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A consigna primordial no desenvolvemento urbano actual non consiste na proposta de solu-
cións eficaces ás novas e apremiantes necesidades na construción de cidades, senón máis ben
na tarefa colosal de reparar os efectos negativos de case tres xeracións cunhas prioridades de
planificación xeradas nunha era dominada por grandes erros colectivos no tocante a un crece-
mento ilimitado. O novo paradigma de eficiencia ten como obxectivo controlar a dispersión
urbana, a avidez de petróleo e os refugallos materiais nun esforzo por contrarrestar o extraor-
dinario impulso dunha década de riqueza fósil como aspiración ardente e abarcadora.

DROEGE, Peter (2006:131)1

As áreas metropolitanas non poden resolver os seus retos por si mesmas. Os condados, cidades
e suburbios operan no marco de políticas nacionais e afrontan desafíos que superan as súas
posibilidades, polo que é necesaria unha nova asociación entre instancias federais, estatais,
locais e do sector privado co fin de facilitar a reafirmación por parte das áreas metropolitanas
das súas capacidades económicas, a potenciación dunha clase media forte e diversa, así como
o crecemento en formas ambientalmente sustentables.
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1. INTRODUCIÓN

A planificación urbana e o control do desenvolvemento territorial son, en boa medida,
competencias dos gobernos locais tanto nos Estados Unidos como en moitos países industria-
lizados do mundo, aínda que non en todos. A sentencia temperá do Tribunal Supremo dos
EUA no caso Cidade de Euclid (Ohio) contra Ambler Realty co.3 en 1926 sentou xurisprudencia
ao darlles sanción constitucional ás competencias da administración local en canto a zonifi-
cación e desenvolvemento urbanísticos completos. Desde ese momento, cidades e condados
estadounidenses continuaron a exercer, con carácter primario, as competencias sobre a cons-
trución. Durante a meirande parte do século XX, case todos os implicados no proceso de
expansión urbana consideraron perfectamente sensata a devandita distribución de compe-
tencias, dado que se presupoñía (e, en boa medida, séguese presupoñendo) que o desenvol-
vemento da construción afectaba principalmente, se non exclusivamente, os intereses das
comunidades locais e as veciñanzas próximas. Non obstante, existen indicios que apuntan a
un cambio manifesto en relación con esta perspectiva, que lle outorga ao desenvolvemento
urbano unha importancia limitada para o interese público.4

Só unha minoría da poboación estadounidense vive en grandes cidades, mentres que a
maior parte vive, traballa, fai as súas compras e divírtese en áreas suburbanas dispersas nunha
paisaxe metropolitana afastada dos centros urbanos. Convertémonos, igual que está a acon-
tecer con outros países desenvolvidos europeos e asiáticos, nunha nación metropolitana (e,
cada vez máis, megapolitana). Nos EUA, as cen maiores áreas metropolitanas acollen o 65 %
da poboación nacional (entre a cal se conta o 85 % dos inmigrantes e o 77 % das minorías
do país), ao tempo que xeran dous terzos dos empregos nacionais e tres cuartos do PIB.5

Estas cen grandes áreas metropolitanas conteñen, así mesmo, máis de 9000 gobernos
locais e un terzo delas traspasan as fronteiras xurisdicionais dos respectivos estados.6 A
práctica totalidade do crecemento que se espera para os próximos anos neste país (posi-
blemente 200 millóns de persoas máis nos próximos 50 anos) localizarase en só 20 mega-
rrexións dos EUA7, que acollerán, no 2040, dous de cada tres habitantes do país.8 Agora
ben, aínda que nos convertemos nunha nación cada vez máis megapolitana, non fixemos
máis que empezar a abordar unha serie de graves e complexos problemas relativos ao
desenvolvemento sustentable rexional.9 Neste contexto, o presente artigo formula a nece-
sidade nos EUA dun acordo institucional a nivel rexional para a execución dunha política
megapolitana de xestión do crecemento.

Tendo en conta que tanto as cidades como os gobernos estatais e nacionais nos EUA e
en todo o mundo están comezando a tratar un conxunto de cuestións problemáticas relati-
vas ao desenvolvemento sustentable, parece probable que se produza un cambio de para-
digma no marco das competencias reguladoras. É de esperar que, nos próximos anos, o
control sobre zonificación e planeamento urbanístico, así como os investimentos en infraes-
truturas e transportes asociadas a eles, tanto no sector público coma no privado, operen no
seo e co apoio dunha política central de desenvolvemento sustentable máis ampla a escala
estatal e nacional. Por iso parece inevitable que se produzan intentos de reformas estrutu-
rais e sistémicas na política de planificación urbanística tanto no ámbito metropolitano
coma no megapolitano. Tendo en conta o enorme crecemento futuro proxectado para os
EUA tanto no referente á poboación do país como á edificación, é altamente probable que
o debate sobre acordos máis amplos verbo das competencias rexionais se limite a cuestións
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de tempo e grao, ao deseño e análise de potenciais pactos e formas institucionais metropo-
litanas, isto é, non a se tales transformacións son ou non oportunas, senón simplemente a
como e cando se acometerán.

De feito, os asuntos relativos á capacidade e a eficacia das institucións existentes e da
actual distribución de competencias son fundamentais para a análise da problemática asocia-
da ao desenvolvemento sustentable.10 Na actualidade obsérvase un crecente chamamento a
axustes nos acordos relativos a competencias institucionais para a planificación urbanística, a
vivenda, a enerxía e a mellora dos transportes e infraestruturas de apoio como antídoto con-
tra os inconvenientes da dispersión rexional dependente do automóbil.11 Por outra parte, as
distintas propostas de aproximación metropolitana coordinada desde o ámbito rexional (ou
mesmo megarrexional) a unha política de planificación urbanística tanto nos EUA como nou-
tras partes do mundo parece partir das seguintes ideas: (1) o crecente recoñecemento da
insustentabilidade dunha dispersión rexional de baixa densidade e dependente do automó-
bil; (2) a cada vez máis clara concienciación de que os programas individuais de natureza
local para a xestión do aparcamento, o crecemento e a zonificación de baixa densidade cons-
titúen unha causa notable da dispersión rexional dependente do automóbil, posto que están
sometidos, especialmente nos EUA, á estreiteza de miras local do SPAN («Si, Pero Aquí
Non»)12 e ás preocupacións fiscais da cidade; e (3) unha maior conciencia da vital importan-
cia que entrañan a planificación urbanística e as decisións relativas ao investimento en cons-
trución pública e privada, transporte e infraestruturas asociadas á devandita planificación para
o consumo de enerxía e recursos.13

Así mesmo, aséntase a convicción de que un crecemento residencial mellor deseñado e
de maior densidade pode carrexar inxentes beneficios económicos para este país,14 o cal ten
que ver co emerxente papel da planificación urbanística como «elo da eficiencia» en conti-
nuo incremento para a futura prosperidade económica das nosas áreas metropolitanas.15 Tal
e como Richard Florida apunta na súa recente obra: «A nosa política pública debe perseguir
a densidade no canto de combatela. Practicamente todos os expertos na materia coinciden
en que nela se asentan a innovación e a produtividade. Durante a meirande parte do sécu-
lo subvencionamos a suburbanización, o cal estimulou o consumo de automóbiles e apara-
tos, activando así a economía industrial e posibilitando a adquisición de vivendas
alcanzables por parte das familias. Non obstante, tamén diluíu a densidade necesaria para a
innovación e o crecemento. Claro está que non todos os lugares teñen que ser coma Tokio
ou Manhattan; seguramente abondaría con densidades do tipo de Silicon-Valley. Nada
impide que sigamos a ter suburbios, pero a nosa política económica debe comezar a fomen-
tar a densidade en lugar da dispersión.»16

En resumo, existe unha maior conciencia do transcendental papel que pode desempeñar
unha política de planificación urbanística coordinada no ámbito metropolitano para a crea-
ción de núcleos urbanos prósperos de alta densidade como medio para construír comunida-
des sustentables no século XXI.17

2. PROBLEMÁTICA DA EXPANSIÓN REXIONAL DEPENDENTE DO
AUTOMÓBIL

A problemática da expansión rexional dependente do automóbil percibiuse durante o
século XX en gran parte como un asunto de «calidade de vida» asociado a elementos tales
como a ausencia dunha escala humana e a imposibilidade de abranguer as distancias a pé no
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noso estendido contorno construído, a falta dun verdadeiro sentido do lugar ou a carencia
de espazos públicos con encanto, a escasamente atractiva arquitectura de portóns de garaxe
e a paisaxe conformada por grandes aparcamentos, o tráfico conxestionado, a perda de
zonas axeitadas para os nenos e para as persoas da terceira idade, ou a carencia de espazo
aberto e de fauna e flora naturais nas proximidades.18 Se ben todos os problemas enumera-
dos seguen estando vinculados á dispersión, hoxe en día constitúen unicamente os máis
obvios, fronte a aqueles outros aínda máis graves relacionados co crecemento dependente
do automóbil no noso século XXI.

