INTRODUCCION

Avda. Alameda se constituye en un eje estructurante oriente ponien-
te de la ciudad de Santiago.

En los dltimos veinte afios, las metodologfas empleadas
en la planificacién urbana y del transporte han presentado una
evolucién que amerita una revisién pues ha influido en la forma
de hacer planificacion espacial.? En efecto, las metodologfas que
figuran en el dltimo cuarto de siglo tienen raices epistemoldgicas
distintas segun sean los enfoques disciplinares, las tecnologfas y
las necesidades de responder a los problemas detectados en las
ciudades modernas.

Por otro lado, las metodologias de la planificacién han
cambiado respecto a los actores participantes del proceso. Es as
como antes los planificadores eran los expertos que hacian el plan
para la gente, desde el principio al fin como los principales acto-
res; los cuales eran percibidos como unos tecnécratas. En cambio
hoy hay un énfasis distinto, pues se reconoce la existencia de los
otros actores participantes del proceso tales como la gente co-
mun y los tomadores de decisién. Esto conduce a nuevas formas
de aproximacién a la planificacién que integra estos tres grupos
de personas. (Ayeni, 1997:3)

El presente articulo pretende hacer una sintesis de los en-
foques metodoldgicos y analizar sus contenidos con el objeto de
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establecer un marco tedrico para entender la forma de hacer pla-
nificacién en la actualidad y su proyeccién al futuro.

Los enfoques metodolégicos en el perfiodo de estudio se
han organizado en cuatro, a saber: (i) los modelos matemdticos;
(ii) los planes - proyecto de urbanismo; (iii) los sistemas espacia-
les informdticos; y (iv) la sustentabilidad urbana.

El primer enfoque se refiere a las técnicas conocidas como
los modelos matemdticos que tuvieron su origen en los afios cin-
cuenta en los Estados Unidos con motivo de planificar las inver-
siones en la infraestructura de transporte. Sin embargo, al cabo
de un par de décadas de funcionamiento son objeto de duras
criticas por parte de los planificadores urbanos por sus restriccio-
nes, con lo cual pierden validez y credibilidad. Posteriormente,
en los afios setenta, algunos profesionales afines al estudio de las
ciudades, mejoraron estos planteamientos modélicos incorporan-
do variables de usos de suelo y edificacién, con lo cual se hacia
mas integral y realista su aplicacién. Es asf como en los ochenta y
noventa resurgen los modelos de usos de suelo y transporte.

El segundo enfoque tiene relacién con las respuestas de
disefio arquitecténico y urbanistico frente al crecimiento explo-
sivo de los suburbios y su desintegracion espacial por las vias de
transporte en las ciudades norteamericanas. Problema que afecta
también a las ciudades latinoamericanas, pero con caracteristicas
socioecondmicas distintas. Esta metodologfa pretende dar orga-
nicidad, identidad comunitaria y estructura espacial unitaria a
los planos de nuevas urbanizaciones que se ubican en la periferia,
y que usualmente se adicionan como pafos al tejido urbano exis-
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tente sin la concepcion de un proyecto de urbanismo. Esta co-
rriente de pensamiento es conocida como el “Nuevo Urbanis-
mo” aunque de nuevo no tiene mucho pues ya en los afios cin-
cuenta Perry planteaba el concepto de unidad vecinal como un
conjunto habitacional arménico que contiene fuertes vinculos
sociales.

El tercer enfoque empleado en la planificacién urbana y
del transporte son los sistemas espaciales informdticos que cons-
tituyen herramientas de apoyo metodoldgico. Entre los mds fre-
cuentes figuran los Sistemas de Informacién Geogréfica (GIS
Geographical Information System); los Sistemas de Disefio Asisti-
do por Computador (CAD Computer Assisted Design), y recien-
temente la modelacién espacial tridimensional mediante progra-
mas computacionales de realidad virtual (VR Virtual Reality).
Para conformar un nuevo concepto denominado el Sistema de
Apoyo a las Decisiones (DSS) (Decisions Support Systems) El con-
junto de opciones presentadas no son excluyentes sino que son
complementarias entre sf.

Finalmente, en los albores del siglo XXI aparece el con-
cepto de la sustentabilidad aplicado a distintos campos y con
distintos énfasis, as{ por ejemplo, se habla de sustentabilidad
ambiental, sustentabilidad econémica y sustentabilidad social,
todo lo anterior se puede englobar en otro concepto mds amplio
conocido como el desarrollo sustentable que para el caso de la
ciudad lo vamos a denominar en este articulo la sustentabilidad
urbana.

El desarrollo sustentable es una nueva modalidad que pre-
tende balancear las tres vertientes cldsicas de desarrollo, la social,
la econémica y la ambiental en forma explicita. Para ello surgen
también estudios y propuestas metodoldgicas que puedan medir
el grado de sustentabilidad alcanzado en el desarrollo, a través de
los llamados “indicadores de sustentabilidad”. Para el caso espe-
cifico de la ciudad, nace una base tedrica conocida como la Ciu-
dad Compacta que relaciona la forma urbana con el sistema de
transporte y el uso eficiente de la energfa., teniendo como objeti-
vo final el logro de una ciudad sustentable.

LOS MODELOS DE USO DE SUELO — TRANSPORTE

El llamado proceso de convergencia claramente expuesto
por De la Barra, indica que en décadas recientes, los métodos
empleados por la ciencia natural y la ciencia social se han acerca-
do considerablemente llegando a puntos de convergencia. Dos
factores han influido en este acercamiento: uno es la estadistica,
una rama de las matemdticas y que ha sido inicialmente desarro-
llada para el conocimiento cientifico social. El otro factor ha sido
el computador que ha facilitado el manejo de gran cantidad de
datos, los cuales al tener una referencia espacial han permitido
ademds el andlisis espacial. Hechos relevantes para el caso de la
planificacién urbana y regional. (De la Barra, 1989).

El mismo autor sostiene que una de las principales contri-
buciones de la computacién ha sido la posibilidad de simular, lo
cual hace posible la experimentacién cientifica y social. Con esta
nueva funcién, el analista recrea una versién simplificada de la
realidad en un modelo computacional y asf experimenta en este

medio artificial. La importancia de este experimento radica no
solamente en ser una herramienta de apoyo a las decisiones en la
planificacién urbana, sino que también permite construir teorfa
a través de la investigacion cientifica en las ciencias sociales.

Batty afirma que un cambio en el enfoque metodolégico
tradicional ha permitido la confeccién de modelos, pues estos se
construyen a partir de la realidad, vale decir interpretar lo que
dicen los datos observables en terreno. Con el desarrollo de las
tecnologfas de la informacién ha sido posible disponer de una
enorme cantidad de datos; almacenarlos, procesarlos, visualizar-
los, etc.; lo cual sumado al andlisis espacial ha permitido trans-
formarlos en informacidn, y el andlisis de la informacién puede
producir conocimiento. Este enfoque metodoldgico se conoce
como inferencial-inductivo que es muy diferente al cldsico méto-
do hipotético-deductivo. (Batty, 1994). La aplicacién de este ul-
timo método junto con la influencia metodoldgica de Popper ha
transformado el proceso lineal de busqueda del conocimiento en
uno ciclico o iterativo.

