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Un apunt sobre 'urbanisme

sostenible

JORDI FRANQUESA

Cada vegada més, ens congratulem de que
vivim en un “mén connectat”. Internet, les
noves infraestructures de comunicaci6,
laugment de la tinenca de lautomobil:
realment tenim moltes possibilitats
d’intercomunicacio —de fet, s’estima que la
quantitat d’informacié que rebem durant
una setmana és aproximadament la ma-
teixa que rebia una persona que vivia a
’Edat Mitjana durant tota la seva vida.
Perd al mateix temps, existeix una evidén-
cia que va en augment de que les per-
sones se senten menys connectades amb
la comunitat o el barri on viuen, menys
lligades a la xarxa de relacions i responsa-
bilitats que asseguren el que en podriem
dir un capital social del qual depenem.

Els problemes urbans de la congestid
del transit, de la pol-luci6 i la salut es
deuen en gran part en el fracas dels as-
sentaments urbans. Mentre que molta
gent sent un vincle molt feble amb el
seu entorn immediat (tant pel que fa a la
feina com al lleure), d’altres disposen de
molt poques opcions a ’hora d’escollir el
medi de transport, els serveis als quals
poden accedir o les activitats que poden
desenvolupar, amb nul-les possibilitats
d’escapar en front d’aquestes limitacions.
La pérdua de connexié amb I’entorn local

immediat empobreix les nostres vides i
perjudica la integritat dels ecosistemes lo-
cals i globals. Tant el planejament com el
disseny urba son elements critics a I’hora
de resoldre aquests dilemes.

L’alt nivell de mobilitat i els canvis econo-
mics han dinamitat el significat de lloc.
On abans els nens jugaven al carrer i hi
havia un fort sentiment de comunitat, ara
la gent es desplaca en cotxe per anar a
fer les diferents activitats. Com a resultat,
les botigues i els serveis locals deixen
de ser viables. Mentre que aquests can-
vis signifiquen millors oportunitats per
alguns, d’altres troben les seves vides
empobrides. Els nostres ritmes de vida
esdevenen menys saludables al mateix
temps que usem els recursos de mane-
ra insostenible posant en perill al mateix
temps lestabilitat de lecologia global.
Tot aix0 es veu reforgat per les politiques
locals de les escoles, hospitals i altres
serveis que subestimen l'importancia de
l’accessibilitat local. Simultaniament, les
autoritats juntament amb els promotors
plantegen bosses residencials de tipo-
logies Gniques, parcs d’oficines, i pro-
mocions de baixa densitat i dependents
per tant del cotxe, consumidores de sol i
generadores de pol-lucié. Aixd no només
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afecta la qualitat de I’entorn, sind també
la inclusi6 social, 'inhibicié de lexercici
i limita el potencial de lactivitat econo-
mica, a més de la sensacié6 de poca in-
fluéncia de la gent sobre les decisions
urbanes.

Malgrat tot aix0, la majoria de les comu-
nitats d’arreu del mén es plantegen avui
dia la problematica de l'increment de I'ds
de lautomobil, el creixement suburba,
la pol-lucié, el continu malbaratament
dels recursos naturals, els creixents des-
equilibris socials o la pérdua dels valors
tradicionals dels nostres entorns. A més,
sovint ens trobem entre la disjuntiva d’un
mon més globalitzat que amb freqiiéncia
minva el valor de les tradicions locals,
’esmentat capital social, el nostre entorn
o la sensacié de lloc.

Tot i que les cultures sén molt diverses
i els contextes socials i morfologics dis-
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tints, els mecanismes o les estratégies per
abordar aquests problemes sén sovint els
mateixos i tenen a veure, amb freqiiéncia,
amb temes recurrents: la efectivitat i coor-
dinaci6 en el transport pablic, 'Gs del sal,
el restabliment dels ecosistemes urbans i
naturals, o I’énfasi en el manteniment i la
dinamitzaci6é de lintercanvi social.

LA PROBLEMATICA D’UN CREIXEMENT
POBLACIONAL GALOPANT

En qualsevol cas, un dels factors que
empeny amb més forca la necessitat
d’abordar la discussi6 sobre els avantat-
ges de 'urbanisme sostenible té a veure
amb el creixement poblacional. Aquest
procés de creixement és assimilable a una
corba en forma de S, en qué les ciutats
preindustrials es densifiquen lentament
al llarg de la base de la S, incrementen
exponencialment el seu creixement al mig
de la S en el procés d’industrialitzacid,
mentre que tornen a experimentar un

creixement més lent i moderat quan arri-
ben al capdamunt de la S en el periode
postindustrial.?