Consideremos agora estes últimos custos, máis importantes e en aumento. A comunida-
de científica actual advirte que agarda un quentamento global e un cambio climático de con-
secuencias devastadoras ao longo da presente centuria, debido, en boa parte, ás emisións de
carbono procedentes do consumo de combustibles fósiles.19 A práctica totalidade da enerxía
utilizada nos EUA obtense deste tipo de combustibles (por riba do 85 %), principalmente do
petróleo, do carbón e do gas natural.20 Este país realiza o consumo de combustibles fósiles
per cápita máis elevado do mundo e son estes combustibles, en especial o petróleo barato,
os que impulsan a dispersión dependente do automóbil.21 O consumo per cápita de gasolina
no país cuadriplica o realizado polos condutores europeos e é case dez veces superior á can-
tidade utilizada polos condutores asiáticos.22

O noso modelo de desenvolvemento territorial rexional descentralizado e dependente do
automóbil incrementa a pegada urbana a unha taxa varias veces superior á de crecemento
demográfico. Isto é así mesmo en áreas próximas a cidades con tráfico fluído (segundo os
niveis norteamericanos) como Chicago, Boston e Washington D. C. Así, por exemplo, a área
de Chicago experimentou entre 1982 e 1997 un incremento demográfico do 9,6 % fronte a
un crecemento do 25,5 % no territorio urbanizado.23 Durante o mesmo período, a poboa-
ción metropolitana de Boston aumentou un 6,7 %, mentres que o seu territorio urbano
medrou un 46,9 %.24 Desde 1980, o incremento do número de quilómetros percorridos polos
estadounidenses a bordo dun vehículo triplica a taxa de crecemento da poboación nacional.25

Como consecuencia do uso do automóbil, o noso país (que alberga menos do 5 % da pobo-
ación mundial) realiza aproximadamente o 25 % do consumo de petróleo global e produce
arredor do 45 % das emisións mundiais de gases de efecto invernadoiro (GEI) procedentes
de automóbiles.26 A nosa economía depende totalmente do petróleo, o cal a fai especialmen-
te vulnerable ás flutuacións no seu prezo e subministración, de tal xeito que unha interrup-
ción significativa das importacións de petróleo (que supoñen máis do 60 % do consumo nos
EUA) podería ter consecuencias desastrosas para a nosa economía.27

Así, máis do 80 % do petróleo consumido nos EUA destínase ao transporte (principalmen-
te a turismos e camións), mentres que os desprazamentos en automóbil representan a maior
fonte de consumo de emisións de GEI (arredor dun terzo do total).28 O que é máis grave, as
perspectivas de cambio desta situación que se divisan para o futuro próximo son escasas.
Antes o contrario, o consumo de combustibles fósiles e, en particular, de petróleo aumenta
cada ano nos EUA como consecuencia, en boa parte, do crecemento demográfico, o aumen-
to da construción de vivendas, oficinas e empresas, o incremento do número de quilómetros
percorridos a bordo dun vehículo e os tres millóns de novos automóbiles que se suman anual-
mente ás estradas do país.29

Os custos infraestruturais que sosteñen tan dispersa paisaxe son tamén elevadísimos, ata
o punto de que a suburbanización do panorama metropolitano dos EUA unicamente resul-
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ta alcanzable obviando os custos do ciclo de vida das infraestruturas vinculadas ao automó-
bil. O país arrastra un déficit de mantemento de infraestruturas que ascende a case dous
billóns de dólares e o seu incremento estímase en cen mil millóns de dólares anuais.30

Deixámoslle á próxima xeración unha infraestrutura de pontes, autoestradas, túneles, viadu-
tos, vías férreas, portos, gravames e redes eléctricas que debe ser renovada ou reparada
urxentemente. Así, por exemplo, nos EUA existen actualmente 70 000 pontes con «deficien-
cias estruturais».31 Pero a pesar das mencionadas deficiencias no mantemento de infraestru-
turas viarias, ningún outro país realiza un gasto per cápita en transporte máis elevado.32 A
cuestión é que, se non se realizan reparacións ou intervencións de mantemento, boa parte
das infraestruturas de transporte e servizos públicos de moitas rexións do país virase abaixo
ao longo do século XXI.33

A dispersión urbana contribúe tamén á deterioración da situación económica e a habita-
bilidade nos centros de numerosas grandes cidades e pobos. Nalgúns casos, a expansión
urbana cara ao exterior tivo efectos destrutores nos centros urbanos. Por exemplo, só na últi-
ma década, arrasáronse 28 000 casas en Detroit, unha cidade que perdeu a metade da súa
poboación desde 1950.34 Da mesma maneira, datos censais recentes mostran que numero-
sas cidades principais continúan perdendo poboación.35 Este ciclo de expansión cara ao exte-
rior e deterioración interna estase a producir actualmente en áreas suburbanas antigas, tal
como ilustra o feito de que existan aproximadamente catro mil centros comerciais abando-
nados neste país, moitos dos cales se atopan en antigas áreas suburbanas afectadas pola con-
tinua expansión cara ao exterior.36

Desde 1950, ao redor de 2,5 millóns de norteamericanos faleceron en accidentes auto-
mobilísticos, o cal supón o dobre da cifra de baixas en combate en todas as guerras deste
país, e moitos máis sofren incapacidade permanente ou lesións graves por esta causa.37 O trá-
fico conxestionado e a contaminación procedente dos automóbiles están detrás de diversas
enfermidades pulmonares, coronarias e neurolóxicas, como a asma, o cancro, derramos cere-
brais, doenzas cardíacas, anomalías conxénitas e patoloxías cerebrais.38 Por outra banda, os
investigadores están a estudar a correlación entre o estilo de vida sedentario propio da nosa
cultura do automóbil e os crecentes índices de obesidade e diabete nos EUA.39 Sábese, ade-
mais, que as altas taxas de urbanización do territorio e deforestación representan unha impor-
tante fonte de emisións de GEI, do mesmo modo que o uso intensivo do automóbil constitúe
unha causa significativa dos problemas de contaminación de augas deste país.40 Todo iso
supón un elevado prezo para o que se está a converter nunha forma de viaxar demasiado
cara, inadecuada e saturada.