En este contexto, los modelos son considerados herramien-
tas que permiten la simulacién de sistemas urbanos y representan
una versién simplificada de la realidad. Esta caracteristica es inten-
cional pues pretende recoger los aspectos mds significativos de la
realidad y ser su referente. Los modelos en el planeamiento urbano
y el planeamiento del transporte nacen en la década de los 50" en
los Estados Unidos, en un momento que ocurrfan dos hechos de-
terminantes. Por una lado, el rdpido crecimiento de la ciudad re-
querfa construir nuevas infraestructuras de transporte y por otro
lado, en el campo académico se tenia gran fe en la eficacia de la
tecnologfa y la ciencia, factor determinante para una transicién en
la forma de hacer planificacién. Epoca en que se produce una evo-
lucién que va desde la concepcién de “planificacién como arqui-
tectura” hacia la planificacién como “ciencia aplicada” introducida
por la Escuela de Chicago. (Klosterman, 1994)

En los sesenta los modelos basados en el computador era
una metodologifa muy poderosa que permitia describir, analizar
y predecir localizacién de usos de suelo, transporte y otras activi-
dades a nivel regional y metropolitano, con lo cual se llegaron a
producir varios modelos de desarrollo urbano. (Harris, 1965)

Serra clasifica en dos los periodos de la modelistica, la pri-
mera fase que va desde los afios 50, 60 y 70 y la segunda fase que
va desde los afios 80 y 90. En la primera fase los modelos son
considerados como la panacea para la planificacién y su objetivo
inicial era evaluar proyectos de infraestructura de transporte como
también controlar el rdpido crecimiento de las ciudades norte-
americanas.

En los afios 70 se produce una crisis global que también
incide en la forma de hacer planificacién y esta vez se reconocen
las limitaciones de los modelos, como herramientas de apoyo. El
Requiem de Lee en 1993 constituye un hito en la critica modelfs-
tica, pues pone en duda la validez y aplicabilidad de los modelos
para la planificacién urbana. El perfodo concluye con el recono-
cimiento de que los modelos no son la panacea sino mds bien
instrumentos de apoyo a una fase del planeamiento. (Serra, 1996).
En los 80 y 90 las criticas contindan, pero esta vez hay una avan-
ce en la fundamentacidn tedrica y operacional respecto a los
modelos “cldsicos” de los 60.
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Los modelos son una representacion sistémica de la reali-
dad que tiene algtin grado de abstraccién. De menor a mayor
pueden encontrarse al menos cuatro tipos de modelos: el modelo
a escala, conocido como icénico, que consiste en una representa-
cién en miniatura de la realidad, ejemplo una maqueta. El mo-
delo analdgico es aquel que transforma el tamafio y algunas otras
propiedades, por ejemplo un mapa. El modelo conceptual es
aquel que describe las relaciones entre los elementos de un siste-
ma. El modelo matemdtico es un modelo conceptual que em-
plea el lenguaje matemdtico y ademds puede predecir compro-
bando su validez con casos de estudio.

En base a la resolucién espacial, los modelos pueden clasi-
ficarse en tres grupos bdsicos: micro-espaciales, meso-espaciales
y macro-espaciales que se sustentan en diferentes teorfas. As{ por
ejemplo, los modelos micro se fundamentan en la teorfa microeco-
némica o de usos de suelo y renta del suelo. Esta teorfa asume
que existe una competencia perfecta del mercado de suelo entre
los individuos por una determinada localizacién y espacio, la cual
esta regida por la obtencién de mdxima utilidad. Son modelos
estdticos, que tienden al equilibrio y deterministas pues suponen
que no hay variaciones en la conducta humana. Su dmbito de
aplicacién espacial habitual ha sido la regién.

Los modelos meso-espaciales 0 modelos de interaccion
espacial tratan de resolver el excesivo detalle de los anteriores a
través de la agregacion de la informacién en grupos y zonas. La
teorfa base comenzé con la analogfa gravitacional (Hansen) y
han sido aplicados profusamente en el planeamiento urbano, par-
ticularmente en modelos de transporte y usos de suelo (Lowry)
(Wilson) en los 60 y 70.

Los modelos macro-espaciales o también llamados macro-
econémicos tiene como finalidad representar un sistema econd-
mico nacional. Autores como Isard y otros emplearon las tablas de
insumo-producto para el estudio de la economia regional. Estos
modelos tienen interés para la planificacién econdémica.

Finalmente los modelos segtin el grado de exactitud en la
prediccién pueden clasificarse en deterministas y probabilistas;
siendo los primeros mds usados en las Ciencias Naturales mien-
tras que los segundos en las Ciencias Sociales. Cuando se trata de
modelar sistemas urbanos se emplean con mayor frecuencia los
probabilistas que asumen que no existen leyes exactas que rijan el
comportamiento humano.

Entre los modelos de usos de suelo y transporte desarro-
llados por latinoamericanos en las Gltimas décadas figuran tres
chilenos: Echefiique con el modelo MEPLAN; De la Barra con
el modelo TRANUS; y Martinez con el modelo MUSSA. Los
centros de modelacidn urbana establecidos por estos autores y
vigentes hoy en difa son los siguientes: Cambridge, Caracas y San-

tiago de Chile. (Wegener, 1994).

MEPLAN de Marcial Echefique. (1986)

Es un modelo meso-espacial que permite el andlisis y eva-
luacién de proyectos estratégicos de infraestructura productiva,
entre otros. La construccién del modelo estima la demanda por
transporte junto al crecimiento de actividades productivas y pre-

La densidad del stock edificado influye en la generacion de flujos de
trafico.

tende resolver el equilibrio entre la demanda de viajes (pasajero y
carga), la oferta de transporte, y la localizacién espacial de las
actividades econdmicas.

Una de las caracteristicas de este modelo es la integracién
entre el sistema de actividades y el sistema de transporte. Emplea
un modelo matemdtico probabilistico tipo Logit. Se constituye
en una util herramienta de andlisis para la formulacién de planes
de inversién en infraestructura.

TRANUS de Tomads De la Barra. (1982)

Es un modelo meso-espacial que también incorpora ele-
mentos de la macroeconomia y responde al reconocimiento de la
relacién causal y circular entre la localizacién de las actividades
urbanas y el sistema de transporte. En este modelo el concepto
de accesibilidad aparece como factor determinante en la localiza-
cién de actividades y como resultado de esta localizacién, la ge-
neracién de flujos funcionales, los cuales son insumo para el
modelo de transporte. Esto significa que la distribucién de viajes
viene dada por el modelo de usos de suelo. Por eso puede afir-
marse que tanto el modelo de Echefiique como aquel de De la
Barra integran efectivamente el sistema de usos de suelo con el
sistema de transporte., lo cual hace mds realista su aplicacién
respecto al uso de otros modelos en la planificacién urbana y del
transporte. (Morais, 1997)



URBANO ¢ JULIO 2005 ¢ 7

MUSSA de Francisco Martinez (1992).

