ESCOLA ANNALS

COMPLEJIDAD METROPOLITANA

por José Acebillo
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Reconocer la complejidad, hallar los instrumentos .
para describirla y efectuar una relectura de las rela-
ciones entre el hombre y la naturaleza son los proble-

mas cruciales de nuestra época y, por lo tanto, también

deben serlo para la arquitectura y el urbanismo.

Si el mundo contemporineo en el que hemos de trabajar los arqui-
tectos es tan complejo, hay que cuestionar viejas referencias que
aun perduran. La idea del arquitecto que recibe un encargo preciso
de un principe o de un presidente no se corresponde con la dificul-
tad actual para identificar ciertos programas e incluso al principe.
También son cada vez mis complejos los procesos de participacién
social, o el preciso encaje econémico y de gestion que deben tener
los proyectos en cuanto a tecnologias, presupuestos y plazos. El
marco de actuacién profesional también es mds complejo.

La complejidad decrita por Venturi es cierta pero insuficiente. Se
precisan de tantos espacios buenos como malos. Es cierto que los
arquitectos no pueden ser intimidados por el lenguaje puritano de la
arquitectura moderna. Es bueno que proclamemos la dualidad, que
aceptemos la falta de légica y que desconfiemos del "less is more".
Aun asi, la complejidad en arquitectura no se explica sélo por la
contradiccion. La complejidad es contradiccion y mucho mas.

| ISOTROPIA

pero sélo en 2D

El nivel infraestructural es lo que define la capacidad funcional

de un territorio. Si éste no estd en condiciones de admitir cier-

as infraestructuras, su capacidad serda menor. Por ejemplo: la

degradacion de algunas dreas centrales europeas tiene mucho que ver con su
bajo nivel infrasestructural (especialmente en movilidad). Mientras que la mayo
capacidad de las periferias para equiparse infraestructuralmente, les permite cap-|
ar algunas fuciones que tradicionalmente estaban situadas en el centro ("muer-
e por asfixia" de algunos centros historicos).

Las condiciones para decidir la implantacién de una infrasestructura se han
endurecido. Ademds de los analisis econémicos (costo-benefico= cada vez tie-
nen mayor peso los impactos ambientales).

El grado de concentracién infraestructual no depende sélo de los condiconantes
territoriales (econémicos y medioambientales), también hay que tener en cuenta
los condicionantes enddgenos de la propia infraestructura.La tendencia en las

nuevas infraestructuras es que siendo cada vez mas ligeras tienen mayor capaci-
dad.
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Es necesario revisar el discurso cuantitativo del trinomio infraestructura-uso-
ubicacién territorial, introduciendo mas complejidad en sus parametros. En tér-
minos de flujos podemos diversificar mas en vez de concentrar. Apostar mds
por redes mds tupidas y ligeras que por grandes estructuras troncales.

El territorio estd mejor regado. Los impactos medioambientales serdn menores.
Habrd menos territorio incapacitado para absorber infraestructuras. En definiti-
va, el territorio serd mds isotrépico porque estard menos discriminado.

INTERSTICIALIDAD

acceso al 100% de los tejidos
Las nuevas infraestructuras, que permiten que los
ransporten en redes mds ligaras y tupidas, dan mayor

accesibilidad.

"Llegar a cualquier sitio" es un objetivo ligado a laidea

de capilaridad. Como las callejas de una casba o como la .
red de canales de Venecia.

Una red capilar no es sélo mas ramificada y ductil que una
roncal, ademas, aporta nuevos valores que es preciso analizar.

-el itinerario

-los espacios intersticiales
-flexibilizar mallas rigidas
-introducir lo aleatorio
-la pequefia escala

3 ICEBERGS

poraquellode lapunta...

Recientemente, y sobre todo en el futuro, la percepcioi
cambiard radicalmente. La seguridad; el ahorrro energé
de prodfundidad la temperatura es constante a 16°C);
y sénico; y la superacion del caricter tétrico que tenia
son razones suficientes para ello. Por otro lado, hay qu
importancia como "territorio expectante". Entre el 5%
superficie de la tierra estd ocupado por cavas natruale
chamiento puede ser crucial para el futruo. Hoy ya son
(Montreal, Houston, Osaka,...) que utilizan el subsuelo
programas urbanos de todo tipo, y desde luego en tod
urbanas es crucial su control para la ubicacién de las p
infraestructuras.

El subsuelo, como territorio expectante es ya una realidad, pues las tecn
gias modernas permiten construir en él sin ningin problema. Los limites entre
el suelo y el subsuelo se han difuminado.
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/4 RECICLAJE

proyectar lamuerte

Hoy el problema ya no estd en prolongar la vida de las cosas. La evolucién
tecnoldgica y los nuevos materiales permiten la construccion de objetos que nos
sobreviven mas de lo deseable. Producir objetos efimeros y fungibles, es ya algo|
normal.

