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La necesidad de gestion del

crecimiento megapolitano en

el siglo XXI:

planificacion urbana regional
desarrollo sostenible

en los EE. UU.*

La consigna primordial en el desarrollo urbano actual no consiste en el desarrollo de soluciones
eficaces a las nuevas y acuciantes necesidades en la construccion de ciudades, sino mds bien en
la tarea colosal de reparar los efectos negativos de casi tres generaciones cuyas prioridades de pla-
nificacién se generaron en una era dominada por grandes errores colectivos en lo tocante a un
crecimiento ilimitado. El nuevo paradigma de eficiencia tiene como objetivo controlar la dispersién
urbana, la avidez de petréleo y los desechos materiales en un esfuerzo por contrarrestar el extra-
ordinario impulso de una década de riqueza f6sil como aspiracion ardiente y abarcadora.

DROEGE, Peter (2006:131)'

Las dreas metropolitanas no pueden resolver sus retos por si mismas. Los condados, ciudades
y suburbios operan en el marco de politicas nacionales y afrontan desafios que sobrepasan sus
posibilidades, por lo que es necesaria una nueva asociacion entre instancias federales, estata-
les, locales y del sector privado con el fin de facilitar la reafirmacién por parte de las dreas
metropolitanas de sus capacidades econémicas, la potenciacion de una clase media fuerte y
diversa, asi como el crecimiento en formas ambientalmente sostenibles.

THE BROOKINGS INSTITUTION (2008)
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1. INTRODUCCION

La planificacion urbana y el control del desarrollo territorial son, en gran medida, compe-
tencias de los gobiernos locales tanto en Estados Unidos como en muchos paises industriali-
zados del mundo, aunque no en todos. El temprano fallo del Tribunal Supremo de los EE. UU.
en el caso Ciudad de Euclid (Ohio) contra Ambler Realty Co.> en 1926 sent6 jurisprudencia al
dar sancién constitucional a las competencias de la administracion local en cuanto a zonifi-
cacién y desarrollo urbanisticos completos. Desde ese momento, ciudades y condados esta-
dounidenses han continuado ejerciendo, con caracter primario, las competencias sobre la
construccién. Durante la mayor parte del siglo XX, practicamente todos los implicados en el
proceso de expansion urbana consideraron perfectamente sensata dicha distribucién de com-
petencias, por cuanto que se presuponia (y, en gran medida, se sigue presuponiendo) que el
desarrollo de la construccion afectaba principalmente, si no exclusivamente, a los intereses
de las comunidades locales y los vecindarios cercanos. Sin embargo, existen indicios que
apuntan a un cambio manifiesto en relacién con esta perspectiva, que otorga al desarrollo
urbano una importancia limitada para el interés puablico.*

Solo una minoria de la poblacién estadounidense vive en grandes ciudades, mientras que
la mayor parte vive, trabaja, hace sus compras y se divierte en areas suburbanas dispersas en
un paisaje metropolitano alejado de los centros urbanos. Nos hemos convertido, al igual que
esta ocurriendo con otros paises desarrollados europeos y asiaticos, en una nacién metropo-
litana (y, cada vez mas, megapolitana). En los EE. UU., las cien mayores areas metropolitanas
acogen el 65 % de la poblacién nacional (entre la cual se encuentra el 85 % de los inmigran-
tes y el 77 % de las minorias del pais), al tiempo que generan dos tercios de los empleos
nacionales y tres cuartos del PIB.?

Estas cien grandes areas metropolitanas contienen, asimismo, mas de 9000 gobiernos
locales y un tercio de ellas sobrepasan las fronteras jurisdiccionales de los respectivos estados.®
La practica totalidad del crecimiento que se espera para los préximos afios en este pais (posi-
blemente 200 millones de personas mas en los proximos 50 afos) se localizara en solo 20
megarregiones de los EE. UU.”, que acogeran, en el 2040, a dos de cada tres habitantes del
pais.® Ahora bien, aunque nos hemos convertido en una nacién cada vez mas megapolitana,
no hemos hecho més que empezar a abordar una serie de graves y complejos problemas rela-
tivos al desarrollo sostenible regional.” En este contexto, el presente articulo plantea la nece-
sidad en los EE. UU. de un acuerdo institucional a nivel regional para la ejecucién de una
politica megapolitana de gestién del crecimiento.

