


La arquitectura y las cludaces
e fin de siglo

ara enfrentarnos con las ciudades de fin de siglo tenemos, for-
zosamente, que dar algunos pasos atras. El dltimo y
fundamental cambio que han sufrido las ciudades en los
tiempos modernos ha sido ocasionado por esa compleja serie de
acontecimientos que se ha llamado la Revolucién Industrial;
aunque en realidad no s6lo ha sido estrictamente industrial, sino
también una revolucion en la agricultura, en los medios de
transporte y de comunicacion y en las ideas econémicas y sociales. Las
ciudades con puerto, debido a las facilidades que éstos proporcionaban al
comercio, adquirieron un desarrollo inusitado, llegando a ser centros de
conjuncion de las principales vias tanto maritimas como terrestres. Asi
crecieron Liverpool, Londres, Hamburgo, Amberes, Nueva York vy
Balti-more.
Al mismo tiempo, estos centros de comunicacion, adonde acudian las
materias primas, el capital y mucha poblacion desocupada, vieron crecer
industrias cuyas perspectivas econdémicas eran méas favorables que en otros
lugares. No hay que perder de vista que uno de los factores importantes que el
nuevo sistema de produccion en masa reclamaba era el suministro de
trabajo humano, tratado casi como una mercancia en esta primera época,
aspera y seca, del industrialismo. Era necesario tener a disposicion un
amplio stock humano, y cuanto mas desvalido y miserable, mejor, ya que
podia contratarse su trabajo en condiciones mas favorables para el patrono.
De este modo, era natural que no solamente crecieran los nuevos centros
fabriles o aquellas ciudades, como las de origen minero, colocadas al lado
de los yacimientos, sino las mismas ciudades antiguas, las grandes capitales
del periodo barroco, ya que en ellas se encontraba precisamente aquel
exceso de poblacidn tan miserable, tan Gtil, en determinadas ocasiones, al
fabricante. Al mismo tiempo, estas ciudades reunian la ventaja de facilitar
las relaciones con el poder politico central, con las instituciones bancarias y
con las bolsas de comercio, donde de antiguo estaba su sede. Asi, es l6gico que
crecieran de una manera acelerada ciudades como Paris, Bruselas, Berliny
otras muchas que no habian sido originadas por la Revolucion Industrial ni
tampoco eran puertos de importancia.
Todos estos hechos dejaron inermes a las ciudades ante la tirania de los
instrumentos de la produccion. Las factorias fueron las duefias y sefioras
del suelo urbano y suburbano. Se colocaban en el punto més conveniente y
mas fécil de encontrar para su servicio. Si era necesario establecer una
central térmica, para eso estaban las margenes inmediatas de los rios,
aunque luego el humo y el acarreo del carbdn destrozaran parajes que
podian haber sido de gran belleza natural. Asi se colocaron las centrales
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térmicas de Nueva York y de Londres. No habian nacido todavia las
inquietudes ecoldgicas.

Con las estaciones de ferrocarril, los docks y almacenes, los tinglados por-
tuarios y todos los elementos que coadyuvan a los instrumentos de produc-
cidn, paso lo mismo. Se establecio todo, sin ningun plan organico, siguiendo
la ley del minimo esfuerzo, ya que se consideraba que todo aquello que
facilitara la promocion industrial era de por si bueno para el bienestar y
progreso de las naciones. S6lo mucho mas adelante se comprenderia lo
erréneo de un planteamiento originado por una visién simplista y de cort6
alcance.

Con las factorias y todos sus establecimientos anejos desta-
can en la ciudad industrial los llamados barrios obreros,

«Con las factorias destacan construidos por la ineludible necesidad de albergar a la mano
en la ciudad industrial 10 de obra. En sus principios, estos barrios obreros, que los
barrios obreros, que se anglosajones Ilaman slums, se desarrollaron en condiciones

desarrollaron en
condiciones

verdaderamente infimas para la vida humana. Son una de las
lacras que méas afean a la ciudad industrial, una pégina
verdaderamente siniestra en los anales de la habitacion del

verdaderamente fnfimas  hombre; la constante pesadilla de filéntropos y reformadores
para la vida humana. Son sociales.