Es un modelo micro-espacial que pretende simular el
mercado inmobiliario con sélidos fundamentos teéricos resumi-
dos en el “Bid-Choice”, que explica las reglas del comportamien-
to humano en materia de localizacién y renta del suelo. El “Bid-
Choice” esta basado en dos teorfas: el cumplimiento de la regla
del “mejor postor” (Bid) para acceder prioritariamente al merca-
do de suelo y la obtencién de la “mdxima utilidad” (Choice) en
una eleccion de localizacion. Postula que el equilibrio del merca-
do es alcanzado cuando ambas condiciones son satisfechas si-
multdneamente.

Es un modelo que conecta el sistema de usos de suelo y
transporte; busca el equilibrio estdtico del mercado y es de tipo
deterministico. En su estructura emplea un modelo matemdtico
probabilistico tipo Logit y maximizacién de la entropfa.

LA DICOTOMIA PLAN - PROYECTO

La Carta de Atenas que expuso los principios de la ciudad
moderna en los afios treinta ha tenido una influencia internacio-
nal indiscutible y ha modelado gran parte de la forma de vida en
nuestras ciudades. En efecto, los principios del urbanismo mo-
derno tales como la segregacién de funciones, la separacién de las
circulaciones, las extensiones de superficies libres para el esparci-
miento, las densidades habitacionales en volumetria de altura,
etc. han configurado las urbanizaciones habitacionales en las ciu-
dades. Este modelo de organizacion espacial ha sido también
aplicado a la planificacién urbana en general. Sin embargo, ya en
los anos sesenta surgen voces detractoras del movimiento moder-
no, lideradas por Jane Jacobs (Jacobs, 1962) cuyo argumento
principal es la destruccién del tejido social y urbano por las ten-
dencias de “tabla rasa” del modernismo.

En los afios cincuenta y basados en los principios del ur-
banismo moderno, aparecen los planes maestros (Master Plan) y
Planes Reguladores como instrumentos de la planificacién urba-
na que pretenden guiar y controlar el crecimiento fisico urbano.
Entre sus componentes principales de regulacién figuran la zoni-
ficacién, los usos de suelo, la red vial estructurante, el tamafio
predial, las densidades de ocupacién y los cédigos arquitecténi-
cos o condiciones de edificacién tales como el indice de cons-
tructibilidad, el coeficiente de ocupacién de suelo, los distancia-
mientos a los limftes de la propiedad, las alturas de edificacién y
otros. Con estas medidas de regulacién se pretendia salvaguardar
minimas condiciones de habitabilidad basadas en variables espa-
ciales como el grado de asoleamiento, privacidad, seguridad, ha-
cinamiento urbano, conectividad de la trama urbana y el grado
de compatibilidad entre las actividades urbanas.

Cabe recordar que esta forma de hacer planificacién espa-
cial se inserta en una de las cuatro corrientes, a saber, la urbanis-
ta.’> No obstante lo anterior, estas propuestas estdn referidas siem-
pre a un plano, de naturaleza bidimensional y no tridimensional

como es la verdadera ciudad. (Cdrdenas, 1999). Por otro lado, las
propuestas consideran la dimensién social de la ciudad desde un
punto de vista estadistico solamente, ignorando la valoracién
cualitativa, de orden subjetivo, que tiene relacién con las caracte-
risticas culturales y formas de interaccién social en el espacio. El
concepto de proxémica empleado por Hall puede aportar ele-
mentos a este andlisis, pues incide en la forma de ocupacién del
espacio publico en la ciudad. (Hall, 1972)

Los instrumentos mencionados tales como el Plan Regu-
lador no han tratado suficientemente el tema del proyecto de
urbanismo o la visién de ciudad que desean como imagen obje-
tivo; transformdndose asf las propuestas en un mero plan en vez
de un proyecto de urbanismo. Este vacio sentard las bases para el
surgimiento de nuevos desarrollos conceptuales y metodolégicos
en la planificacién urbana. Esta aparente dicotomia entre plan —
proyecto parece ser el punto de partida de una nueva corriente de
pensamiento en el Urbanismo, que comienza a desarrollarse en
los ochenta en USA y Canadd para decantar en los noventa con
la acufiacién del concepto “Nuevo Urbanismo”. (Katz, 1994)

El “Nuevo Urbanismo”

El Nuevo Urbanismo (The New Urbanism) es un movi-
miento de disefio urbano de gran relevancia para el futuro de la
planificacién urbana y del transporte, pues da una respuesta po-
sitiva frente a las falencias producidas por la aplicacion del actual
instrumento, conocido como Master Plan y/o los Planos Regula-
dores En efecto, medidas como la segregacién de usos de suelo
en zonas monofuncionales, trazados estructurantes de una red
vial destinada al vehiculo rodado y liberacién de espacios inters-
ticiales dominio de nadie, son algunos de los aspectos que han
destruido gradualmente la vitalidad del barrio y configuracién
de la calle. La mayorfa de las variables empleadas por estos ins-
trumentos de planificacidn son bidimensionales y estdn concebi-
das para organizar un plano del territorio, desconociendo un as-
pecto fundamental de la ciudad: el espacio tridimensional. El
cual esta conformado principalmente por la arquitectura, los es-
pacios urbanos, las coberturas del suelo y la vegetacién.

El Nuevo Urbanismo pretende subsanar esta desagrega-
cién espacial a través del disefio urbano aplicado a la planifica-
cién urbana y recuperar el rol protagénico de la calle como el
espacio habitable de la comunidad por excelencia. Para alcanzar
este objetivo y dar calidad a la ciudad propone unos principios
bésicos:

- integrar la escala peatonal

- identificar un centro y una frontera

- lograr diversidad de usos y poblacién
- definir el espacio publico

Por otra parte, los actuales patrones de desarrollo urbano
basados en una localizacién dispersa han creado una fuerte de-

3 Segtin el compendio de la Unién Europea sobre politicas y sistemas de planificacién espacial, distingue cuatro tendencias (tomado del vocable inglés traditions): la planifica-

cién regional; la planificacién integral comprehensiva; la gestion del usos de suelo; y la del urbanismo. Esta dltima tiene un fuerte componente arquitecténico y preocupacién

por al disefio urbano, el paisaje y el control de los edificios.
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El vehiculo privado se convierte en el medio principal de transporte
en los suburbios residenciales.

pendencia del vehiculo privado. En efecto, una localizacion de la
vivienda en porciones de territorio afuera de la ciudad, con baja
densidad y alejada de los servicios y amenidades que ofrece la
ciudad tales como la salud, la educacidn, la cultura, la recreacién,
etc. induce a que los habitantes necesiten desplazarse hacia la
ciudad.