Teniendo en cuenta que tanto las ciudades como los gobiernos estatales y nacionales en
los EE. UU. y en todo el mundo estdan comenzando a tratar un conjunto de cuestiones pro-
blematicas relativas al desarrollo sostenible, parece probable que se produzca un cambio de
paradigma en el marco de las competencias reguladoras. Es de esperar que, en los préximos
anos, el control sobre zonificacién y planeamiento urbanistico, asi como las inversiones en
infraestructuras y transportes asociadas a ellos, tanto en el sector publico como en el priva-
do, operen en el seno y con el apoyo de una politica central de desarrollo sostenible mas
amplia a escala estatal y nacional. Por ello parece inevitable que se produzcan intentos de
reformas estructurales y sistémicas en la politica de planificacién urbanistica tanto en el &mbi-
to metropolitano como en el megapolitano. Habida cuenta del enorme crecimiento futuro
proyectado para los EE. UU. tanto en lo referente a la poblacion del pais como a la edifica-
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cion, es altamente probable que el debate sobre acuerdos mas amplios acerca de las compe-
tencias regionales haya de limitarse a cuestiones de tiempo y grado, al disefio y analisis de
potenciales pactos y formas institucionales metropolitanas, esto es, no a si tales transforma-
ciones son o no oportunas, sino simplemente a cémo y cuando habran de acometerse.

De hecho, los asuntos relativos a la capacidad y la eficacia de las instituciones existentes
y del actual reparto de competencias son fundamentales para el anélisis de la problemaética
asociada al desarrollo sostenible.” En la actualidad se observa un creciente llamamiento a
ajustes en los acuerdos relativos a competencias institucionales para la planificacién urbanis-
tica, la vivienda, la energia y la mejora de los transportes e infraestructuras de apoyo como
antidoto contra los inconvenientes de la dispersién regional dependiente del automévil." Por
otra parte, las distintas propuestas de aproximacién metropolitana coordinada desde el ambi-
to regional (o incluso megarregional) a una politica de planificacién urbanistica tanto en los
EE. UU. como en otras partes de mundo parecen partir de las siguientes ideas: (1) el crecien-
te reconocimiento de la insostenibilidad de una dispersién regional de baja densidad y
dependiente del automévil; (2) la cada vez mas clara concienciacién de que los programas
individuales de naturaleza local para la gestién del aparcamiento, el crecimiento y la zonifica-
cién de baja densidad constituyen una causa notable de la dispersién regional dependiente
del automévil, puesto que estan sometidos, especialmente en los EE. UU., a la estrechez de
miras local del SPAN («Si, Pero Aqui No»)'? y a las preocupaciones fiscales de la ciudad; y (3)
una mayor conciencia de la vital importancia que entrafan la planificaciéon urbanistica y las
decisiones relativas a la inversién en construccién publica y privada, transporte e infraestruc-
turas asociadas a dicha planificacién para el consumo de energia y recursos."

Asimismo, se asienta la convicciéon de que un crecimiento residencial mejor disefiado y de
mayor densidad puede acarrear ingentes beneficios econémicos para este pais,' lo cual tiene
que ver con el emergente papel de la planificacion urbanistica como «eslabén de la eficien-
cia» en continuo incremento para la futura prosperidad econémica de nuestras areas metro-
politanas.” Tal y como Richard Florida apunta en su reciente obra: «Nuestra politica pdblica
debe perseqguir la densidad en lugar de combatirla. Practicamente todos los expertos en la
materia coinciden en que en ella se asientan la innovacién y la productividad. Durante la
mayor parte del siglo hemos subvencionado la suburbanizacion, lo cual estimulé el consumo
de automéviles y aparatos, activando asi la economia industrial y posibilitando la adquisicién
de viviendas asequibles por parte de las familias. No obstante, también diluy6 la densidad
necesaria para la innovacién y el crecimiento. Claro esta que no todos los lugares tienen que
ser como Tokio o Manhattan; seguramente bastaria con densidades del tipo de Silicon-Valley.
Nada impide que sigamos teniendo suburbios, pero nuestra politica econémica debe comen-
zar a fomentar la densidad en lugar de la dispersién.»'

En resumen, existe una mayor conciencia del transcendental papel que puede desempe-
fiar una politica de planificacién urbanistica coordinada en el dmbito metropolitano para la
creacion de nucleos urbanos présperos de alta densidad como medio para construir comuni-
dades sostenibles en el siglo XXI."”