En Espafia, el retraso industrial durante el siglo XIX evité el

una pégina sinie_stra} en los nacimiento de las «ciudades carbon», desarrolladas de la
anales de la habitacion del noche a la mafiana en la Europa industrial y en los Estados

hombre.»
I

Unidos. Sin embargo, la concentracién de la poblacion en

algunas ciudades dio lugar a la consiguiente escasez de vi-
viendas y al descenso de las condiciones de vida. En Madrid proliferaron
desde fines del siglo XVl las Ilamadas casas de corredor. Eran, y hasta
hace muy poco seguian siendo (todavia persisten algunos ejemplos), las
casas de los humildes donde vivian los trabajadores, mezclados también con
algunos vagos o gentes de ocupacién incierta. Como durante un tiempo no
existia en Madrid una poblacidn obrera, estrictamente hablando, se trataba
mas bien de una poblacion artesana a la que la misma vivienda servia
muchas veces de taller. Andando el tiempo, también en Espafia surgirian
intentos de mejorar las condiciones del trabajador, tratando de
proporcionarle una vida mas salubre y humana. La preocupacion por
fomentar la vivienda obrera cristalizo por primera vez en la ley de junio de
1911.
El régimen capitalista, desarrollado como palanca para el aprovechamiento
de los recursos naturales, se utilizé también para la explotacion del suelo.
Grandes compafiias o grandes capitalistas entraron en juego y los valores
del terreno crecieron en proporcién antes desconocida. La congestion pro-
ducida por el aumento de poblacion elevé el valor de los solares que, a la
Vez, por ser mas caros, se aprovecharon mas cicateramente. Se produjo asi
un circulo vicioso que solo favorecia a los especuladores. Sobre I'as bases
que la Revolucién Industrial y el ascenso pujante de la burguesia liberal
habia impuesto, la ciudad fue creciendo durante el siglo XX en una
proporcion que no se podia pensar. Hasta el punto de que el verdadero
signo de nuestro tiempo es ese formidable crecimiento de los grandes
centros urbanos, antes desusado, porque el avance demogréfico en general
era mucho mas lento y porque ese plus demogréafico no lo absorbian



desproporcionadamente las grandes ciudades. Hoy éstas crecen por si mis-
mas (crecimiento vegetativo) y por absorcion de la poblacién rural. El
resultado es que todas las grandes ciudades han entrado en lo que yo
llamaria una fase de transformacién incongruente. La tranformacion es
incongruente porque el ritmo de crecimiento es muy superior a las
posibilidades de prevision de las autoridades, a su capacidad de asimilar los
proble'mas y generalmente a su cortedad de créditos para acometer las
reformas de gran empefio que son las que ayudan a crear nuevas
estructuras eficaces sin malgastar el dinero en reformas eventuales y de
circunstancias. Pan para hoy y hambre para mafiana.

La transformacién incongruente comienza porque en la ciudad se va acu-
mulando una poblacion constante de emigrantes que, azarosamente, se
distribuye en las franjas mas miserables y abandonadas, invadiendo pro-
piedades ajenas o zonas de inadecuadas condiciones urbanas. Esto dio
lugar a las llamadas bidonville de las ciudades francesas o argelinas, a las
chabolas o chabolismo espafiol, a las famosas favelas brasilefias, a los
ranchos venezolanos, etc. No hay ciudad en proceso de crecimiento agresivo
gue no haya sufrido o sufra estas patoldgicas manifestaciones.