No seu conxunto, a suba dos prezos do petróleo, o empeoramento na conxestión do trá-
fico e o mal estado das infraestruturas supoñen unha grave ameaza para a futura prosperida-
de económica nos EUA. Na actualidade, pasamos xa ao redor de seis mil millóns de horas ao
ano en atoamentos de tráfico, o cal representa perdas por valor duns sesenta mil millóns de
dólares en produtividade económica.41 De feito, a produtividade dos traballadores nos EUA
atópase xa bastante por debaixo da rexistrada en Europa.42 O noso país é, con moita diferen-
za, o principal consumidor de petróleo do mundo43, polo que a suba do seu prezo nos empo-
brecerá ao provocar un aumento dos prezos da gasolina, os alimentos, as mercadorías, os
materiais de construción, os fármacos, os ordenadores e practicamente calquera produto ou
servizo de consumo. Ademais, a suba de prezos desacelerará a creación de emprego, freará
o investimento, atenuará o gasto por parte dos consumidores e, en xeral, minará o crecemen-
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to económico. Máis aínda, este impacto será, con toda probabilidade, moito máis notorio nos
EUA que en Europa ou en Asia debido á súa paisaxe altamente dispersa e ao seu elevado nivel
de consumo de petróleo.44

Todo indica que os desprazamentos en automóbil serán cada vez máis caros e ata inal-
canzables para numerosas familias estadounidenses. Os fogares gastan actualmente entre
un 20 e un 35 % dos seus ingresos en transporte automobilístico,45 de modo que a partir do
momento en que a subministración alcance o seu punto máximo e a demanda continúe
aumentando, a dependencia do automóbil resultará insustentable. Hai que ter en conta que
en 1997 o noso país gastaba mil millóns de dólares semanais en petróleo, polo que hoxe en
día, a un prezo de 1,06 dólares por litro de gasolina, o gasto dispárase ata case os dous mil
millóns de dólares diarios.46 En función da velocidade con que aumente o prezo do petró-
leo, existen posibilidades reais de que se produza un colapso urbano e económico tanto nos
EUA como noutros países industrializados do mundo.47 De feito, en decenas de países de
todo o mundo xa tiveron lugar violentas revoltas e protestas relacionadas coa enerxía e a ali-
mentación.48 É posible que, nos próximos anos, os prezos do petróleo supoñan a ameaza
máis grave á estabilidade e ao crecemento da clase media norteamericana desde a Gran
Depresión do século XX.49

3. O FUTURO DAS ÁREAS METROPOLITANAS REXIONAIS

Os programas de xestión do crecemento e zonificación local contribuíron notablemente á
expansión nos EUA deste modelo de dispersión rexional de baixa densidade, acelerando así o
consumo de recursos e enerxía.50 A zonificación é de natureza excluínte cuasi por definición,
e iso foi e é certo mesmo en moitas das grandes cidades norteamericanas. Este tipo de desen-
volvemento simplemente adoita localizarse (ou dispersarse) en zonas afastadas dos núcleos
urbanos e, neste sentido, é o resultado dunha man moi visible das políticas de planificación
urbana postas en práctica polos gobernos locais.51 Aquelas cidades que venden as súas inicia-
tivas de Desenvolvemento Verde deberían ter polo menos a honradez de considerar a respon-
sabilidade derivada das súas políticas de zonificación nas «emisións de GEI xeradas pola
exclusión» que se derivan dos desprazamentos en automóbil realizados por aqueles traballa-
dores urbanos que se ven obrigados a establecer a súa residencia noutros lugares, así como
polos propios residentes que deben desprazarse en coche aos seus lugares de traballo.52

Unha recente sentencia dun tribunal estatal estadounidense referente á zonificación con-
templaba a aplicación dun «requisito de distanciamento en liña recta» que prohibía calque-
ra forma de planificación de complexos plurifamiliares situados a menos de 1,6 km doutro
complexo semellante dentro da comunidade.53 Trátase do tipo de medidas que con demasia-
da frecuencia pasan por «planificación urbana» nas comunidades locais estadounidenses.
Andres Duany e Peter Calthorpe, ambos os dous coñecidos críticos da zonificación local e
defensores dun Novo Urbanismo menos dependente do automóbil, chamaron a atención
durante anos sobre a necesidade de xestionar o crecemento nun contexto metropolitano
máis amplo.54 Como sinala Andres Duany, «A planificación rexional logra un aumento na
escala da vida cotiá dos individuos. Neste sentido, a planificación no ámbito dun único pobo
ou cidade raramente resulta eficaz, xa que os hábitos de traballo e compras adoitan levar a
maior parte da xente a cruzar os límites municipais. ¿De que lle serve a unha cidade de Nova
Inglaterra impedir o establecemento dos grandes almacéns Walmart para salvar a súa rúa
principal se na cidade suburbana do lado os acollen cos brazos abertos? Un municipio que
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intente limitar a dispersión arríscase normalmente a perder base tributaria en beneficio das
cidades veciñas. Polo tanto, a planificación só pode ter un efecto significativo se se realiza a
escala rexional.»55

É obvio que o dito non é ningún segredo para quen teña coñecementos acerca de progra-
mas de xestión do crecemento e zonificación local. De feito, hai anos que críticos como
Richard Babcock, Anthony Downs e Robert Freilich advertiron que os programas de xestión do
crecemento e zonificación de baixa densidade e de carácter local poden provocar unha frag-
mentación do desenvolvemento en toda unha rexión metropolitana,56 cuestión que se repetiu
con frecuencia na literatura.57 O noso problema rexional na actualidade é que o poderoso
brazo do SPAN converteu a moderación dos antigos modelos de «zonificación snob» noutros
patróns de zonificación que poderían definirse como «hiperexclusión con esteroides». Vivimos
nun mundo onde todo agás as zonas residenciais de luxo de baixa densidade (e, en ocasións,
mesmo estas) se considera un uso do terreo indesexado pola poboación local.58

O habitual é que as inquietudes con respecto ao crecemento no seo dunha comunidade
local sigan unha determinada dinámica política. Así, nas zonas que comezan o seu desenvol-
vemento, é frecuente que os residentes e empresas existentes vexan con bos ollos o crece-
mento na súa fase inicial, xa que leva consigo a posta en valor dos terreos e bens inmobles,
o asentamento de novas empresas e certos servizos comúns desexables, tales como unha
maior variedade de opcións en canto a compras, restaurantes e ocio. Non obstante, se o cre-
cemento se produce con rapidez, esta actitude pro crecemento local pronto dá lugar a sen-
timentos encontrados unha vez que os residentes tropezan cos efectos negativos do
crecemento continuado e a expansión dependente do automóbil. Durante o proceso, chega
un momento en que o SPAN comeza a dominar a percepción pública do crecemento futu-
ro, así como a política referente ao proceso de zonificación e planificación local.59

Co tempo, os ánimos anticrecemento chegan a un punto en que parece que case todo
o mundo agás o lobby inmobiliario se converteu á doutrina CANCÁN (non Construír
Absolutamente Nada Cerca de Absolutamente Ninguén). Neste contexto, xorden «activis-
tas» do uso do terreo e organizacións veciñais de mentalidade cívica co obxectivo de pro-
mover a xestión do crecemento e o «interese público» (con frecuencia baixo as bandeiras
da «protección ambiental» e a «loita contra a dispersión»), que oprimen a cidade para que
execute programas de xestión do crecemento e zonificación cada vez máis intensivos e res-
tritivos. Deste xeito, o crecemento e o avance excluídos desa comunidade adoitan rematar
por desprazarse a comunidades máis rurais e menos desenvolvidas que teñan unha actitu-
de positiva ante o crecemento e restricións máis laxas en canto ao uso do terreo, que ade-
mais é, en todo caso, máis barato.60

Por outra banda, os programas locais de zonificación e xestión do crecemento aplícanse
co fin de mellorar a calidade de vida dentro dunha determinada comunidade local, onde os
controis sobre o uso do terreo poden abordar, polo menos parcialmente, os problemas inter-
nos de desenvolvemento fragmentado, desordenado e inadecuado. Trátase de programas de
natureza, polo xeral, excluínte e de baixa densidade, polo que adoitan derivar nunha disper-
sión rexional necesaria por lei. Esta foi e segue sendo unha importante e ben recoñecida diná-
mica de crecemento local, zonificación e dispersión rexional nos EUA.61

Así, por exemplo, segundo un recente informe sobre dispersión rexional na área metro-
politana de Washington D. C., máis da metade do terreo periférico está protexido do desen-
volvemento suburbano convencional por diversos programas de zonificación e xestión do
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crecemento que esixen parcelas de entre 1,2 e 10 hectáreas para construír unha casa. Se ben
estas limitacións á construción rural están deseñadas para protexer os terreos agrícolas, bos-
ques e pradarías, unha visión rexional dos modelos de desenvolvemento indica que, en rea-
lidade, moitas destas medidas antiexpansión aceleraron o consumo de bosques e campos ao
empurrar os promotores cara ao exterior na súa busca de terreos edificables.62