2. PROBLEMATICA DE LA EXPANSION REGIONAL DEPENDIENTE DEL
AUTOMOVIL

La problematica de la expansién regional dependiente del automovil se percibié durante
el siglo XX en gran parte como un asunto de «calidad de vida» asociado a elementos tales
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como la ausencia de una escala humana y la imposibilidad de abarcar las distancias a pie en
nuestro extendido entorno construido, la falta de un verdadero sentido del lugar o la caren-
cia de espacios publicos con encanto, la escasamente atractiva arquitectura de portones de
garaje y el paisaje conformado por grandes aparcamientos, el trafico congestionado, la pér-
dida de zonas apropiadas para los nifios y para las personas de la tercera edad, o la carencia
de espacio abierto y de fauna y flora naturales en las cercanias.” Si bien todos los problemas
enumerados siguen estando vinculados a la dispersién, hoy en dia constituyen Gnicamente
los mas obvios, frente a aquellos otros todavia méas graves relacionados con el crecimiento
dependiente del automévil en nuestro siglo XXI.

Consideremos ahora estos Gltimos costes, mas importantes y en aumento. La comuni-
dad cientifica actual advierte que se espera un calentamiento global y un cambio climati-
co de consecuencias devastadoras a lo largo de la presente centuria, debido, en buena
parte, a las emisiones de carbono procedentes del consumo de combustibles fésiles."” La
practica totalidad de la energia utilizada en los EE. UU. se obtiene de este tipo de combus-
tibles (por encima del 85 %), principalmente del petréleo, del carbén y del gas natural.®
Este pais realiza el consumo de combustibles fésiles per capita mas elevado del mundo y
son estos combustibles, en especial el petréleo barato, los que impulsan la dispersion
dependiente del automévil.?' El consumo per cépita de gasolina en este pais cuadriplica el
realizado por los conductores europeos y es casi diez veces superior a la cantidad utilizada
por los conductores asiaticos.?

Nuestro modelo de desarrollo territorial regional descentralizado y dependiente del automé-
vil incrementa la huella urbana a una tasa varias veces superior a la de crecimiento demogréfi-
co. Ello es asi incluso en areas proximas a ciudades con trafico fluido (segin los niveles
norteamericanos) como Chicago, Boston y Washington D. C. Asi, por ejemplo, el area de
Chicago experimenté entre 1982 y 1997 un incremento demogrifico del 9,6 % frente a un cre-
cimiento del 25,5 % en el territorio urbanizado.” Durante el mismo periodo, la poblacién
metropolitana de Boston aumenté un 6,7 %, mientras que su territorio urbano crecié un
46,9%.* Desde 1980, el incremento del nimero de kilémetros recorridos por los estadouniden-
ses a bordo de un vehiculo triplica la tasa de crecimiento de la poblacién nacional.? Como con-
secuencia del uso del automévil, nuestro pais (que alberga menos del 5 % de la poblacién
mundial) realiza aproximadamente el 25 % del consumo de petréleo global y produce alrede-
dor del 45 % de las emisiones mundiales de gases de efecto invernadero (GEI) procedentes de
automéviles.” Nuestra economia depende totalmente del petréleo, lo cual la hace especialmen-
te vulnerable a las fluctuaciones en su precio y suministro, de tal manera que una interrupcién
significativa de las importaciones de petréleo (que suponen mas del 60 % del consumo en los
EE. UU.) podria tener consecuencias desastrosas para nuestra economia.”

Asi, mas del 80 % del petréleo consumido en los EE. UU. se destina al transporte (princi-
palmente a turismos y camiones), mientras que los desplazamientos en automévil represen-
tan la mayor fuente de consumo de emisiones de GEI (alrededor de un tercio del total).” Lo
que es mas grave, las perspectivas de cambio de esta situacién que se divisan para el futuro
préximo son escasas. Antes al contrario, el consumo de combustibles fésiles y, en particular,
de petréleo aumenta cada afio en los EE. UU. como consecuencia, en buena parte, del creci-
miento demogréfico, el aumento de la construccién de viviendas, oficinas y empresas, el
incremento del ndmero de kilémetros recorridos a bordo de un vehiculo y los tres millones
de nuevos automéviles que se suman anualmente a las carreteras del pais.”
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Los costes infraestructurales que sostienen tan disperso paisaje son también elevadisimos,
hasta el punto de que la suburbanizacién del panorama metropolitano de los EE. UU. (nica-
mente resulta asequible obviando los costes del ciclo de vida de las infraestructuras vincula-
das al automdvil. El pais arrastra un déficit de mantenimiento de infraestructuras que asciende
a casi dos billones de délares y cuyo incremento se estima en cien mil millones de délares
anuales.”® Le dejamos a la préxima generacién una infraestructura de puentes, autopistas,
tdneles, viaductos, vias férreas, puertos, gravamenes y redes eléctricas que debe ser renova-
da o reparada urgentemente. Asi, por ejemplo, en los EE. UU. existen actualmente 70 000
puentes con «deficiencias estructurales».’’ Pero a pesar de las mencionadas deficiencias en el
mantenimiento de infraestructuras viarias, ninglin otro pais realiza un gasto per cépita en
transporte mas elevado.’ La cuestién es que si no se realizan reparaciones o intervenciones
de mantenimiento, buena parte de las infraestructuras de transporte y servicios publicos de
muchas regiones del pais se vendra abajo a lo largo del siglo XXI.**