Todo esto presenta problemas de organizacion espacial en las grandes me-
trépolis que han ido agravandose con el tiempo. Es necesario relacionar
especialmente el centro representativo y de negocios con los centros de
produccidn, los de residencia y los espacios libres para recreo y esparci-
miento. La emergencia de las zonas residenciales o ciudades dormitorio, en
parte consecuencia del chabolismo, ha traido, como hemos dicho, las pri-
meras confusiones en el planeamiento que han dado lugar a la transforma-
cién incongruente. Los centros representativos y de negocios no provoca-
ron, de momento, un desequilibrio estructural tan grave porque estaban
acomodados a las areas centrales que, con sus defectos, se habian desarro-
llado con méas coherencia, beneficiandose de un proceso historico mas
lento.

Toda ordenacion espacial seré nula si no existe una adecuada accesibilidad,
unos medios de transporte en comun eficaces y una red viada capaz e
inteligentemente planeada. En términos de accesibilidad es como algunos
urbanistas han considerado que se debia tratar el problema de la
dimension de las ciudades. Parece aconsejable que el &rea metropolitana
no se extienda mas cuando se ha sobrepasado la media de treinta minutos
de tiempo de transporte entre el centro y la periferia. Este computo horario
puede mejorarse en cuanto se perfeccionen los medios de transporte. Si la
velocidad de tré&fico en autopista de acceso en las horas punta es de unos 25
kilometros por hora, no cabe duda de que cuando aumentemos esta
velocidad a 30 6 40 kilometros por hora la ciudad podra extenderse mas y
aumentar el nimero de sus habitantes proporcionalmente. Hace afios,
cuando las ciudades no habian alcanzado la extension de las &reas
metropolitanas de ahora, estos problemas de accesibilidad apenas existian,
y en una proporcion muy alta la poblacidn que utilizaba los servicios del
area central vivia o dentro de ella o en una vecindad tan razonable que su
traslado no representaba ningun problema. Hoy

«Sobre las bases que la
Revolucion Industrial y el
ascenso pujante de la
burguesia liber al habia
impuesto, la ciudad fue
creciendo, hasta el punto de
que el verdadero signo de
nuestro tiempo es ese
crecimiento de los grandes
centros urbanos.»



gue la extension ha sido en gran medida consecuencia del avance de los
medios de transporte, éstos se han convertido en la cuestion més delicada y
mas conflictiva de la urbe moderna. EI automavil, que ha sido la palanca de
la expansion, se ha convertido, por otro lado, en el elemento més pertur-
bador e incomodo de la vida ciudadana. Las autoridades municipales son
impotentes para preparar la estructura funcional que el automovil exige,
posiblemente porque la economia, el régimen de exacciones y los recursos
que las leyes prescriben obedecen a un concepto anticuado de la ciudad.

En medio de los procesos congestivos que sufre la ciudad del pasado en el
presente, principalmente por la especulacion de terrenos, con el consiguiente
aumento de volimenes edificados y por la concentracion de tréfico, no se
tiene apenas en cuenta el problema sanitario, cada vez mas grave y urgente.
Densificar cada vez mas el centro de las ciudades, acumular habitantes por
metro cuadrado, crear aparcamientos de automoviles con su correspon-
diente emanacion de gases tdxicos, provocar el incremento de detritus de
todo orden, mientras se hacen desaparecer plazas, arboles, jardines, aveni-
das y paseos, es no sélo atentar al bien comun, al bienestar de los ciudada-
nos, sino poner en grave peligro su salud organica y psiquica, ya que una
cosa que es hoy objeto de estudio es en qué medida la vida de las grandes
ciudades aumenta el porcentaje de las enfermedades nerviosas. S6lo una
buena organizacién funcional podra mejorar las condiciones psiquicas del
habitante de las grandes metrdpolis. El urbanista debe propiciar un ritmo de
vida que devuelva al ciudadano calma y serenidad. Acabo de pasar unos
dias en Washington y he podido comprobar el comportamiento de las gentes
distendido y tranquilo, lo que les hace ser amables y corteses. Claro que
Nueva York no es Washington; deberiamos, por tanto, huir del modelo
Nueva York y acercarnos al modelo Washington. Nuestros servicios
mejorarian mucho.