A expansión dispersa das áreas metropolitanas do país cara a aneis externos esgota o terreo
en estado natural (o arboredo e a cuberta vexetal actúan como importantes vertedoiros de car-
bono que reducen as emisións de GEI), aumenta a contaminación da auga e do aire, e requi-
re grandes investimentos en transporte, redes de sumidoiros, subministración de auga e
tratamento de augas residuais para reducir os danos ambientais asociados ao crecemento.
Ademais, incrementa enormemente o consumo de petróleo e a emisión de GEI procedentes
de automóbiles. Dan Silver, director da Liga de Hábitats en Perigo de Extinción (EHL), con sede
en Los Ángeles, propúxolles aos activistas ambientais a adopción dunha estratexia que trate de
dirixir o desenvolvemento cara aos núcleos urbanos en lugar de procurar a absoluta detención
do crecemento.63 Silver apunta que máis que impedir o crecemento, as tradicionais demandas
antidispersión simplemente o desvían a outros barrios ou suburbios.64

Nos EUA, a taxa de urbanización de terreos pode triplicar ou cuadriplicar a de crecemen-
to demográfico.65 Tendo en conta o enorme volume desta última taxa e a expansión do con-
torno construído proxectada para o país, é probable que a situación empeore en lugar de
mellorar.66 Recentes informes sobre o crecemento nos EUA indican que a poboación nacio-
nal, que acadou os 300 millóns de habitantes no 2006, podería sumar outros 100 millóns de
persoas ata o 2035, 150 millóns máis ata o 2050 e talvez outros 300 millóns ata fin de sécu-
lo.67 Ademais, os expertos en temas de cambio demográfico e poboacional en relación co
desenvolvemento do contorno construído prognostican que a tendencia á descentralización
das áreas metropolitanas de Norteamérica continuará ao longo dos próximos anos.68

Por outro lado, agárdase que o crecemento demográfico nos EUA provoque un aumento
espectacular no consumo de recursos e enerxía. Tanto é así que, por moito que reciclemos,
inchemos os pneumáticos, apaguemos as luces e usemos bolsas de tea para a compra, non
parece que ningunha destas medidas vaia ser suficiente para saír do atranco.69 Reflexionemos
sobre as seguintes estimacións: para aloxar a poboación esperada só para os próximos coren-
ta anos habería que construír ao redor de 100 millóns de novas vivendas e máis edificios non
residenciais dos que existen actualmente no país. Se realmente se produce o crecemento
agardado, dous terzos dos edificios que haberá nos EUA no 2050 construiríanse a partir do
ano 2000.70 Así mesmo, ao ritmo actual de aumento anual no número de automóbiles, den-
tro de 40 anos podería perfectamente haber por enriba de 100 millóns de automóbiles máis
saturando as estradas do país.71

4. UN MARCO MEGAPOLITANO PARA A XESTIÓN DO CRECEMENTO

O modelo estadounidense de control local sobre a edificabilidade do terreo a través de
réximes de zonificación excluíntes de baixa densidade recoñécese cada vez con maior clari-
dade como causa sensible de dispersión rexional insustentable.72 En certas comunidades nor-
teamericanas en proceso de desenvolvemento suburbano, a zonificación local pode restrinxir
a densidade a non máis de vinte vivendas por 2,6 km2, o que equivale aproximadamente a
unha casa por cada 14 hectáreas de terreo.73 Este tipo de regulacións non poden considerar-
se de «planificación urbana», senón dun modelo de planificación que evita a urbanización e
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garante a dispersión rexional. Contrariamente á crenza popular, esta forma de zonificación
de espazos abertos non responde a esixencias legais para protexer os dereitos dos propieta-
rios,74 senón que se trata simplemente da tradicional resposta miope á concepción SPAN de
«conservación do territorio». Non obstante, parece cada vez máis evidente que a planifica-
ción urbanística constitúe unha ferramenta potencialmente clave para dar solución a moitos
dos problemas rexionais derivados da dispersión.75 Neste punto, o dilema do século XXI xira
en torno a como facer da zonificación e a planificación urbanísticas locais, que representan
boa parte do problema de sostibilidade no noso país, instrumentos para un crecemento
metropolitano sustentable.76

Arredor dun 75 % do consumo de enerxía realizado nos EUA pode atribuírse a edificios
(48 %) e transporte (27 %), dous elementos que poden ser de vital importancia nun plan de
desenvolvemento urbano sustentable.77 O desenvolvemento verde e a planificación urbanís-
tica aliados poderían reducir as cifras achegadas ata nun 50-80 % moderando o uso de vehí-
culos e utilizando edificios e infraestruturas enerxeticamente eficientes.78 Con todo, é moi
probable que a zonificación e a planificación urbanística sigan constituíndo unha gran parte
do problema baixo o réxime xurisdicional do SPAN, que abraza o mantra de «pensar global-
mente, pero excluír localmente», posto que o seu modelo de edificación de baixa densidade
parece gravado a lume en moitas comunidades.79

Aínda que se falou dun «renacemento urbano» en Norteamérica durante a década dos 90
(normalmente en alusión ao distrito de negocios central das cidades estadounidenses), os
datos censais evidencian que a densidade demográfica continuou diminuíndo en todas as
rexións do país.80 É máis, o recente censo do 2007 amosa que moitas grandes cidades esta-
dounidenses como San Francisco, Chicago, Filadelfia, Baltimore, Memphis, San Antonio,
Cleveland, Minneapolis, Pittsburgh, e Birmingham, entre outras, seguen a perder poboación.81

A meirande parte da obra nova segue executándose en novas áreas suburbanas apartadas, ao
tempo que a práctica totalidade do terreo residencial en case calquera rexión metropolitana
adoita estar legalmente restrinxido á promoción de chalés unifamiliares con zonas comúns
que, en parte, serven de amortecemento ao longo das autoestradas interestatais, polígonos
comerciais ou lugares mesmo máis molestos, case todos eles dependentes do automóbil.82

Calquera que fose o sentido orixinal desta política de zonificación, hoxe pertence ao pasa-
do. Todas as análises comparativas nacionais mostran que non existe correlación ningunha
entre a dispersión suburbana de baixa densidade e os índices de propiedade da vivenda, reva-
lorización inmobiliaria, creación de emprego, ingresos per cápita ou crecemento económico
(non hai máis que preguntarlles aos habitantes de Londres, Barcelona ou Shanghai). Hoxe en
día, os intereses rexionais, estatais, nacionais e ata globais son opostos a este réxime norma-
tivo local de baixa densidade e totalmente obsoleto.83

Os programas de xestión do crecemento locais de baixa densidade e carácter excluínte
resultan cada vez menos funcionais á vista da cambiante demografía do mercado estadouni-
dense, se ben este feito non é, obviamente, garantía da súa desaparición inmediata. Todo
indica que os mercados inmobiliarios das nosas áreas metropolitanas se están a desprazar
cara a áreas empresariais intensivas de natureza rexional e policéntrica con capacidade para
acomodar barrios residenciais integrados de alta densidade que se localicen nas proximida-
des.84 Tanto nos centros urbanos coma nas zonas suburbanas máis antigas podería lograrse
un incremento da densidade mediante programas de reedificación centrados nas vilas urba-
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nas de maior densidade e de uso mixto, abertos ao transporte público e aos peóns, que resul-
tan moito máis sustentables.85

O segmento do mercado inmobiliario cun crecemento máis rápido na actualidade é o da
edificación de maior densidade, uso mixto e menor dependencia do automóbil. Calcúlase
que no ano 2010 un 70 % da nosa poboación corresponderá a fogares unipersoais e de niño
baleiro, que son compradores preferentes deste tipo de vivendas en zonas de alta densida-
de.86 É altamente probable que a maioría dos mencionados fogares sen fillos se decanten por
zonas céntricas intensivas de tipo suburbano ou mesmo urbano, que proporcionan maior
calidade de vida e menor dependencia do automóbil.87