Esta forma de ocupar el espacio y funcionamiento facilita el
circulo vicioso del transporte pues dado que la densidad de ocupa-
cién es baja no hay suficiente demanda por transporte publico, en
consecuencia, la funcién del transporte no es rentable para el em-
presario. De este modo, los ajustes se pueden orientar a subir el
precio del pasaje, o bien reducir la frecuencia y aumentar la tasa de
ocupacién del microbus, con lo cual se hace menos atractivo su
uso para el usuario y se prefiere el uso del vehiculo privado para
acceder a la ciudad. De este modo, se incrementa el uso del vehicu-
lo privado produciendo una sobrecarga de la capacidad vial con la
consecuente congestién, contaminacién y riesgo de accidentes.

Frente a estas problemdticas, los arquitectos norteamerica-
nos Duany and Plater-Zyberk han ideado interesantes propuestas
de disefio, las cuales consideran tres elementos organizadores del
espacio: el vecindario, el distrito y el corredor. El vecindario debe
contemplar en su disefio los principios ya enunciados ademds de
un sistemas vial y de transporte que proteja las actividades y escala
del barrio. Propone para ello una red fina de calles interconectadas

que mantengan el trdfico local al margen del trifico de los caminos
regionales y también al margen del tréfico de paso.

Para el disefio de las vias propone una variedad de tipos
considerando un principio de equidad, esto es integrar simultd-
neamente el movimiento del vehiculo con el del peatén. Los au-
tores sostienen que ambos tipos de movimiento pueden y deben
manifestarse en la calle, pero que disminuyendo la velocidad del
automovil e incrementando la actividad peatonal, se puede in-
centivar encuentros casuales que vinculen a la comunidad. (Duany
and Zyberk, 1994)

Estos elementos conceptuales y operacionales fueron
aplicados a una normativa de regulacién urbanistica a través de
c6digos urbanos, lo que se conoce en los Estados Unidos como
el Desarrollo Tradicional del Vecindario, del inglés Traditio-
nal Neighborhood Development (TND).

Traditional Neighborhood Development de Duany and Zyberk.
(1990°s)

Duany and Zyberk desarrollan una herramienta metodo-
l6gica para hacer ciudades nuevas denominada TND, las cuales
una vez que evolucionan son aplicadas a centros de ciudades o
antiguos sectores en la ciudad ya consolidada; transformdndose
asf en las llamadas TUD o Distritos Urbanos Tradicionales (Tra-
ditional Urban District).

EI'TND es un conjunto de regulaciones legales sobre ar-
quitectura, disefio urbano y paisaje para orientar el desarrollo de
los vecindarios residenciales en las nuevas urbanizaciones del
suburbio norteamericano. Son herramientas de disefio para ser
aplicables a la planificacién urbana y que superan las deficiencias
de las ordenanzas urbanas basadas en la zonificacién. En su cali-
dad de arquitectos sostienen que la arquitectura no debe ser un
acto aislado en la ciudad sino que una creacién colectiva. Los
proyectos tipo TND buscan recuperar el sentido de lugar contra-
rio al anonimato y standarizacién propio del empleo de la zonifi-
cacién. Ademds intentan resolver los actuales problemas de ges-
tién del crecimiento urbano tales como la congestién del trifico,
la contaminacidn del aire, el acceso a la vivienda. (Dunlop, 1991)

Cabe destacar que tal vez entre las principales diferencias
del TND respecto a las ordenanzas de zonificacién se encuentra

Esquema del desarrollo de vecindario tradicional (Traditional neighborhood development, TND) de Duany and Zyberck.
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el realce otorgado al espacio publico, sea como elemento para la
congregacién de la comunidad o bien como circulacién peatonal
y vehicular. Es por ello que entre los pardmetros de regulacién
considera, por ejemplo, la localizacién de los edificios civicos y
su espacio civico; la relacién altura del edificio y ancho de la calle
para definir la proporcién del espacio publico en funcién del
uso. Estos pardmetros son considerados como piezas fundamen-
tales para el tejido urbano, pues ellos representarfan la identidad
de la comunidad e incentivan el orgullo civico. En el logro de
este objetivo es muy importante manejar el concepto de proyec-
to de urbanismo mds que un plan de usos de suelo; en donde la
diferencia radicarfa en la utilizacién de una jerarquia de espacios
publicos y un patrén de calles como grilla.

Duany y Zyberk formula en los c6digos urbanos de sus
proyectos TND una gran variedad de tipos de calles empleando
criterios como flujo peatonal, velocidad del tréfico rodado, tiem-
po de cruce del vehiculo, arborizacidn, escala, proporcién. Asi,
cada calle refleja su cardcter acorde con su ubicacién y uso, crite-
rio opuesto a la uniforme tipologia de calles del Master Plan.
Seaside es un proyecto ejecutado por estos arquitectos que consti-
tuye un hito simbolizando el cambio en la nueva forma de hacer
planificacién urbana. Seaside es un resort situado en la costa de
Florida en el cual han sido aplicados los nuevos principios del
disefio. A modo de ejemplo, los componentes de esta ordenanza
son los siguientes:

- El Master Plan

- Red de calles

- Redes peatonales

- Perfiles de la calle

- El Plan Regulador

- Edificios Publicos y Plazas
- Los Cédigos

- El Master Plan es un dibujo con la composicién general
del proyecto.

- Red de calles contempla las calles y plazas como el espa-
cio publico primario y actiia como facilitadores del movimiento
vehicular y peatonal. La cuadra tiene una medida aproximada de
230 por 600 pies (62.1 mt.) X 162mt.).

- Red peatonal son los senderos que atraviesan los parques
y plazas como también pasajes a mitad de cuadra, son adicionales
al sistema de aceras y calzadas de la calle.

- Perfiles de la calle son las secciones dibujadas para descri-
bir el cardcter de la calle. La intencién es hacer un espacio de
movimiento confortable para ambos modos de tréfico; el vehicu-
lar y el peatonal. Aqui se emplea el concepto de proporcion defi-
nido por la altura del edificio y el ancho de la calle. También aqui
se define la linea para estacionamientos y viajes, al alineamiento
de los drboles y otras plantas, el ancho de la acera y la linea de
construccion.

- Plan Regulador corresponde a la zonificacién de los ti-
pos de edificios reflejando el principio de la integracién mds que
la separacién de usos.

- Edificios Publicos y plazas son disefiados para el empla-
zamiento de las actividades sociales informales, la recreaciéon y

los encuentros civicos masivos. Los edificios civicos son disena-
dos junto con el espacio abierto y situados en un lugar destacado
en términos morfoldgicos, como por ejemplo, un remate visual y
entre calles encajonadas que dirijan la mirada y acentden la pers-
pectiva. Ademd de constituirse en hitos o elementos visuales de
referencia espacial.