Les repercussions globals d’aquest feno-
men son, perd, heterogénies, en tant que
les ciutats no han experimentat aquest
procés al mateix temps. Precisament,
mentre que aquest procés de creixement
de les ciutats era clarament dominat pels
paisos avancats i capitalistes al llarg del
segle XX, el 2005 15 de les 20 regions me-
tropolitanes més poblades pertanyen als
paisos en desenvolupament, amb pobla-
cions de 10 a 20 milions d’habitants.?

Efectivament, si bé les ciutats europees i
nordamericanes es troben en aquest da-
rrer procés postindustrial, les ciutats del
Tercer Mon es troben avui dia en el mig
de la “S”. Ciutat de Méxic va créixer de
3,5 milions d’habitants el 1950 a 17,6 mi-
lions el 2000, i S’espera que creixi fins els
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19 milions el 2015. La poblacié de Lagos,
a Nigéria, va créixer de 1 milié el 1950 a
12,2 milions el 2000, i es creu que arri-
bara als 24,4 milions el 2015, una xifra
gue superara Mumbay, amb 27,4 milions
d’habitants, després de créixer de 2,8 mi-
lions el 1950 a 16,9 milions el 2000.3 Tot
aixd pressuposa paral-lelament la prolife-
raci6 d’assentaments informals i precaris.
Avui dia, el 50% de la poblacié mundial
viu en ciutats. S’estima que el 2050 arri-
barem al 70%. Aquests valors tenen un
especial impacte en els paisos en vies de
desenvolupament, on molts creixements
urbans continuaran sense els serveis ba-
sics. Aix0 generara comunitats insalubres
i no gestionables, amb societats margi-
nals, conflictives i descontentes, amb un
elevat consum de sol i dels recursos natu-
rals que deriven en danys sovint irrepara-
bles sobre I'ecosistema mundial, tal i com
reflecteix I'Informe Brundtland.* Aquesta
situacio ens pot fer recordar la lectura de

la metropoli de principis de segle que en
va fer el socidleg Georg Simmel, on els
lligams individuals vers la societat son
buits, i la gent viu alienada i sola, i on els
intercanvis diaris tenen a veure exclusiva-
ment amb els intercanvis economics deri-
vats de la comoditat que ofereix el diner
—impersonal, distant i fred>— Tot aixo sig-
nifica un escenari que demana una atenta
reflexié en termes urbans.

UNA BREU MIRADA RETROSPECTIVA

La preocupaci6 i discussid sobre les qua-
litats desitjables de les ciutats ja eren
objecte d’estudi en els treballs de Vitruvi
sobre 'emplacament adequat, 'orientacié
i la il-luminaci6 més optimes, perd eren
debats centrats en ’lhome, no centrats en
el vincle entre la ciutat i ’entorn natural.
En aquest sentit, sovint es té la tempta-
ci6 de pensar que les ciutats medievals si
eren sostenibles. En realitat ho eren apa-
rentment, ja que empraven els recursos

disponibles i la bruticia 'eliminaven fora
del nucli sense més. La prova de que no
ho sén és que ens han dut a les nostres
ciutats actuals.®

La preocupacié pel rapid creixement de les
ciutats a proposit de la industrialitzaci6
genera un seguit de propostes. Al 1800 no
existien practicament ciutats de més de 1
milié d’habitants, perd quan la industria-
litzaci6 es referma el panorama de les ciu-
tats es veu trasbalsat: només cal prestar
atencié als dramatics escrits de Charles
Dickens del 1830 o de Frederick Engels
del 1840 sobre les deplorables condicions
en que vivien els sectors urbans de treba-
lladors de I’Anglaterra. Per primera vega-
da, milers i milers de persones viuen en
ambits urbans congestionats.

Ebenezer Howard i Patrick Geddes primer,

Lewis Mumford o Jane Jacobs després, ja
apuntaren els problemes de la contami-
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nacié i la congesti6, on la importancia
d’un adequat equilibri entre la ciutat i el
seu territori esdevé clau en la discussid,
tantejant la descentralitzacio de les grans
ciutats com a mesura alternativa. Pero la
lectura continua essent la idea de l'espai
natural com a un element més per inclo-
ure en la discussi6 de la ciutat, sense par-
lar de I’esgotament de recursos.