Por el contrario, cada dia es mayor el problema de la acumulacién de deshechos.
El "qué hacer" con los objetos inservibles, tiene tan dificil respuesta en la practi-

ca, que explica en parte la tendencia creciente a la reutilizacién y al reciclaje.
Para evitar que la cultura recicladora limite nuestra capacidad de propuesta,
= habra que incorporar desde el proyecto, claves implicitas para que la
_ arquitectura pueda ser transformada.
Aunque su futura reutilizacion sea impredecible, si que podremos|
t+ incorporar a las tesis del proyecto materiales, geometria, tecnologias
y cuantos requerimientos sean precisos prara preestablecer las mejo-
res condiciones para su transformacion.

FRACMENTACION

con Cyno con G, pues viene de fractal

i

La arquitectura siempre ha flirteado con su tamafio, hasta donde la tecnologfa de
la construccién y la economia le han permitido. En catedrales, puentes y rasca-
cielos, muchas veces se ha utilitzado la escala con intenciones extra-funcionales.
Aun asi, siempre se ha evitado el desajuste entre forma y tamafio.

Sin embargo, en los Ultimos afios han comenzado a aparecer propuestas
proyectuales y artisiticas basadas en el desajuste entre forma y tamafio. Las
cerillas de Oldenburg y el pez de Gehry, los dos en Barcelona, son ejemplos de
"temas domésticos desescalados intencionadamente" por los autores.

La realidad es que hoy el tamafio ya no esta condicionado por la tecnologia, sino
por razones que tienen que ver con la mayor complejidad contemporanea.

La fracmentacion enetendida como la manipulacién del tamafio a lo largo del
tiempo, es un requerimiento contemporaneo que permite flexibilidad, autono-
mia de las partes, optimizacion del matenimiento y gestion.

Su concepcién implica considerar algunos temas:

-Definir la escala, como relacién cualitativa entre forma y tamafio.

-Establecer la masa critica mas conveniente para cada situacion.

-Disefiar las juntas entre las piezas, no sélo como juntas constructivas, sino
también como juntas complejas con valor propio.

-Evaluar el nivel de concentracién en el estadio final (espesor territorial)
-Decidir el grado de fractalidad, para precisar en qué medida las piezas deben
tener las mismas caracteristicas que el conjunto.

La fracmentacién propicia también un discurso urbanistico mas complejo. La
posibilidad de una ciudad més fracmentada, no debe entenderse necesariamente
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como un factor de desintegracién social, al contrario, Sennet propubna la
fracmentacion para "pasar de la tolerancia al fomento de las diferencias".

6 INTERMODALIDAD

en la movilidad y la logistica

La intermodalidad es la clave para conseguir dos importantes objetivos territo-
riales: "sistemas de movilidad més sostenibles", y "servicios logisticos avanzados".
Hoy la mayoria de ciudades han detenido los programas de construccién de
grandes infraestructuras de trifico, o los estin transformando por otros de
menor impacto como es el proyecto Central Artery de Boston, o la Ronda del
Mig de Barcelona. Pero estos proyectos no incrementa mucho la capacidad de
tréfico, lo que persiguen es mantenerla per en mejores condiciones para el en-
torno.

Un sistema de movilidad mds sostenible requiere mayores niveles de compleji-
dad. No se trata sélo de construir més infraestructuras de transporte colectivo,
sino de superponer todos los sistemas, incluso el viario, para crear un sistema
Unico que aproveche las sinergias de todos.

La clave estd en resolver los nudos de interseccion (infraestructuras intermodales).
Pero superponer sistemas de transporte de tecnologfas distintas, y superestruc-
turas y material moévil diferentes, dificulta mucho "la intermodalidad. Es econémi-
camente muy costoso y ténicamente dificil. Ademas en algunos casos el estado
de las redes dificulta mucho la interseccién. Es preciso que la arquitectura se
interese mds por estos temas pero no sélo desde un punto de vista epidérmico
sino interesiandose por el disefio del sistema.

INTERACTIVIDAD

7 t=0h 0' 00,000..." - t=0
La acelerada transformacion que caracteriza al mundo moderno esta siendo mu
estudiada desde distintos campos.
Para Paul Virilio, la clave de lo contemporineo estd en la velocidad. En funcién|
de ésta, la época moderna se resume en tres fases. La "transmission revolution"
del s.XX (tren, coche y avién), que acota las distancias. La "transport revolution"
del s.XX (radio, video, fotografia, ...) que permite ganar tiempo; vy la
"transplantation revolution" o "era de la luz" (transplates, injertos, escéner, fibra
optica,...), que se inicia con el cambio de siglo y que introduce la tecnologfa de la
elocidad de la luz y, consecuentemente, la interactividad.
Los dos primeros campos, a partir del espacio real y del tiempo han sido la base
de la concepcidn clasica de la arquitectura, pero se relativizan dfa a dia. Por el
contrario, la introduccién de la interactividad y del espacio virtual invaden pro-
gresivamente nuestra cultura y tecnologia, y deben ser pardmetros a tener en
cuenta para la configuracion de las nuevas teorias de la arquitecura y del urbanis-
mo.
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