Esta «urbanización» aberta ás persoas (máis que aos coches) dos nosos núcleos suburba-
nos antigos e mesmo dos modernos podería levar consigo a vantaxe de facilitar un abano
máis amplo de opcións en canto ao estilo de vida e tipo de vivenda, así como provocar un
impacto ambiental menos agresivo ca o da expansión convencional. Neste sentido, existen
estudos neste país segundo os cales os propietarios queren cambiar casas grandes por outras
máis pequenas para vivir nun contorno máis aberto ás persoas, con instalacións de uso mixto
e servizos comúns peonís nas proximidades.88 Ademais, é probable que a suba dos prezos do
petróleo e a importante caída dos mercados hipotecario e da vivenda nos EUA se alíen para
debilitar notablemente, polo menos a curto prazo, a continuidade da dispersión convencio-
nal en urbanizacións e incrementar a promoción neste país de zonas residenciais acoutadas
de maior densidade.89 Deste xeito, é de esperar que as novas promocións inmobiliarias de
baixa densidade dependentes do automóbil e localizadas na periferia suburbana se conside-
ren produtos de valor cada vez máis incerto ou, talvez, mesmo en descenso e que, en todo
caso, resulten difíciles de financiar.90

Con toda probabilidade, os EUA presenciarán nos próximos anos a densificación e «urba-
nización» das súas áreas suburbanas máis antigas e tamén das máis recentes.91 De feito, esta
«urbanización dos suburbios» estase a producir xa en moitas rexións do país e, como afirma
Joel Kotkin, seguramente se converterá na «próxima gran fronteira» norteamericana.92

Desafortunadamente, é de esperar tamén que, ao abeiro dos réximes de zonificación de baixa
densidade existentes, estas promocións de alta densidade adoezan dunha planificación defi-
ciente e se vexan relegadas a zonas de amortecemento residuais e illadas. Por defecto, dese-
ñaranse, seguramente, baixo os réximes de zonificación existentes con densidades que
continuarán marcando a súa absoluta dependencia do automóbil. É pouco probable, en cam-
bio, que sexan planificadas e executadas como comunidades verdes nun marco de xestión
do crecemento rexional. En resumo, as altas densidades por si mesmas non lograrán crear
núcleos urbanos sustentables de uso mixto e elevada calidade de vida.93

O problema que se manifesta con demasiada frecuencia nos EUA é que os proxectos de
recheo e redesenvolvemento son de tan baixa densidade que perde sentido a implantación
de sistemas de transporte público eficientes ou quizais mesmo bos servizos de autobuses.94

En cambio, cunha densidade suficiente, resulta factible a posta en marcha dun sistema de
transporte intrarrexional amplo, como o tren lixeiro, que podería chegar aos aeroportos
rexionais, e mesmo un sistema interrexional de alta velocidade (ao redor dun 50 % dos voos
que se realizan nos EUA poderían substituírse de maneira eficiente por un sistema ferroviario
megarrexional de alta velocidade), o cal se lograría dedicando a transporte público o aforra-
do no coche privado.95 Se algo parece obvio é que non somos suficientemente ricos, e segu-
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ramente tampouco o seremos no futuro, para financiar dúas redes de transporte caras e efi-
cientes (a do vehículo privado e a pública) nas nosas áreas metropolitanas en expansión.96

A pesar de que poida existir unha planificación rexional do transporte para os servizos de
tren lixeiro ou autobús de alta velocidade, o chamado desenvolvemento orientado ao trans-
porte (DOT) en estacións ou nós de comunicacións importantes simplemente non existe
neste país (e seguramente non existirá en moitos anos debido, en parte, á proliferación de
promocións inmobiliarias en zonas alternativas dentro dunha mesma rexión) con densidades
que xustifiquen o investimento en infraestruturas ou posibiliten a existencia dun amplo abano
usos mixtos e servizos comúns abertos aos peóns.97 As densidades DOT cobran verdadeiro
sentido cando permiten que un gran número de habitantes vivan, traballen, fagan a compra
e se entreteñan sen ter coche ou sen sequera ter que recorrer ao transporte público a diario.98

Proporcionar un contorno construído libre de coches como opción de vida cotiá dispoñible
en numerosos lugares parece moi sensato nunha etapa en que asistimos á suba dos prezos
da enerxía e en que o modelo tradicional de baixa densidade está a ser rapidamente deste-
rrado dos nosos mercados inmobiliarios.99

Neste punto, seguramente teñamos algunha lección que aprender dos nosos irmáns que
se atopan ao outro lado do Atlántico. Non cabe dúbida de que América non é Europa, pero
aínda así debemos ter en conta que as cidades europeas teñen unha experiencia moito máis
dilatada no desenvolvemento de sistemas de transporte público e, dado que en xeral se trata
de países menos opulentos, posiblemente sexan tamén máis sensibles aos custos e beneficios
dos investimentos en infraestruturas e das promocións inmobiliarias relacionadas con estas.100

Nos modelos de transporte europeos, unha área DOT pode abranguer un radio de máis dun
quilómetro e medio ao redor dunha parada e ter densidades medias de entre 60 e 250 unida-
des por hectárea. En Europa, as densidades adoitan gardar relación e proporción co obxecti-
vo e a política de investimento en transporte e infraestruturas públicos,101 o cal parece ser aínda
un concepto novo en Norteamérica. Non obstante, as posibilidades de que se produza neste
país semellante tipo de desenvolvemento coordinado e planificado nun prazo razoable e eco-
nomicamente viable son escasas, a falta de normas, plans e obxectivos de xestión do crece-
mento coordinados a escala rexional que o apoien. Así, por exemplo, tanto o sistema
ferroviario BART (transporte rápido da área da Baía) en San Francisco como o metro de
Washington D. C., ambos os dous construídos hai máis de 30 anos, seguen agardando o
desenvolvemento de densidades ao estilo europeo en moitos puntos DOT situados na área de
influencia de estacións próximas.102 Neste país é necesario emprender un verdadeiro DOT inde-
pendente do automóbil máis ben preto do principio que cara ao final do presente século.103

Nos EUA, as áreas DOT de transcendencia rexional atópanse case sempre baixo o control
de zonificación local, que adoita prohibir ou desfavorecer considerablemente un desenvolve-
mento máis compacto e intensivo cando conta coa oposición dos veciños, como acostuma
ser o caso.104 Unha iniciativa DOT consistente, por exemplo nun aparcamento disuasorio105,
un centro comercial ou un Taco Bell, xunto cun edificio de apartamentos ou de oficinas de
dous ou tres pisos nos arredores non constitúe unha visión alternativa de desenvolvemento
sustentable, senón simplemente un caro intento de intervención no tráfico.106 Como medida
de control de tráfico, sería máis eficiente limitarnos a pagarlle a algunha xente por non usar
o coche. Por outra banda, as áreas DOT son, moitas veces, simplemente iso: áreas individuais
de escasas dimensións, cando o que precisamos é espazo para comunidades e barrios entei-
ros. Da mesma maneira, o feito de que arredor dun novo proxecto de vivendas existan zonas
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para camiñar e montar en bicicleta non o converte nun contorno aberto aos peóns e ás bici-
cletas, xa que tal designación require que existan lugares e destinos reais aos que se despra-
zar camiñando ou en bicicleta (só deste xeito será un contorno menos dependente do
automóbil) e iso dificilmente se logra sen contar con densidades moito máis elevadas.107 Cabe
destacar que unha altísima porcentaxe do espazo e os custos da construción que se realiza
na actualidade, mesmo baixo a bandeira do Crecemento Intelixente, se dedica ao aparca-
mento, garaxes e circulación de automóbiles.108 En última instancia, incorrerase en elevados
custos só por finxir que estamos a solucionar estes graves problemas de desenvolvemento.