- Cédigos son una serie de documentos que aseguran la
implementacién de los pardmetros a través de las Regulacio-
nes Urbanas y las Regulaciones Arquitectdnicas. Las primeras
controlan aquellos aspectos del edificio privado pertinente a
la formacién del espacio pablico mientras que las segundas
controlan los materiales, las configuraciones y las técnicas de
construccién de los edificios. Los cédigos incentivan la varie-
dad asegurando la armonfa, contrario a la homogeneidad de-
rivada de la monotonia del zoning,.

El distrito es un drea urbanizada que tiene una funcién
especializada, sin llegar a ser una zona de actividad tinica, sino
mds bien mantener su identidad, por ejemplo, un barrio uni-
versitario, un drea turistica, etc. El tercer elemento de disefio,
el corredor, es un separador y un conector simultdneamente.
Puede incluir elementos naturales o bien elementos construi-
dos por el hombre, por ejemplo, un bosque o una linea de
ferrocarril

Para estos arquitectos norteamericanos, un aspecto clave
en la formulacién de la normativa de un TND es la prevalencia
del principio prescriptivo sobre el proscriptivo. Esto significa
permitir mas que prohibir y obligar en abstracto una medida.
Por ejemplo, entregar una serie de recomendaciones de disefio
relativas a la forma del volumen, materiales, tipologfas de calles —
que van desde el sendero peatonal hasta la avenida — texturas,
colores, etc. Todos ellos otorgan variedad al conjunto, pero man-
tienen la unidad del entorno. En cambio entregar una linea de
rasante como normativa obligarfa a mantener distancia a partir
de esa posicién, pero no necesariamente garantizarfa la unidad
morfoldgica en un vecindario.

Transyt Oriented Development (TOD) de Calthorpe.
(1990%s)

El Desarrollo Orientado al Tréfico del arquitecto nor-
teamericano Peter Calthorpe no es otra cosa que el modelo
del Nuevo Urbanismo pensado en funcidn del tréfico y apli-
cado a las ordenanzas de urbanismo para compatibilizar am-
bos el tréfico peatonal y el trdfico vehicular. El autor sostiene
que asf como los principios del New Urbanism aplicables a un
vecindario o distrito, también es posible hacerlo a escala re-
gional.

El patrén de crecimiento disperso basado en la zonifica-
cién ha segregado grupos y actividades conformando asf una so-
ciedad fragmentada; viviendo en una ineficiente red vial que pro-
duce congestién y contaminacién. En efecto, el disefio actual del
suburbio norteamericano se ha preocupado mds de los autos que
de las personas y la localizacién de actividades en la regién ha
estado orientada segtin criterios de mercado mds que criterios de
real soporte a la comunidad.
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Esquema de Desarrollo orientado al transito (Transit oriented
development, TOD) de Calthorpe.

Este autor, contempordneo a Duany and Zyberk, sostiene
que es facil desarrollar patrones de desarrollo urbano orientados
al tréfico peatonal en los nuevos crecimientos y ciudades satéli-
tes. Para ello es necesario considerar los principios fundamenta-
les del Nuevo Urbanismo: incluir la escala peatonal y hacer calles
caminables; identificar un centro y un limite pudiendo integrar
centros cfvicos con centros comerciales; diversificar los usos de
suelo y la composicién de la poblacién; y definir un espacio pd-
blico positivo. Esto tltimo significa entender el papel que puede
jugar el espacio publico como punto focal que actia como el
“locus”, vale decir el lugar para actividades civicas, comerciales y
paraderos de tréfico.

Uno de los aspectos realzados por el arquitecto Calthorpe
es la relacién entre el transporte y los usos de suelo, siendo la
conectividad su objetivo principal y su aplicacién es a escala re-
gional. EI TOD en los planes regionales pretende situarse en las
rutas de tréfico principal, asf por ejemplo, canaliza el crecimiento
en nodos que se encuentren a lo largo de redes de buses y/o redes
de tren liviano. El “desarrollo orientado al tréfico” intenta colo-
car puntos de origen y destino inserto en un recorrido que inclu-
ya paraderos de trafico de modo que sea el lugar donde mds gen-
te pueda acceder y a la vez concentrar usos de suelo de alta inten-
sidad como son las oficinas, ventas y viviendas de altura. De este
modo, cada desarrollo podrfa tener una comunidad muy afiata-
da con distancia caminables al interior del 4rea, diversidad de
usos y accesible a paradas y lineas de transporte, publico o priva-
do, que lo conecte con el resto de la regién.

También es posible aplicar este esquema pensado para la
escala regional, en un vecindario o en 4reas subdesarrolladas al
interior de una ciudad. En vez de hacer un desarrollo orientado
al tréfico del vehiculo, se puede pensar en un desarrollo orienta-
do al trdfico del peatdn y seleccionar las principales rutas de ma-
yor flujo peatonal.

A menudo el plan TOD de Calthorpe considera un es-
quema radial de calles que parten de un centro. Las calles radiales
son eficientes para los peatones pues acortar el viaje al centro y
ademds refuerzan la claridad e identidad del centro.

T

University Town Center: (a) Desarrollo convencional y (b) propues-
ta de TOD, de Calthorpe. Extracto Plan San Diego.

EL SOPORTE INFORMATICO

Con la evolucién de la informdtica, la tecnologfa de la
informacién y la necesidad de manejar grandes volimenes de
informacién para el andlisis de datos, el computador y sus
programas se han transformado en herramientas indispensa-
bles para el planificador. (Lusitano et al., 1999) En particular,
las caracteristicas espaciales y formales de las variables anali-
zadas adquieren relevancia para el caso del planificador urba-
no. Es por ello que programas informdticos que permiten vi-
sualizar espacial y grdficamente variables alfanuméricas y rela-
cionarlas entre si, han abierto un campo de accién importan-
te al planificador urbano. En esta linea surgen los Sistemas de
Informacién Geogrdfica. (SIG)

Sistemas de Informacién Geogrifica (SIG)

Hay diversas definiciones sobre los Sistemas de Informa-
cién Geogréfica,” pero en breve se puede afirmar que son proce-
sos informdticos que permiten producir informacién a partir de
datos georeferenciados. Estos sistemas nacieron en Canadd y en
los Estados Unidos en la década de los sesenta como una herra-
mienta tecnoldgica para el andlisis espacial remoto de la NASA y
paralelamente la Cartograffa Automdtica en Inglaterra. Desde
entonces los Sistemas de Informacién Geogrdfica han evolucio-
nado velozmente para aplicaciones al 4dmbito regional y urbano
en otros pafses del mundo, alcanzando el mayor avance técnico
en Estados Unidos, particularmente por la creacién de progra-
mas de marcas registradas.