No és fins passada la guerra quan apa-
reixen alguns treballs de determinats me-
diambientalistes, com Road to Survival
de William Vogt, o el treball de Fairfield
Osborn Our Plundered Planet, ambdds
publicats el 1948, com a alerta de la si-
tuacié ecologica global i un reclam de la
importancia de ’entorn natural a les nos-
tres vides.

El terme “ecologia” comenca a apreixer els
anys 70, en el moment en qué es comenca
a discutir sobre la fragilitat del planeta. El
1992, una reunié dels liders de 172 pai-
sos a Rio de Janeiro constitueix la primera
Cimera Mundial del Mediambient. Es aqui
on s’acunya el terme “sostenibilitat” que
després s’estén arreu. Es en aquest mo-
ment quan el punt de mira ja no s’orienta
a la natura per se, sin6 es pren conscién-
cia de la necessitat de la seva salut per al
benestar de la humanitat.
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UNA LECTURA INTERDISCIPLINAR

El “desenvolupament sostenible” és un
concepte que sovint es tracta frivolament,
i té la tendéncia a funcionar com un ca-
laix de sastre. Si no som curosos, el seu
contingut pot ser devaluat. Hi ha una
forta temptacié d’utilitzar el nom super-
ficialment com letiqueta de presentacid
de “respectar I'entorn”. Podriem dir que
els assentaments sostenibles pretenen
mantenir i augmentar la qualitat de vida
humana (social, econdmica i d’entorn na-
tural) al mateix temps que vivint dins les
capacitats dels ecosistemes que ens pro-
porcionen els recursos necessaris.

Significa deixar per a les successives ge-
neracions no només els edificis i les in-
fraestructures generades, sin6 també la
riquesa natural, aixi com l'adequat sub-
ministrament d’aigua, de bons camps de
conreu, d’una bona diversitat d’espécies
naturals i amplis boscos. Aixd vol dir no
només contemplar la qiiestio dels edifi-
cis i carrers, sind especialment la qiiestio
natural (boscos i ecosistemes naturals),
com netejar i adequar les fonts d’aigua i
els recursos dels terrenys (agricultura). Es
tracta, en definitiva, de transferir capital
d’una generaci6 a laltre: el capital artifi-
cial (edificis i infraestructures), el capital
huma (coneixements, ciéncia i técnica) i el
capital natural (aire pur, aigua pura, diver-
sitat bioldgica). Sintetitzant, el desenvolu-
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pament sostenible té a veure amb el man-
teniment de la qualitat de vida atenent a
les 3Es: equitat, economia i entorn, al ma-
teix temps que respectant les capacitats
dels ecosistemes i els recursos naturals.”
Convé doncs una visié conjunta dels tres
aspectes, més que no pas la prioritzacid
d’un d’ells en detriment de la resta.

Com podem perd vincular la qilesti6 dels
sistemes de transport amb I'ds del sol,
’habitatge o la planificacié urbana? Com
poden determinades estratégies econdomi-
ques millorar el benestar de les comuni-
tats urbanes? De quina manera el disseny
urba i la planificaci6 poden incidir en
propiciar un entorn just i equitatiu? Sens
dubte que un bon urbanisme implica una
lectura conjunta d’aquestes disciplines i
ser capag de valorar-les simultaniament.

Lurbanista ha de ser, primer, capag
d’integrar conceptes: reconeixer les ten-
sions entre les diferents disciplines que
tenen a veure amb el medi ambient —con-
servaci6 de la natura, eficacia en lls
energétic, puresa de laire, terra i aigua,
arqueologia, paisatge, preservaci6 i acti-
vitat agraria, aspectes socials, economia,
activitat  quotidiana, infraestructures—.
Lurbanista ha de ser capag, segon, de fer
col-laborar les entitats: implicar les agén-
cies, els politics i a la gent com a direc-
tes implicats. Un pla eficient energétic té



“El “desenvolupament sostenible”
és un concepte que sovint es tracta
frivolament, i té la tendéncia a
funcionar com un calaix de sastre.”

poc futur si les agéncies de transport no
s'impliquen; el valor dels espais oberts
dissenyats es poden veure seriosament
compromesos si no hi ha una conscien-
ciacio publica del seu valor i proposit.