O apoio rexional ás políticas e obxectivos de planificación urbanística cruciais parece un
ingrediente indispensable para a planificación de áreas metropolitanas sustentables. Así, é
lóxico que as decisións relativas á xestión do crecemento local con respecto ás áreas seleccio-
nadas para DOT ou para outras medidas de desenvolvemento intensivo dos núcleos urbanos
necesiten o apoio dunha política de crecemento urbanístico e unha demanda de mercado
concentradas e moldeadas a escala rexional.109 De feito, o éxito inequívoco do programa de
xestión do crecemento rexional de Portland (Oregón) durante os últimos trinta anos consti-
túe a parte rexional da construción de oficinas e comercial que se realizou no seu centro urba-
no, en gran parte, como resultado de políticas de planificación deliberadas que dirixiron o
desenvolvemento cara a unha área de crecemento predeterminada.110 Trátase tamén dunha
técnica de planificación empregada con grande éxito nalgúns países europeos.111

Con todo, nos EUA, os plans urbanísticos locais non contan co apoio de políticas de cre-
cemento coordinadas das demais xurisdicións locais existentes na rexión.112 En efecto, os
plans de desenvolvemento verde coherentes coa demanda do mercado dun crecemento
compacto máis sustentable en numerosas áreas metropolitanas, onde se producirá a prácti-
ca totalidade do crecemento futuro deste país, rara vez (ou nunca) contan co apoio de polí-
ticas de crecemento urbanístico rexionais coordinadas.113 Para acadar o desenvolvemento de
usos mixtos e maiores densidades (é dicir, non dependente do automóbil) en núcleos urba-
nos planificados será necesaria, con toda probabilidade, a selección e designación coordina-
da a escala rexional das zonas destinadas ao crecemento e das que non o están. Loxicamente,
estes plans terían que estar integrados rexionalmente e coordinados coas decisións relativas
a grandes investimentos en infraestruturas e transporte público.114 Non obstante, nada do
anterior parece probable coa actual estrutura de competencias local.115

Na actualidade, a combinación da suba dos prezos do petróleo e a cambiante demogra-
fía de mercado favorece exactamente este tipo de reforma en cuestións de planificación e
zonificación.116 Xa no contexto da actual caída dos mercados, os modelos residenciais de alta
densidade e menor dependencia do automóbil parecen conservar mellor o seu valor ca aque-
les que se localizan na periferia suburbana.117 Igualmente, as promocións de vivendas comu-
nicadas mediante transporte público ofrecen mellores resultados que as urbanizacións
convencionais, que requiren un uso máis intensivo do automóbil.118 Por primeira vez na his-
toria deste país, os prezos de revenda das vivendas en complexos plurifamiliares están a evo-
lucionar igual ou mellor ca os dos chalés unifamiliares nunha mesma rexión.119 Segundo un
informe, o mercado da vivenda pegada máis compacta e con pouco terreo sofre un déficit
de oferta tal que, aínda que nos próximos 25 anos se construísen unicamente promocións
deste tipo nos EUA, o país seguiría tendo un exceso de casas unifamiliares cun terreo amplo.120

Afortunadamente, este aumento da demanda de obras de maior densidade e menor depen-
dencia do automóbil coincide coa necesidade de planificar un «desenvolvemento verde» sus-
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tentable aberto ao tráfico, a bicicletas e a peóns nas nosas áreas metropolitanas.121 No deba-
te sobre políticas de xestión do crecemento, talvez pague a pena mencionar que unha cons-
trución de maior densidade non constitúe, en si mesma, a solución á necesidade de opcións
de desenvolvemento máis ecolóxicas,122 senón que simplemente achega a oportunidade de
realizar unha planificación para logralo.123 Aínda que só sexa por necesidade, é probable que
co tempo aumenten as densidades no noso país mediante o recheo e redesenvolvemento
tanto das áreas suburbanas máis recentes como das máis antigas, co fin de acomodar o futu-
ro crecemento demográfico, unha tendencia que se verá favorecida pola suba dos prezos do
petróleo.124 Non obstante, a menos que a planificación e o deseño determinen o contrario, é
de esperar que as nosas comunidades e rexións sigan sendo lugares dependentes do auto-
móbil onde, como acontece en Los Ángeles (a área urbanizada máis densa dos EUA), os cida-
dáns vivirán en contornos de alta densidade dependentes do automóbil e afectados por unha
planificación deficiente.125 Se isto sucede, a vida en Norteamérica será, con toda certeza, máis
pobre e planificarase en función dos elevados custos do petróleo e da conxestión do tráfico.126

Pola súa banda, o modelo actual seguramente resultará tamén insustentable.127 Se non se
establece un marco xurisdicional a escala rexional que fixe unha serie de obxectivos e normas
sustentables para a zonificación e a planificación urbanística local, é de esperar que este sexa
o panorama nas áreas metropolitanas estadounidenses dentro duns anos.128

5. POLÍTICAS DE PLANIFICACIÓN REXIONAL E O BENESTAR XERAL

Os beneficios potenciais das áreas urbanas máis compactas coñécense e discutíronse
durante anos.129 Estas áreas poden deseñarse, por exemplo, de tal maneira que consuman
unha cantidade moito menor de recursos e enerxía, ofrezan infraestruturas e servizos públi-
cos máis económicos e eficientes, especialmente no que atinxe a opcións de transporte públi-
co, e acomoden un amplo abano de tipos de vivenda, así como numerosas opcións de
servizos comúns próximos abertos ás persoas, todo iso a unha escala humana que resulta
imposible ou pouco práctica nunha paisaxe dispersa de baixa densidade.130 Obviamente, esta
é e foi sempre a perspectiva dos movementos de «Crecemento Intelixente» e «Novo
Urbanismo» nos EUA.131 Durante case unha xeración enteira, estes e outros grupos fomenta-
ron este tipo de cambio no paradigma do actual desenvolvemento de dispersión rexional
dominada polo automóbil. Non obstante, o certo é que os esforzos realizados ao longo des-
tes anos rara vez produciron un efecto totalmente acorde con esta visión alternativa.132

Se ben é certo que os mencionados intentos de reforma incrementaron o nivel de con-
cienciación pública con respecto á necesidade dun cambio na planificación do contorno
construído, houbo contadas transformacións reais no paradigma de desenvolvemento do
país.133 Boa mostra diso é o dato de que ao redor dun 80 % dos proxectos de vivenda nova
iniciados nos últimos anos foron de chalés unifamiliares que, ademais, son de maiores
dimensións a pesar da redución do tamaño dos fogares.134 Mesmo as promocións de Novo
Urbanismo que chegaron a construírse adoitan ser proxectos illados de baixa densidade
que poucas veces contan cun conxunto de usos mixtos abertos ás persoas e servizos
comúns a escala humana nas proximidades, e que tenden a ser, en boa medida, cando non
totalmente, dependentes do automóbil.135 É máis, practicamente todas as formas de com-
plexos plurifamiliares de alta densidade que se constrúen na actualidade neste país acostu-
man ser absolutamente dependentes do automóbil. Modelamos o contorno construído
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estadounidense para que se adapte ao recordo e ás cada vez máis obsoletas preferencias
dun século xa pasado.136

Con todo, o problema non radica na perspectiva do Novo Urbanismo que, como forma
de estruturación de vivendas e estilos de vida, é cada vez máis compatible co cambiante mer-
cado residencial deste país.137 A cuestión é que estes proxectos de desenvolvemento ecolóxi-
co son, en moitas ocasións, simplemente ilegais segundo os códigos de zonificación locais ou
enfróntanse á forte e eficaz oposición dos SPAN próximos que dominan o proceso de plani-
ficación urbanística local.138 O certo é que as cidades fan un labor excelente á hora de dar a
«charla verde» e pésimo á hora de percorrer o «camiño verde» en canto atinxe á zonificación
e a planificación urbanística local. Como sinala un recente informe, baixo o actual réxime
local, os SPAN están en condicións de bloquear, case sempre, calquera cambio real ou refor-
ma na zonificación: «Para resolver os problemas que se nos presentan, a zonificación debe
reformarse polo menos dez veces máis rápido do que se está a facer actualmente, o cal, na
miña opinión, acontecerá, por dicilo así, por enriba do cadáver dos SPAN. Non hai ningun-
ha motivación nobre, nin sequera racional, na súa oposición ao crecemento intelixente.
Mentres que no caso da construción convencional si hai algunha xustificación, no caso do
crecemento racional trátase de medo ao cambio, prexuízo, obstinación e mentalidade de
rabaño. Afrontar os próximos retos será enormemente difícil (poida que tanto como gañar a
Segunda Guerra Mundial) e requirirá ata o último alento do vello espírito loitador americano.
O SPAN encarna o espírito derrotista, que ameaza con afogar o país se non llo impedimos.»139