Sin embargo, hoy en dfa se puede encontrar una enorme
variedad de paquetes SIG en el comercio, existiendo mas cientos
de compafifas comerciales proveedoras provenientes de pafses
como USA, Inglaterra, Suiza, Alemania, Francia, Canadd, Aus-
tria, Italia, Israel, Australia, Holanda, Espafia, Noruega, Bélgica,
Finlandia. (GIS Europe, 1996).

Entre las principales funciones de los Sistemas de Infor-
macién Geogréfica se pueden mencionar las siguientes:

4 Para el National Center for Geographic Information and Analyse (NCGIA), es un “sistema de hardware, software y procedimientos, disefiado para realizar la captura, almacenamiento,
manipulacin, andlisis, modelacién y presntacion de datos referenciados espacialmente para la solucién de problemas complejos de planeacion y gestion”. (Lusitano et al., 1999: 61)
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empleada por el planificador es-
coces- norteamericano Mc Harg
en los sesenta para hacer plani-
ficacién territorial.’

Otra técnica asociada a la
conexién de datos es la banda
espacial conocida en inglés
como spatial buffering. Consis-
te en determinar una banda a
una distancia dada por el usua-
rio respecto a un punto o linea,
por ejemplo, la localizacién de
una planta nuclear o un rfo.
Normalmente se emplea el bu-
ffering para conocer la poblacién
que esta en riesgo dentro de la
banda.

Georeferencia y clasifi-
cacidn es otra funcién que po-
sibilita al SIG responder un
ndmero de preguntas espacia-
les. Por ejemplo, una vez que
se ha seleccionado un mapa
con una localizacién especifi-
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Los sistemas de informacion geogréfica (SIG) han llegado a ser herramientas muy eficaces para el andlisis
espacial territorial. Comuna EI Monte, RM. Elaboracién: Cardenas, 2004.

- Almacenamiento de datos, recuperacién y visualizacién.
- Conexiones de datos
- Georeferencia y clasificacién

- Andlisis de redes.

La posibilidad de mapear informacién derivada de los datos
aparece cominmente como la caracteristica mds visible de un
SIG; sin embargo, la funcién de almacenamiento, recuperacién
y visualizacién estd atin en la vanguardia de muchas aplicaciones.
Esto se debe a que la relevancia de esta funcién radica en la capa-
cidad de almacenar e integrar en un solo sistema un conjunto de
datos diferentes. (Birkin et al., op. cit.) Estos datos de cardcter
alfanumérico estdn enlazados con objetos espaciales, de modo
que es posible conocer el atributo de un elemento y su localiza-
cién espacial.

La conexidn de datos es una de las funciones principales,
pues le da un valor agregado a los datos. En esta funcién, figura
como téenica central lo que en el lenguaje SIG se conoce como
“superposicién de poligonos” que consiste en la superposicién de
capas o layers en los cuales se almacenan y recuperan datos. La
superposicion de capas permite responder preguntas sobre el si-
tio adecuado para un tipo de desarrollo. Cabe mencionar que
esta téenica ampliamente difundida por los SIG, fue creada y

ca - una escuela — se le pide al
sistema que busque toda la in-
formacién asociada con ese
elemento que ha sido ya regis-
trada en el banco de datos.
También puede operar a la in-
versa, vale decir buscar un atributo y pedirle al SIG que loca-
lice en el mapa todos los puntos que tengan esa propiedad.
Normalmente esta funcién es empleada junto a otras tales
como la superposicién y las bandas.

El andlisis de redes es tal vez una de las funciones de
mayor frecuencia en la planificacién de servicios publicos, y
del transporte. Esta funcién permite seleccionar, por ejemplo
las rutas mds rdpidas, incluyendo obstdculos y restricciones.
Otra utilidad es la asignacién de recursos frente a centros pre
determinados y opera como un andlisis de captacién simple.
Por ejemplo, el ndmero de alumnos de un distrito que pueda
ser asignado a una escuela (centro) segtin la capacidad de esta
y la red vial més cercana, asumiendo comportamientos en base
al tiempo mdximo de viaje esperado.

Por otro lado, para el caso de mejorar la eficiencia del
tréfico se emplea el concepto de sistema de navegacién con el
sistema de posicién global (global positioning systems: gps) que
permite entregar informacidn actualizada al conductor de un
vehiculo para que seleccione las rutas més rdpidas y seguras
frente a las condiciones locales del trifico.

Estas y otras sub-funciones constituyen la base de la
técnica de andlisis espacial que es capaz de realizar un SIG y
que lo diferencia de cualquier otro sistema gréfico asistido

5 Mc Harg empleaba papel transparente a modo de layer sobre los cuales almacenaba informacién desagregada como por ejemplo, densidad de poblacidn, usos de suelo, 4reas
de riesgos naturales, topograffa, etc. Luego superponfa estas capas de informacién para determinar dreas aptas para la habitabilidad acorde con las potencialidades y restriccio-

nes que daba el medio ambiente natural.
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por computador , por ejemplo los sistemas CAD (Computer
Assisted Design) y/o CAM (Computer Assisted Map), prove-
nientes de otras disciplinas y técnicas como la arquitectura y
la cartograffa.

Cuando esta técnica del andlisis espacial se une con for-
mas mds complejas de andlisis espacial como la modelistica,
se estd frente al umbral de los Sistemas de Apoyo a las Deci-
siones.

Sistema de Apoyo a las Decisiones (SAD)

Las capacidades del SIG y las técnicas de visualizacién no
solo constituyen herramientas para comunicar gréficamente sino
que pueden constituirse en la base para el desarrollo de los Siste-
mas de Apoyo a las Decisiones.

El Sistema de Apoyo a las Decisiones proviene del vocablo
inglés Decision Support Systems (DSS) que significa un sistema
basado en el computador de ayuda a la decisién y ocurren en
todas las dreas del andlisis cientifico e investigacién. Conceptual-
mente proviene de las escuelas de administracién aunque ha evo-
lucionado positivamente hacia el dmbito espacial gracias a su de-
sarrollo en las escuelas de geografia y cartografia. El Sistema de
Apoyo a las Decisiones asume que no hay una tinica respuesta o
solucién a un problema por tanto debe ayudar al usuario a explo-
rar soluciones a un problema, combinando modelos y datos que
faciliten el camino para encontrar un conjunto de alternativas
factibles.

El Sistema de Apoyo a las Decisiones Espaciales son Siste-
mas de Apoyo a las Decisiones que poseen una base de datos que
tiene una dimensién espacial o que el conjunto de posibles solu-
ciones pasa por una dimensién espacial. Estos sistemas estdn com-
puestos por un Sistema de Informacién Geogrdfica integrados a
modulos de andlisis espacial que son capaces de administrar bases
de datos y desplegarlas espacialmente. Ademds permiten a la plani-
ficacién urbana evaluar escenarios alternativos y son altamente
deseables por equipos profesionales que deben tomar decisiones
en conjunto tales como el planificador, el tomador de decisién y el
formulador de las politicas.