En Madrid la imprevision mas absoluta ha presidido la organizacion del

espacio industrial. Consecuencia de un pasado reciente, de la localizacion

de los barrios mas pobres al sur del viejo casco urbano, de la situacion de los

ferrocarriles, mataderos y mercados, un barrio industrial paleotécnico, se

fue formando en lo que habia sido el ensanche sur ordenado en el siglo

) XVIII por Carlos Il1. Es lastima, porque aquel lugar, con grandes

«En med|0 de |03 prOCeSOS avenidas arboladas, hubiera podido ser un hermoso barrio
congestivos que sufre la  residencial y una de las partes mas monumentales de acceso a la
ciudad del pasado en el C|udad,. Ha(‘je unos angs, a_rltes _de la guerra e inmediatamente
después, dicha localizacion industrial pudo tener alguna

presente1 pOI’ Ia justificacion. Hoy no. Dada la enorme extension que ha
eSpeCU|aCién de ferrenos y adquirido Madrid en -estos Gltimos afios es absurdo que en su
pOI’ la concentracion de  centro mismo se Iocalllce un b’arrlo industrial (-1e gran volumetm
tréfico no se tiene en Esto e_s una prueba méas de como Ios/ acontecimientos v:_in mas
! de prisa que los planes y que éstos deben ser siempre

cuenta el problema susceptibles de modificacion y de revisién. Hoy el barrio sur de
Sanitario’ cadavez mas Madrid, desde las rondas hasta el Manzanares, por si mismo
grave y urgente.» estd sufriendo una transformacion que esta reducida a las

industrias, dando paso a otros usos del suelo: oficinas, servicios,

I 70nas deportivas, parques y viviendas.



Otra localizacion industrial que se ha resuelto francamente perniciosa en el
caso de Madrid es la que yo llamaria en estrella, siguiendo las lineas de las
carreteras nacionales que parten de la capital. Tanto la carretera de Alcala y
Guadalajara (Nacional Il), la de Valencia (Nacional I11), la de Toledo, la de
Extremadura (Nacional V), la de La Corufia (Nacional V1), la de Irin
(Nacional 1) son hoy la pesadilla del trafico de salida y entrada de Madrid
hasta convertirla en una ciudad sitiada. En materia de localizacion indus-
trial se lleva la palma la Nacional 11 o carretera de Aragon, con el agravante
de ser la de comunicacion del aeropuerto de Barajas lo que convierte en
sumamente incierto llegar a las horas de salida de los vuelos.

La carretera de Toledo (Nacional 401) se ha convertido en un pasillo
industrial mitigado por la nueva autovia. Pero de Madrid a Parla el caos
sigue sin resolverse. La carretera de La Corufia (Nacional V1) es otra cosa.
No soporta un trafico industrial, pero si una concentracion de colonias
residenciales de lujo que siguen sin recibir una estructura viaria adecuada.
Los problemas de Madrid no residen en su propia casa, se trasladan a
muchos kilometros a la redonda porque otra cosa que habia que analizar
es como la gran ciudad, carcel del trabajo diario, despide a sus hombres,
aun a costa del infierno de las carreteras, hacia horizontes de libertad que
les ofrecen el campo y las miserables aldeas, antes aborrecidas.

Dicen que en Nueva York la gente empieza a vivir en la ciudad,
evitando muchas horas de fatiga en los trenes y automoviles, para
perderse en una casita de suburbio y gastar su tiempo en contemplar la
misma television que ya tiene en su casa de la ciudad. EI hombre, que
nunca encontrara reposo, hara siempre de la ciudad el espejo de sus
angustias pasadas, presentes y futuras.

«Los problemas de Madrid
no residen en su propia
casa, se trasladan a
muchos kildmetros. La
gran ciudad, carcel del
trabajo diario, despide a
sus hombres hacia
horizontes de libertad que
les ofrece el campo, antes
aborrecido.»