Algunhas cidades supostamente verdes, como Denver, en realidade están a reducir a den-
sidade de barrios enteiros, incrementando así as súas emisións de GEI de exclusión como con-
secuencia dun uso máis frecuente do automóbil na rexión.140 Así mesmo, é pouco habitual
que os programas de zonificación locais utilicen o seu control sobre a orientación e o dese-
ño das parcelas na regulamentación da construción para promover a enerxía solar ou calque-
ra outra fonte de enerxía renovable.141 Nalgunhas zonas, a instalación e explotación de
aeroxeradores e as súas instalacións auxiliares poden estar prohibidas pola zonificación local
nunha comunidade enteira.142 A propia rede eléctrica do país necesita unha modernización
urxente, posto que resulta inadecuada para as necesidades das enerxías renovables debido,
en parte, á oposición local do SPAN á ampliación ou substitución das infraestruturas. A reali-
dade é que nalgunhas zonas do país se está a paralizar a implantación de enerxías limpas,
como as turbinas eólicas, que representan un investimento de capital de centos de millóns
de dólares, debido, en parte, á falta de capacidade da rede eléctrica.143 Trátase dun proble-
ma nacional que, previsiblemente, irá a peor, xa que a inaxeitada rede eléctrica estadouni-
dense poderíalle afectar de modo significativo ao investimento en tecnoloxías enerxéticas
renovables (as enerxías eólica e solar producen actualmente menos dun 1 % da enerxía con-
sumida neste país).144

É de esperar que a reforma dos programas locais de xestión do crecemento e planifica-
ción urbanística se centren cada vez máis na creación de posibles formas de marcos políticos
de ámbito rexional e metropolitano co fin de abordar os problemas relativos ao desenvolve-
mento sustentable. Analicemos, por exemplo, o recente informe sobre políticas vinculadas ao
cambio climático emitido pola Asociación Americana de Planificación, que algúns consideran
defensora dos dereitos locais: o informe demanda unha nova lexislación federal e estatal para
a creación de políticas, programas e normas, así como para a priorización de fondos destina-
dos a mitigar as emisións de GEI e a promover un desenvolvemento de maior densidade, uso

A NECESIDADE DE XESTIÓN DO CRECEMENTO MEGAPOLITANO NO SÉCULO XXI: PLANIFICACIÓN URBANA REXIONAL E
DESENVOLVEMENTO SUSTENTABLE NOS EUA _Edward H. Ziegler

_181

A&C GALEGO vol4 nº1  23/11/10  12:37  Página 181



Vol.4_n.º1_2009_ Administración & Cidadania

mixto e menor dependencia do automóbil.145 Se ben é certo que se trata dun informe impre-
ciso en canto aos cambios específicos nas competencias institucionais, a súa mensaxe funda-
mental é clara: «a coordinación rexional será necesaria para cumprir os esixentes obxectivos
de redución das emisións de GEI, que non será posible mediante as accións acometidas por
instancias ou comunidades individuais. Ademais, calquera acción que afecte os valores ou
investimentos rexionais será máis eficaz se resulta de iniciativas e acordos tamén rexionais. Os
programas e plans con visión rexional crean excelentes oportunidades para o peche de acor-
dos de acción encamiñados a combater o cambio climático e establecer obxectivos en con-
sonancia coa planificación coordinada para o desenvolvemento rexional e o investimento en
infraestruturas. Os sistemas e organismos gobernamentais poden ser de gran valor para o
desenvolvemento e execución de medidas integradas para a mitigación do cambio climático
e a adaptación a el.»146

Parece claro que o avance cara a formas de desenvolvemento máis sustentables nas nosas
áreas metropolitanas require nada menos que unha política de planificación urbanística rexio-
nal eficiente, coordinada e integrada. Neste sentido apuntan recentes informes da Brookings
Institution147, o Instituto de Territorio Urbano148, Crecemento Intelixente en América149 e
outras organizacións, que destacan unha maior concienciación respecto ao feito de que a cre-
ación de áreas metropolitanas prósperas e sustentables demandará unha reforma da zonifi-
cación local e a creación de novos marcos de cooperación rexionais.150

Así pois, parece sensato avaliar os beneficios potenciais da concepción de novos marcos
xurisdicionais ou acordos de coordinación rexionais que deixen os detalles do planeamento e
a zonificación urbanos baixo o control das institucións locais, pero que (as cousas como son)
esixan que as decisións locais sexan acordes coas políticas e plans de crecemento sustentable
rexionais. Quizais sexa o momento de impulsar outra proposta de Revolución Silenciosa no
referente ao control sobre o uso do chan, semellante á que se propuxo neste país hai case 40
anos.151 Xa se puxeron en práctica diversos modelos e hai moito que aprender da primeira
xeración de «áreas de importancia crítica» e organismos de «planificación costeira» rexionais
creados polos estados, así como das comisións consultivas de planificación rexional ou dos éxi-
tos e fracasos dos institutos de transporte e os consellos de goberno rexionais.152

De feito, neste país existe unha tradición respectada, aínda que accidentada e talvez
menosprezada, no tocante a planificación rexional, que se remonta á era do New Deal.153 Pois
ben, aínda que é certo que os norteamericanos tenden a opoñerlle resistencia ao rexionalis-
mo no que atinxe á planificación urbanística, quizais a única idea que hoxe resulta máis desa-
tinada que a da «planificación rexional» é a de que seremos capaces de enfrontarnos con
seriedade aos nosos problemas de desenvolvemento urbano sen contar con acordos de
goberno rexionais sensatos e sustentables.154

En todo caso, o control local sobre a planificación urbanística neste país nunca estivo libre
da intervención estatal e federal. En efecto, só no ámbito federal, a lexislación prevalece, en
maior ou menor medida, á zonificación local nunha serie de cuestións, entre as que se con-
tan certos proxectos relacionados coa enerxía, vivendas para minusválidos, normas de mon-
taxe de vivendas prefabricadas, usos relixiosos do chan e certos tipos de servizos de
telecomunicacións.155 No ámbito estatal, os tratados lexislativos de zonificación sobre a mate-
ria achegan unha longa lista de actividades e usos do chan ordenados alfabeticamente, que
están sometidos ao control total ou parcial da lexislación estatal en determinados estados e
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que van desde distintos tipos de vivendas alcanzables ata cemiterios, centros infantís, agricul-
tura, vertedoiros, minaría, accesibilidade por estrada, escolas e servizos públicos.156

Seguramente se pode dicir que os gobernos estatal e federal foron tan fortes como cre-
ron necesario, nun momento dado, para atallar o abuso dos controis de zonificación locais.
Pode que niso radique o futuro da reforma do planeamento e a zonificación locais, e pode
tamén que Janice Griffith tivese razón cando observaba, hai uns anos, que «no século XXI se
producirá unha transformación das cidades e rexións periféricas a medida que a cidadanía
responda aos retos políticos, económicos, igualitarios e ambientais formulados polo crece-
mento rápido e continuado ao que se enfrontarán moitas áreas metropolitanas.»157 Outro
informe recente alude a unha crecente «tormenta perfecta» de apoio neste país ao que pode-
ría ser exactamente este tipo de cambio na planificación urbanística.158 O necesario aquí é un
marco de desenvolvemento sustentable coordinado rexionalmente para a planificación urba-
nística local,159 o cal non é, en absoluto, un asunto menor. Os problemas aos que nos enfron-
tamos son de alcance rexional, xeneralizados, graves e seguen empeorando.160

