innovaciones tecnoldgicas en sus infraestructuras.
correspondencia con la evolucién de los paradigmas de planeamiento
urbanistico”. Material diddctico, master Gestion de la Ciudad, 2005.

¥ Herce Manuel, Op. Cit.

2 Congreso Internacional de Arquitectura Moderna fundado en 1928
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