La metodologia se sustenta sovint en cla-
rificar els objectius de cada cas i establir
uns indicadors que permetin controlar en
cada moment de quina manera s’estan
assolint, i que a més s’han d’anar revi-
sant periddicament.® De fet, els métodes
de lectura de com determinats objectius
s’estan assolint és crucial, i per aixd so6n
fonamentals per als desenvolupaments
sostenibles. Aquests indicadors poden
abordar qiiestions d’escala local, regio-
nal o fins i tot nacional. Tot i que estem
parlant d’una visi6 conjunta dels diferents
problemes que planteja la ciutat, hi ha
una série de qiiestions perd que sén es-
pecialment incisives.

LA MOBILITAT

La primera té a veure amb la mobilitat.
Si bé som molt capagos de reconéixer els
aventatges del cotxe, és evident que el
seu Us extensiu significa una important
transformacio en el que en diriem el nostre
“capital social”, entés com aquell conjunt
d’elements i aspectes que garanteixen una
interrelaci6 social rica i solida a tots els
nivells. La dependéncia sobre 'automabil
genera segregaci6 i despeses de consum

i contaminaci6, i significa la principal for-
¢a que empeny les ciutats a consumir sol,
a gastar energia i augmentar la pol-luci6,
a més de les seves repercussions econo-
miques, tant les que tenen a veure amb
el seu manteniment com les despeses en
infraestructures que requereix. Per tant, és
impossible abordar un assentament soste-
nible quan aquest esta orientat prioritaria-
ment a automobil. | lamentablement, el
vehicle ha dominat el pensament urbanis-
tic durant més de 50 anys, envaint I'espai
plblic i en detriment del vianant. No és
estrany que en la crisi en qué ens trobem
tots plegats el primer sector industrial que
ha sofert els seus efectes hagi estat el
mercat automobilistic.

Per copsar 'impacte que aixo ha significat,
podem fer un breu exercici. Només ens
cal, per aquells que hem viscut la infancia
a Barcelona, buscar algunes imatges de
la ciutat de principis de segle, quan el
vehicle privat era practicament inexistent,
on hi havia més gent passejant pel ferm
que per les voreres, i imaginar-nos com
seria la nostra vida pdblica dins d’aquest
escenari, deixant de banda el context cul-
tural del moment.® De ben segur que el
capital social que ens podem imaginar
és substancialment diferent del nostre.
Per bé que en el procés d’industrialitzaci6
el sistema ferroviari va implicar una pro-
funda transformaci6 sobre el territori,

generant un creixement de les ciutats a
propdsit de les noves infraestructures,
aquests creixements es produeixen d’una
manera localitzada, en especial al voltant
de les noves estacions de tren. En canvi,
’aparicié del vehicle privat com a prin-
cipal mecanisme de transport suposa un
canvi radical de les formes de creixement
a les ciutats.

Aquest creixement ja no és puntual o es
veu localitzat en determinades arees, sind
que ara és completament imprevisible i
amb formes amorfes, generant el que en
podriem dir una nova ciutat: noves ex-
tensions perifériques que sorgeixen com
una nova unitat economicament —i proba-
blement només econdomicament- viable, i
que deriva en el que Robert Fishman ha
encertat en denominar “tecnociutat”.*®

No hi ha dubte que una encertada manera
d’abordar aquesta qiiestié passa per una
bona implementacié d’una transport pu-
blic efectiu. Les intervencions realitzades
a Curitiba mitjancant el Bus Rapid Transit
(BRT), on es posen en consonancia els
avantatges del metro (puntualitat i fre-
quéncia) i els de lautobls (baixa des-
pesa), o les realitzades a Bogota amb
el Transmilenio, de format similar, en
son alguns exemples. En qualsevol cas,
el que si és evident és que hi ha una
gran diferéncia en plantejar un determi-
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“Els assentaments sostenibles pretenen
mantenir i augmentar la qualitat de vida
humana (social, econdmica i d’entorn
natural) al mateix temps que vivint dins
les capacitats dels ecosistemes que ens
proporcionen els recursos necessaris.”

nat projecte urba on l'ordre de prioritats
sigui primer els vianants, després les bi-
cicletes, el transport pdblic i finalment el
vehicle privat, respecte 'urbanisme de les
Gltimes décades on el més important ha
estat sovint "automobil. Revertir aquestes
intervencions de prioritat rodada en favor
del vianant és, moltes vegades, un treball
quasi inabastable. En aquest sentit, és re-
comanable fer una mirada a les reflexions
que Jane Jacobs en fa sobre la idoneitat de
la ciutat per al vianant, prestant atenci6 a
com els ciutadans empren els edificis, com
es produeixen els intercanvis socials en el
si dels barris urbans, com utilitzen els ca-
rrers, tot criticant la manera en qué la ciu-
tat contemporania minva les qualitats de
la ciutat que encoratgen I’Gs peatonal dels
carrers o els contactes entre veins.™