La dispersién urbana contribuye también al deterioro de la situacién econémica y la habi-
tabilidad en los centros de numerosas grandes ciudades y pueblos. En algunos casos, la
expansién urbana hacia el exterior ha tenido efectos arrolladores en los centros urbanos. Por
ejemplo, solo en la dltima década, se arrasaron 28 000 casas en Detroit, una ciudad que ha
perdido la mitad de su poblacién desde 1950.** Del mismo modo, datos censales recientes
muestran que numerosas ciudades principales contintan perdiendo poblacién.* Este ciclo de
expansion hacia el exterior y deterioro interno se estd produciendo actualmente en areas
suburbanas antiguas, tal como ilustra el hecho de que existan aproximadamente cuatro mil
centros comerciales abandonados en este pais, muchos de los cuales se encuentran en anti-
guas areas suburbanas afectadas por la continua expansién hacia el exterior.*

Desde 1950, alrededor de 2,5 millones de norteamericanos han fallecido en accidentes
automovilisticos, lo cual supone el doble de la cifra de bajas en combate en todas las guerras
de este pais, y muchos mas sufren incapacidad permanente o lesiones graves por esta causa.”’
El tréfico congestionado y la contaminacién procedente de los automéviles estan detras de
diversas enfermedades pulmonares, coronarias y neurolégicas, como el asma, el cancer,
derrames cerebrales, dolencias cardiacas, anomalias congénitas y patologias cerebrales.*® Por
otra parte, los investigadores estan estudiando la correlacién entre el estilo de vida sedenta-
rio propio de nuestra cultura del automdvil y los crecientes indices de obesidad y diabetes en
los EE. UU.* Se sabe, ademas, que las altas tasas de urbanizacién del territorio y deforesta-
cién representan una importante fuente de emisiones de GEI, del mismo modo que el uso
intensivo del automévil constituye una causa significativa de los problemas de contaminacién
de aguas de este pais.” Todo ello supone un elevado precio para lo que se esta convirtiendo
en una forma de viajar demasiado cara, inadecuada y saturada.

En su conjunto, la subida de los precios del petréleo, el empeoramiento en la conges-
tion del tréafico y el mal estado de las infraestructuras suponen una grave amenaza para la
futura prosperidad econémica en los EE. UU. En la actualidad, pasamos ya alrededor de seis
mil millones de horas al afio en atascos de tréfico, lo cual representa pérdidas por valor de
unos sesenta mil millones de délares en productividad econémica.*’ De hecho, la produc-
tividad de los trabajadores en los EE. UU. se encuentra ya bastante por debajo de la regis-
trada en Europa.” Nuestro pais es, con mucha diferencia, el principal consumidor de
petréleo del mundo**, de modo que la subida de su precio nos empobrecera al provocar
un aumento de los precios de la gasolina, los alimentos, las mercancias, los materiales de
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construccién, los farmacos, los ordenadores y practicamente cualquier producto o servicio
de consumo. Ademads, la subida de precios desacelerara la creacién de empleo, frenara la
inversion, atenuarda el gasto por parte de los consumidores y, en general, minara el creci-
miento econémico. Més aln, este impacto serd, con toda probabilidad, mucho més noto-
rio en los EE. UU. que en Europa o en Asia debido a su paisaje altamente disperso y a su
elevado nivel de consumo de petréleo.*