Los Sistemas de Apoyo a las Decisiones Espaciales son pro-
gramas computacionales disefiados para aglutinar todo el conoci-
miento adquirido tanto del analista experto en modelos como los
que toman las decisiones. De este modo, el que toma la decisién
emplea un alto nivel de modelacién analitica y estadistica junto a
las técenicas de visualizacién gréfica otorgadas por el SIG, transfor-
mando el proceso en uno cientifico y a la vez de ficil comprensién.
(amistoso al usuario).

El Sistema de Apoyo a las Decisiones Espaciales para la pla-
nificacién urbana se refiere bdsicamente a la localizacién de los
usos de suelo, la infraestructura urbana, abarcando esta dltima el
stock de edificios, el sistema de transporte (redes de rutas y patro-
nes de movimiento), caracteristicas climdticas y paisajisticas, etc.

En suma el meollo del Sistema de Apoyo a la Decisiones o
El Sistema de Apoyo a las Decisiones Espaciales, es el vinculo entre
los modelos espaciales y las fortalezas del Sistema de Informacién
Geogrdfica (SIG) en el manejo y grdfica de los datos. Algunos au-
tores sostienen que el matrimonio entre las metodologfas basadas
en modelos y las técnicas del SIG pueden originar sistemas de and-

lisis muy poderosos y de gran aceptacién entre los técnicos. (Birkin
etal., 1996). Algunas marcas registradas como ARC/INF de ESRI
han comenzado a lanzar paquetes de software que incluyen mode-
los de interaccién espacial y modelos de localizacion-asignacién en
sus médulos de andlisis de redes. El objetivo es llegar a ofrecer al
usuario que no tenga destrezas en modelacién un programa amis-
toso y confiable en su aplicacion.

Asi, el usuario tiene acceso a rutinas de andlisis mds poderosas
que operan en base a una transferencia de datos y generacién de
informacién entre el modelo de interaccién espacial y un SIG. Las
ventajas de unir estas herramientas radica en el efecto multiplicador,
pues el uso aislado de cada uno de ellas presenta limitaciones que son
superadas al complementarse entre si. El SIG convencional emplea
operaciones matemdticas y estadisticas simples en cambio un mode-
lo matemdtico expresa relaciones complejas via formulaciones de
algoritmos. El modelo de interaccién espacial convencional estudia
flujos y localizacién como expresién de la distancia y necesidad de
desplazamiento entre actividades urbanas, sin disponer de la visuali-
zacién espacial otorgada por un SIG lo que facilita el andlisis espacial
y da oportunidad para calibrar un modelo.

Las posibilidades son amplias pues se puede llegar a simular
y evaluar escenarios de desarrollo urbano y sus implicancias sobre
el medio ambiente. (Batty etal., 1994) Otros autores llegan inclu-
so a definir “indicadores de rendimiento” (Birkin et al., op. cit.)

LA SUSTENTABILIDAD URBANA

En la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Medio
Ambiente y Desarrollo de Rio de Janeiro en 1992, 150 paises fir-
maron la Declaracién de Rio. En ella, los gobiernos nacionales se
comprometieron a formular politicas conducentes al logro del
Desarrollo Sustentable, y en particular los gobiernos locales acor-
daron realizar un plan de accién local conocido como la Agenda
Local 21.

El slogan de entonces era...”pensar globalmente, actuar lo-
calmente”... pues se partia de la premisa que la raiz o causa princi-
pal de los problemas ambientales y de desarrollo estaban en la ciu-
dad. Por tanto, el punto de partida de las iniciativas en esta materia
y potencial fuente de solucién focalizaba a la ciudad como ente
fundamental. Ademds se consideraba que la participacién y co-
operacién de las autoridades locales era un factor determinante
para el logro de este objetivo. Es asi como hoy en dfa existen nume-
rosas experiencias recogidas en el mundo entero que tratan de
abordan la cuestién de la sustentabilidad urbana; entre las cuales
destaca la bisqueda de nuevas metodologfas y herramientas para
esta finalidad. (ICLEI, 1996)

El concepto de la sustentabilidad aparece como respuesta al
reconocimiento de los efectos derivados de la accién humana so-
bre el medio ambiente, natural y construido, y la necesidad de un
cambio de actitud hacia el mismo. Sin embargo, la sustentabilidad
urbana no es solamente una preocupacién por el medio ambiente
sino que también es viabilidad econdmica, vitalidad, y equidad
social. Sin pretender analizar precedentes histdricos ni definiciones
exhaustivas solo se dird en breve que este concepto esta relacionado
con la capacidad de un sistema para mantenerse funcionando en el
largo plazo sin perder sus propiedades intrinsecas.
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Existen diversas aproximaciones para el logro de la susten-
tabilidad y mds adn existen cientos de definiciones segtin la base
epistemoldgica de origen; esto hace que la literatura entregue voca-
blos tales como sustentabilidad ambiental, sustentabilidad econé-
mica, sustentabilidad ecolégica, sustentabilidad urbana, etc.. No
obstante lo anterior, ya se han acufiado términos de uso universal
como el desarrollo sustentable y las ciudades sustentables, los cua-
les servirdn de marco en este articulo. (C4rdenas, 1998)

La preocupacién por el medio ambiente ha estado siempre
presente en la planificacién urbana (Howard, 1946); (Geddes,
1915); (Mumford, 1961); (Mc Harg, 1969), (Buchanam, 1963),
sea en forma implicita o explicita. El tema ambiental ha adquirido
tal relevancia en las tltimas décadas que ha re organizado el mun-
do académico, politico, laboral, etc. Tanto asi, que es posible en-
contrar hoy una disciplina denominada la planificacién ambien-
tal. Entre las aproximaciones conceptuales y metodoldgicas de esta
disciplina se pueden identificar al menos tres vertientes (Bucking-
ham et al.,1996): tecnocrdtica, profesional y politica.

La interpretacion tecnocrdtica se refiere a la busqueda del
conocimiento cientifico para comprender el proceso y llegar a
manipular el sistema ecolégico y natural. No desconoce el medio
ambiente social y econémico, sino que ha puesto su énfasis en el
aspecto técnico.

La interpretacion profesional se relaciona con las respuestas
de un grupo profesional establecido que tradicionalmente ha tra-
bajado con el tema ambiental desde la perspectiva de la regulacién
de los usos de suelo y el control del desarrollo.®

La interpretacién politica estd ligada al proceso politico como
camino certero para alcanzar la sustentabilidad. Esta interpreta-
cién sostiene que la complejidad del medio ambiente es tal que
solo puede ser abordada exitosamente desde una visién integral y
holistica. Esta visién es factible a través de la formulacién de una
politica que trascienda los limites de compartimentos estancos y/o
grupos profesionales.”