LA FLEXIBILITAT

Qualsevol projecte urba ha de deixar un
marge per a la flexibilitat, o dit d’'una al-
tra manera, ha de ser capa¢ d’incorporar
aspectes que no estiguin definits en el
moment de la seva execuci6 i que donin
distintes possibilitats futures, tant pel
que fa a la llibertat formal com a la fun-
cional. El celebrat manifest de 1969 que
apareix a la revista New Society, escrit
conjuntament per Reyner Banham, Paul
Parker, Peter Hall i Cedric Price, en fa el
seu propi punt de vista: “S’ha malentés el
concepte d’urbanisme (al menys el referit
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a la ciutat i el camp) [...] Sembla como si
tot hagués d’estar controlat; no es pot
admetre que les coses senzillament “suc-
ceeixin”. No es permet que una casa sigui
normal i corrent de la manera en qué les
coses so6n normals i corrents; tots els pro-
jectes han de ser sospesats, planificats i
aprovats; només després de tot aixo pot
construir-se, per donar-se compte llavors
que, malgrat tot, és normal i corrent. [...]
[Es necessari] un experiment concret i acu-
radament controlat de no planificacié |[...],
escollir unes zones al camp que estiguin
sotmeses a una série de limitacions, i uti-
litzar-les como a drees d’experimentacio
de no planificacié. En el pitjor dels casos
sabrem qué vol la gent; i en el millor hau-
rem descobert lestil, ara desconegut, de
U’Anglaterra de mitjans del segle XX”.*?

Aquesta lectura sobre la ciutat no projec-
tada ens fa pensar també en la mirada
atenta que Bernard Rudofsky en fa sobre
l’arquitectura anonima, tant poc estudiada
que no té nom precis —vernacular, espon-
tania, indigena, rural?-. Aquestes arqui-
tectures sense arquitectes que disposen
d’una elevada dosi de complicitat, de ge-
neracié a generacio, i que signifiquen una
heréncia com, actlien sempre en sintonia
amb el conjunt de la comunitat. Podriem
pensar que aquest tipus d’arquitectura o
urbanisme no té lloc en la nostra avanca-
da civilitzacio, perd les llicons que de

tot aixd se’n deriven no sén en absolut
menyspreables, especialment pel senzill
fet de que aquestes intervencions demos-
tren un talent admirable per implementar
les edificacions sobre I’entorn natural, en
comptes d’intentar conquistar la natura.
Si bé alguns poden titllar aquestes inter-
vencions d’accidentals, és evident que
el resultat respon a un habil sentit de la
praxis i d’un acurat coneixement de les
propies limitacions.

En efecte, les arquitectures sense arquitec-
tes demostren conéixer fins a l'dltim de-
tall les optimes solucions constructives i
organitzatives dels habitatges per fer front
a les condicions climatiques i a les ne-
cessitats de proteccié que genera l'indret
on s’assenten. Aquestes comunitats viuen
en recintes i edificacions construides pels
mateixos residents: construccions ba-
sades en la propia experiéncia, dilatada
durant molts anys, i que responen de ma-
nera objectiva a les condicions del lloc,
on l'organitzaci6 social es reflecteix en la
distribuci6 i disposicié dels distints habi-
tatges, aixecats amb materials simples i
propis de l'indret, i combinats sofisticada-
ment fruit de 'assaig continu que aquests
grups han experimentat al llarg del temps.
El projecte de Mexicali incorpora nous
parametres en aquest escenari.** Con-
sisteix en un projecte d’autoconstruccié
d’acord amb les voluntats dels residents,
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de la ma d’un dels arquitectes que més
ha incidit sobre aquestes qgiiestions de la
flexibilitat i especialment l'atenci6 per les
necessitats primeres de qualsevol indivi-
du: Christopher Alexander.