O novo acordo rexional ao que nos referimos non ten que sumir necesariamente aos pro-
motores nun proceso de autorización legal máis longo, complexo e custoso do habitual.
Antes o contrario, a reforma dos controis de competencias locais debería levar sempre con-
sigo a creación de normas e procedementos máis transparentes co fin de garantir a aproba-
ción das obras, especialmente nas áreas designadas de crecemento. Esta clase de reforma
procedimental reduciuse, polo xeral, a unha promesa incumprida do Crecemento
Intelixente.161 Os construtores e outros integrantes dos círculos da construción aceptarán de
bo grao a mencionada reforma, posto que boa parte (se non a maioría) das promocións pre-
vistas para os próximos anos poderían ser de recheo e de redesenvolvemento, isto é, obras
impredicibles habitualmente entorpecidas por unha morea de atrasos, vistas xudiciais e novas
demandas de natureza SPAN.162

Non hai dúbida de que este non é o foro apropiado para debater o conxunto de posibles
obxectivos, políticas e normas de desenvolvemento sustentable para tal distribución de com-
petencias, pero cabe polo menos mencionar que a literatura sobre o tema da planificación
urbanística e o desenvolvemento sustentable é tan sorprendente como reflexiva, e vai en
aumento tanto no noso país coma no resto do mundo.163 As políticas rexionais deben ache-
garlle un marco de obxectivos, directrices e normas acordes co desenvolvemento sustentable
ao proceso de toma de decisións rexional e local. Tal marco deberá, con todo, tratar de per-
mitir certo grao de flexibilidade e innovación para as iniciativas, programas e experimentos
locais, sempre conforme aos obxectivos fixados. A lexislación proposta recentemente en
California constitúe un primeiro paso nesta dirección.164 A devandita lexislación, que conta co
apoio de moitos dos promotores e grupos ambientais do estado, condiciona os fondos esta-
tais e federais para o transporte á aprobación de plans de desenvolvemento urbano rexionais
para a adopción de estratexias de desenvolvemento de maior densidade e máis enfocadas ao
transporte público.165 As comisións de planificación rexional son responsables da revisión e da
creación de plans de ámbito metropolitano para impulsar os obxectivos referentes ás emi-
sións de GEI estatais e rexionais.166

Aínda que as normas de planificación e deseño urbanísticos para a ampliación das opcións
de transporte público locais e rexionais, así como para a aplicación de preceptos e códigos
de construción ecolóxicos son de vital importancia, hai outros asuntos asociados ao desen-
volvemento sustentable igualmente transcendentais que poderían beneficiarse da aplicación
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de políticas de xestión do crecemento coordinadas a escala rexional. Nos próximos anos
cobrará maior significado a planificación de sistemas de enerxía alternativos, o transporte
público intermodal, a seguridade alimentaria rexional, a subministración e tratamento da
auga, as redes urbanas ecolóxicas de climatización, a reciclaxe e tratamento de residuos, o
transporte de mercadorías rexional, o deseño de redes de parques e sumidoiros de carbono
verdes, ou a preparación de soares para unha construción ecolóxica.167 Todas as interven-
cións anteriores poderían beneficiarse en boa medida da prestación de apoio técnico, finan-
ciamento, planificación e obxectivos coordinados a escala rexional. Malia que haberá
poucas solucións implantadas desde arriba que se axusten a todas as rexións urbanas, as
áreas metropolitanas enfróntanse a problemas dunha envergadura que requirirá a transfor-
mación do noso mundo metropolitano ao longo da primeira metade deste século e é pouco
probable que as comunidades illadas sexan quen de levala a cabo sen o apoio e a coopera-
ción das súas rexións.168

A presenza dun contexto rexional evitará que espertemos dentro duns anos nun mundo de
atoamentos de coches eléctricos insustentables, con vivendas dispersas alimentadas con ener-
xía solar tamén insustentables, unha infraestrutura de estradas e servizos colapsada, ou unha
área metropolitana sen unha subministración dispoñible e alcanzable de auga potable, enerxía
ou alimentos. Temos que elaborar unha política de xestión do crecemento que non afronte os
futuros puntos clave do proceso a través de intervencións masivas e desesperadas concibidas ad
hoc para situacións críticas. Dificilmente seremos ricos ou sensatos dabondo, nin contaremos
coa cohesión social suficiente para que un enfoque destas características funcione.

Para establecer este novo marco rexional para as políticas de planificación urbanística e
desenvolvemento ecolóxico sustentables será necesaria a elaboración de normas de aplica-
ción nacionais e estatais. Claro está que para a posta en marcha do devandito marco xurisdi-
cional metropolitano son posibles diversos acordos institucionais, pero hase de ter en conta,
reforzar, financiar e integrar a política habitual de pau e cenoria asociada ao financiamento
de infraestruturas, transporte, planificación urbanística e outros programas de asistencia esta-
tais e federais. Así mesmo, deberíanse tomar en consideración os modelos institucionais de
ámbito federal máis directos en canto a acordos de aplicación rexionais ou estatais que
actualmente abordan outras cuestións ambientais como a contaminación da auga ou a mina-
ría de superficie. Parece que si se aprecia, polo menos, o principio dun espertar no noso país
respecto á importancia desta empresa e á necesidade de concibir solucións rexionais para
tales problemas metropolitanos.169

6. CONCLUSIÓN

A pesar do debate existente no noso país sobre a sustentabilidade e o desenvolvemento
ecolóxico, viñémoslle dando continuidade a un paradigma de crecemento de baixa densida-
de e dependente do automóbil que está en clara disonancia coa realidade económica, ener-
xética e ambiental do século XXI.170 A recente caída dos mercados económico e inmobiliario
nos EUA podería ser para ben, na medida en que nos proporciona un alto para reflexionar
sobre o crecemento futuro das nosas áreas metropolitanas. A dicir verdade, atopámonos en
rumbo de colisión cunha crúa realidade e non parece haber respostas políticas doadas ou
solucións tecnolóxicas factibles no horizonte próximo para os problemas de desenvolvemen-
to sustentable deste país.171
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A xestión pública da construción nos EUA ao longo da maior parte do século XX resultou
ser un cúmulo de despropósitos.172 Hipotecamos o futuro dos nosos fillos no deseño da nosa
paisaxe e ignoramos as advertencias relativas á sustentabilidade das nosas áreas urbanas en
favor do consumo e as comodidades a curto prazo. Hoxe en día, é preciso que o debate sobre
a forma de xestionar as necesidades da construción se afaste do falso problema de idear polí-
ticas para apoiar e subvencionar preferencias individuais que levan consigo custos externos
inmensos e insustentables. As nosas políticas de planificación urbanística neste século deben
centrarse no trazado e aplicación de estratexias de crecemento que lles proporcionen aos
habitantes deste país opcións de transporte e vivenda que sexan, ao mesmo tempo, susten-
tables e alcanzables.

A presenza de maiores densidades que se espera para as áreas metropolitanas estadouni-
denses nos próximos anos encerra o potencial necesario para afrontar moitos dos nosos pro-
blemas de desenvolvemento sustentable, pero as solucións soamente chegarán se este novo
desenvolvemento obedece a unha política de deseño ecolóxica que proporcione opcións de
vida libres de automóbiles e avaladas polo transporte público. As normas e políticas de pla-
nificación urbanísticas deberían orientar o crecemento novo cara a núcleos urbanos designa-
dos como intensivos dentro dunha rexión e con densidades que lles permitan a moitos (se
non á maioría) dos seus residentes vivir, traballar, comprar e divertirse neles sen necesidade
de utilizar o coche. A adopción e financiamento de políticas de crecemento para as áreas
metropolitanas a través de acordos de goberno rexionais coordinados pode ser a nosa mellor
aposta (ou quizais a única) para construír un futuro sustentable. Trátase dunha empresa colo-
sal e pode que xa cheguemos tarde ao reto.173
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