Lo importante de esta tltima posicién es que sittia a la te-
mdtica de los usos de suelo y la planificacién del transporte como

La vitalidad de los centros histéricos de ciudades europeas han
inspirado el modelo de la ciudad compacta. Siena, Italia.

uno de los componentes de la planificacién ambiental y por tanto
representa una parte de estudio dentro de un contexto mayor.

Dentro de esta interpretacion, algunos autores identifican
la aproximacién “gerencial”, la cual sostiene que hay que conocer
bien el medio ambiente antes de actuar sobre él y pretender for-
mular una politica. Para ello se requiere una base de informacién
confiable que permita establecer el “estado actual de las artes” y
luego poder monitorear cualquier cambio producido sobre el me-
dio ambiente. (Bayliss et al.,19906). Es esencialmente la aplicacién
de un mérodo cientifico o positivista. En este caso, las herramien-
tas metodoldgicas serfan dos: la elaboracién de un documento de-
nominado el “Estado del Medioambiente” y la posterior realiza-
cién de los “Indicadores de Sustentabilidad”.

Cualquiera de estas tres interpretaciones pueden ser apli-
cadas a la ciudad, de hecho es posible identificar los trabajos de
diferentes autores en cada una de ellas. Girardet en su obra Cities
New Directions for sustainable urban living expone un principio de
sustentabilidad para las ciudades basado en los ciclos ecoldgicos de
la naturaleza, en particular la dicotomia entre el actual metabolis-
mo lineal y el deseado metabolismo circular para la transferencia
de materia y energfa. (Girardet, 1992). Esta ilustrativa obra bien
podirfa clasificarse en la aproximacién tecnocrdtica que trata de com-
prender previamente el funcionamiento de la ciudad desde una
perspectiva ecoldgica para luego proponer cambios en ella.

Haughton y Hunter en cambio entregan una interesante
obra con énfasis en el desarrollo urbano y la gestién ambiental, por
tanto su aporte podria clasificarse en la aproximacion profesional y
la politica. En su valioso trabajo Sustainable Cities, ambos autores
abarcan t6picos como sustentabilidad urbana e interdependencia
global; el crecimiento urbano y el medioambiente urbano; densi-
dad y dispersion urbana; forma y funcién urbana; el medioam-
biente construido; la contaminacién del aire y agua; para terminar
con los instrumentos politicos que aborden los principales proble-
mas ambientales. (Haughton y Hunter, 1994)

Al final de la década de los noventa, el inglés Satterhwaite
cierra el conjunto de ediciones temdticas del siglo con su dltima
contribucién Sustainable Cities que comprende una sintesis de las
teorfas, conceptos, metodologfas y casos de estudio en algunas ciu-
dades, editadas por algunos expertos lideres en el mundo. Figuran
conceptos como la huella ecoldgica, la capacidad de carga; la eco-
polis; la agricultura urbana; y tépicos relevantes como la pobreza,
el transporte, la salud, la gestién de recursos y desperdicios, etc.

Ademds incluye un aspecto importante derivado del en-
cuentro de Rio de Janeiro en 1992, la Agenda local 21; que
promueve, entre otros objetivos, la activa participacién de la
comunidad y la democratizacién del poder desde el dmbito lo-
cal. Ellibro de Satterthwaite parece aglutinar las tres aproxima-
ciones descritas en los pdrrafos anteriores. (Satterhwaite, 1999)

En particular, referente a la planificacién de la ciudad y
del transporte emerge una corriente de pensamiento urbanista
sobre la forma urbana y la sustentabilidad basada en la trilogfa
transporte, energfa y forma urbana. Esta postura es conocida

como la Ciudad Compacta. (Jenks et al., 1996)

6 En el Reino Unido, por ejemplo, ese grupo es el Royal Town Planning Institute.

7 En el Reino Unido esta posicién es asumida por Town and Country Planning Association.
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El concepto de Ciudad Compacta se fundamenta en la
premisa de que existe un fuerte vinculo entre la forma urbana y
el desarrollo sustentable, siendo la Ciudad Compacta la forma
mds sustentable. Sostiene que un centro urbano con un patrén
de ocupacién de suelo de alta densidad, caracterizado por una
mezcla de usos de suelo, reducirfa la necesidad de viajar a otros
centros y por tanto reducir el consumo de energfa, reducir la
dependencia del vehiculo, y en consecuencia reducir las emisio-
nes contaminantes y posible congestién en las vias.

Sin embargo, hay detractores y apologistas de esta pos-
tura, pues tiene ventajas y desventajas. (Baker et al., 2000).
Por un lado la alta densidad de ocupacién puede favorecer la
localizacién de servicios, equipamientos y comercio porque
son econdémicamente viables, incentivando también la soste-
nibilidad social. Esta tltima se verfa beneficiada porque se
cree que la intensidad de ocupacién de un espacio publico
facilitaria la interaccién social.

Pero por otro lado, se argumenta que la ciudad com-
pacta podria llegar a convertirse en un lugar hacinado y por
tanto perder calidad urbana, con menos espacios abiertos, mds
congestién y contaminacién. En lo econémico, una de los ar-
gumentos mds recurridos es el aumento de precios de la tierra
con lo cual se hace menos accesible para la gente mds pobre,
quien no podria acceder a una vivienda. Asi, tampoco seria
sostenible desde el punto de vista social.

Jenks et al., sefialan que la Ciudad Compacta es un mo-
delo romdntico basado en los centros histéricos de las ciudades
europeas, pero que no es realista aplicarlo hoy porque estarfa en
contradiccidn con aspiraciones culturales y sociales. Es una vi-
sién idealizada para vivir y experimentar la vitalidad y variedad
de la vida urbana. La aplicacidn de este patrén necesariamente
cambiaria los estilos de vida actual.

No obstante las criticas a favor y en contra, en la précti-
ca, han habido muchos intentos y formulaciones politicas en
las dltimas décadas que intentan aplicar esta teorfa de la Ciudad
Compacta. Arquitectos ingleses indican que los problemas plan-
teados en este debate son bdsicamente tres (Burton et al., 1996):

- Las demandas por lograr sustentabilidad a través de la
teorfa de la Ciudad Compacta no ha sido probado aun via inves-
tigacion.

- La viabilidad o la aceptacidn social es cuestionable debi-
do al fenémeno del NIMBY?®

- Cudles herramientas son requeridas para asegurar una
implementacién exitosa.

A modo de conclusién se puede afirmar que se requieren
mds investigaciones para validar estas posturas, que representan
uno de los tdpicos mds candentes en el debate sobre la planifica-
cién de ciudades y el transporte, conducentes al logro de la sus-
tentabilidad urbana.

8 NIMBY es un acronismo inglés que significa ...”not in my backyard”... , vale decir la comunidad acepta una propuesta siempre y cuando_no sea en su vivienda o alrededor de

ella.
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