La seva queixa s’orienta, paral-lelament,
al que ell anomenava arquitectura de pa-
per, és a dir, la que es plasma als planols,
perd que no deixa aflorar les emocions
personals, o el que ell anomenava la “qua-
litat sense nom”. Demanava la implicacid
de larquitecte en el disseny i execucid de
les edificacions. Arriba a la conclusié de
que “per tal de que les coses siguin be-
lles i romanguin vives, és necessari que
gent com jo s’involucri directament en la
construccid i deixi de manipular amb els
papers”.’> Dins de la mateixa linea de tre-
ball cal contemplar el concurs del PREVI a
Lima el 1969 o més recentment el treball
a Rio de Janeiro del programa Favela Bai-
rro i la proposta d’Elemental a Chile.

LA IDENTITAT
Al marge d’aquests dos aspectes més
incisius, la mobilitat i la flexibilitat,

lurbanisme sostenible presta atencid
també a altres aspectes no menys impor-
tants, com s6n la compacitat, 'energia,
laigua, l'equitat social, l'economia o
la identitat de la unitat residencial, per
esmentar-ne alguns. Hi ha un bon gruix
de reflexions sobre aquestes questions,
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AUTOCONSTRUCCIO A MEXICALI

perd és precisament el darrer aspecte, el
concepte d’identitat, un dels menys va-
lorats i, altrament, fonamental per a les
nostres vides.

Certament, fonamental és pertanyer a un
indret especific i distint de la resta de la
ciutat, que ens permeti identificar-nos en
un context urba que cada vegada tendeix
a ser, en termes generals, més inhospit.
La sensaci6 que pot generar la manca
d’arrelament o pertinenca a una determi-
nada comunitat o context urba pot tenir
unes repercussions significatives en el
comportament i, especialment, en el be-
nestar de les persones.’® Un dels arqui-
tectes que més atencié ha prestat preci-
sament al concepte d’identitat és Ralph
Erskine, en projectes com Bruket —on una
malla viaria resol la disposicié de diferents
illes residencials que tenen un aspecte
exterior similar, mentre que els interiors
son tots ells de distint color buscant la
singularitat de cada un d’ells— o l'extens
complex residencial de Byker —un projecte
de transformacié basat en distintes uni-
tats veinals, cada una de les quals té uns
trets identificatius que li sén propis.

Al mateix temps, és clau també la pre-
servacio de la cultura local. Un dels as-
pectes més rellevants de qualsevol regi6
rau en les seves tradicions culturals i les
seves particulars interrelacions entre els

ciutadans, i la d’aquests vers ’entorn. La
singularitat d’aquestes regions sén valors
afegits que cal mantenir i potenciar.

EL BARRI RESIDENCIAL

Els barris son els ambits on la gent viu.
Impliquen lexisténcia d’una sensacié de
comunitat, de manera que creixem i ens
desenvolupem en un entorn especific.
Perd les volicions per a un assentament
comunitari, malgrat ens referim a contex-
tos culturals distints, sén sorprenentment
consistents entre gent de diferents estils
de vida. Volem barris atractius, segurs, sa-
ludables i lliures de pol-lucid, amb serveis
de bona qualitat, amb un facil accés als es-
pais oberts, i amb connexions excel-lents
cap altres sectors, amb l'oportunitat de
disposar d’una activitat de convivéncia
social. Es evident que per a un determinat
sector de la poblacid, especialment per a
la gent gran, els més joves i aquells que
no necessiten desplacar-se amb freqiién-
cia del lloc on viuen, el barri és de vital
importancia per a la salut i el benestar.

Ens podem atrevir a resoldre que els ba-
rris modélics serien aquells que:

1. Tenen una poblaci6é equilibrada social-
ment, amb diversitat d’oferta residencial
que abasten tots els nivells d’economia i
tipologies residencials.
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2. Tenen diversitat d’usos —quant a
’habitatge, el treball, el comerg, 'activitat
social, cultural, serveis sanitaris—, oferint
una facil accessibilitat, oportunitat i alter-
natives per a tothom.

3. Disposen de xarxes per a vianants, de
bicicletes, de transport pablic i de transit
rodat, que vinculen el barri amb els as-
sentaments periférics i creant un entorn
permeable i connectat amb la possibilitat
real d’escollir el medi de transport.

4. Tenen un entorn pdblic dominat pel
vianant per facilitar la vida social saluda-
ble i que proveeixi d’'un entorn atractiu,
segur i amb una escala humana.

5. Disposen de principis ecologics respon-
sables d’acord amb les activitats socials
i que economitza els recursos i limita la
pol-lucio.

6. Disposen d’una xarxa d’espais oberts
que ddna accés a I'entorn natural, i incor-
poren la gesti6 de 'economia de laigua,
’energia, la biodiversitat i del clima.

7. Tenen una identitat estética local que
reflecteix les caracteristiques de la comu-
nitat local.

“...s impossible abordar un
assentament sostenible quan
aquest esta orientat prioritariament
a lautomobil. | lamentablement,

el vehicle ha dominat el pensament
urbanistic durant més de 5o anys,
envaint ’espai public i en detriment

del vianant.”

8. Disposen de la capacitat de regenerar-
se gradualment i d’adaptar-se a les noves
necessitats.

9. Mostren oportunitats per a la partici-
pacié ciutadana en la presa de decisions
quant al disseny urba i quant a les acti-
vitats.

Un manual sobre el disseny dels barris re-
sidencials pot ser senzillament un paquet
de normes. Perd poden no ser apropiades
en segons quins escenaris.

Un principi clau, doncs, és una resposta
sensible a les caracteristiques d’un lloc
particular i del seu context. Aixi doncs,
i si cerquem una visi6 més general sobre

els assentaments sostenibles, podriem
establir tres principis basics, que podrien
ser:

e Augmentar l'autosuficiéncia local per
reduir l'impacte vers els assentaments
veins.

e Satisfer les necessitats humanes socials,
econdmiques i estétiques.

e Construir adaptant-se a 'entorn.

Convé per tant una gran diversitat per
garantir una autosuficiéncia i evitar el
monocultiu. Cal substituir la uniformitat
per la diversitat, els usos zonals pels
mesclats, la dependéncia del cotxe per
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les alternatives, la unipropietat per la
polipropietat (0 mancomunatges), les es-
pécies endémiques per la biodiversitat, el
monocultiu agrari i ramader per la varietat
de productes.

En qualsevol cas, el punt de partida d’un
assentament residencial és satisfer les
necessitats humanes més basiques: po-
tenciacio de la proteccid, 'educacié so-
cial, les xarxes socials i de comunitat, la
salut, les oportunitats de treball, els ser-
veis i els entorns agradables. Els objec-
tius socials i d’entorn es complementen i
reforcen mituament: anar a peu genera
menys polucié i és més agradable —aixo
lliga amb lautosuficiéncia—; una distan-
cia comoda a peu és el factor clau per
garantir un bon funcionament entre les
botigues i els serveis locals i incideix
en 'economia de l'assentament, aspecte
fonamental; o diferents tipus de tinenca
de propietat i de tipologies residencials

incrementa lintercanvi social. En un con-
text on augmenta el temor a lincivisme
i on la gent tendeix a tancarse a casa
(figuradament), el barri residencial ha de
cercar lintercanvi social, I'estabilitat so-
cial i la sensaci6 de comunitat. La clau
és l'alternativa. No es tracta de forcar la
gent a un comportament especific, sind
de facilitar el comportament que és més
benigne per a I'entorn, obrir opcions que
normalment sén negades per la pressi6
del mercat o les conveniéncies politiques:
per exemple, més que el cotxe, la gent ha
de tenir 'alternativa real d’anar a peu, en
bici 0 amb transport pablic. Sovint, perd,
les necessitats de determinades ciutats
son precisament oposades a les d’altres
nuclis urbans. Si bé les ciutats més indus-
trialitzades presenten mancances quant a
I’intercanvi social, la qualitat dels espais
lliures o el vincle amb I’entorn natural, les
ciutats en desenvolupament requereixen
sistemes de subministrament i evacuacio

" 4

adequats, o l'implementacié d’un eficient
sistema de transport pablic.

En qualsevol cas, la idea que rau darrere
del mot “sostenibilitat” és generalitzable
en el concepte que els anglesos anome-
nen livability'?, és a dir, la recerca d’un
entorn urba que garanteixi el benestar
general, una recerca que, val a dir-ho, és
tan antiga com la nostra existéncia. Per
tant, el concepte de sostenibilitat no és
més que un nou pas sobre el llarg periple
que, des de ja fa molt temps, experimenta
urbanisme en la seva recerca vers la mi-
llora de les nostres ciutats i de la nostra
qualitat de vida.
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“...el-desenvolupament.sostenible té
- a'veure.amb'el manteniment de la

qualitat de vida atenent a les 3ES: e
equitat; economia i entorn, al mateix-
- temps respectant les capacitats dels -
ecosrstemes i els recursos natural§
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