Todo indica que los desplazamientos en automévil serdn cada vez mas caros y hasta inal-
canzables para numerosas familias estadounidenses. Los hogares gastan actualmente entre
un 20 y un 35 % de sus ingresos en transporte automovilistico,” de modo que a partir del
momento en que el suministro alcance su punto maximo y la demanda contindie aumentan-
do, la dependencia del automdvil resultara insostenible. Hay que tener en cuenta que en
1997 nuestro pais gastaba mil millones de délares semanales en petréleo, por lo que hoy en
dia, a un precio de 1,06 délares por litro de gasolina, el gasto se dispara hasta casi los dos mil
millones de délares diarios.* En funcién de la velocidad con que aumente el precio del petré-
leo, existen posibilidades reales de que se produzca un colapso urbano y econémico tanto en
los EE. UU. como en otros paises industrializados del mundo.” De hecho, en decenas de pai-
ses de todo el mundo ya han tenido lugar violentas revueltas y protestas relacionadas con la
energia y la alimentacién. Es posible que, en los préximos afios, los precios del petréleo
supongan la amenaza mas grave a la estabilidad y al crecimiento de la clase media nortea-
mericana desde la Gran Depresion del siglo XX.*

3. EL FUTURO DE LAS AREAS METROPOLITANAS REGIONALES

Los programas de gestién del crecimiento y zonificacién local han contribuido notablemen-
te a la expansion en los EE. UU. de este modelo de dispersién regional de baja densidad, ace-
lerando asi el consumo de recursos y energia.*® La zonificacién es de naturaleza excluyente cuasi
por definicién, y ello es y ha sido asi incluso en muchas de las grandes ciudades norteamerica-
nas. Este tipo de desarrollo simplemente suele localizarse (o dispersarse) en zonas alejadas de
los ndcleos urbanos y, en este sentido, es el resultado de una mano muy visible de las politicas
de planificacién urbana puestas en practica por los gobiernos locales.’' Aquellas ciudades que
venden sus iniciativas de Desarrollo Verde deberian tener al menos la honradez de considerar
la responsabilidad derivada de sus politicas de zonificacion en las «emisiones de GEI generadas
por la exclusién» que se derivan de los desplazamientos en automévil realizados por aquellos
trabajadores urbanos que se ven obligados a establecer su residencia en otros lugares, asi como
por los propios residentes que deben desplazarse en coche a sus lugares de trabajo.*

Un reciente fallo de un tribunal estatal estadounidense referente a la zonificacién contem-
plaba la aplicacién de un «requisito de distanciamiento en linea recta» que prohibia cualquier
forma de planificacién de complejos plurifamiliares situados a menos de 1,6 km de otro com-
plejo semejante dentro de la comunidad.** Se trata del tipo de medidas que con demasiada
frecuencia pasan por «planificacion urbana» en las comunidades locales estadounidenses.
Andres Duany y Peter Calthorpe, ambos conocidos criticos de la zonificacién local y defenso-
res de un Nuevo Urbanismo menos dependiente del automévil, han llamado la atencién
durante afios sobre la necesidad de gestionar el crecimiento en un contexto metropolitano
més amplio.** Como sefiala Andres Duany, «La planificacién regional logra un aumento en la
escala de la vida cotidiana de los individuos. En este sentido, la planificacién en el &mbito de
un dnico pueblo o ciudad raramente resulta eficaz, ya que los habitos de trabajo y compras
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suelen llevar a la mayor parte de la gente a cruzar las fronteras municipales. ;De qué le sirve
a una ciudad de Nueva Inglaterra impedir el establecimiento de los grandes almacenes
Walmart para salvar su calle principal si en la ciudad suburbana de al lado los acogen con los
brazos abiertos? Un municipio que intente limitar la dispersion se arriesga normalmente a per-
der base tributaria en beneficio de las ciudades vecinas. Por tanto, la planificacién solamente
puede tener un efecto significativo si se realiza a escala regional.»*

Es obvio que lo dicho no es ningln secreto para quien tenga conocimientos acerca de
programas de gestién del crecimiento y zonificacién local. De hecho, hace afios que criticos
como Richard Babcock, Anthony Downs y Robert Freilich advirtieron que los programas de
gestion del crecimiento y zonificacion de baja densidad y de caracter local pueden provo-
car una fragmentacion del desarrollo en toda una regién metropolitana,*® cuestién que se
ha repetido con frecuencia en la literatura.”” Nuestro problema regional en la actualidad es
que el poderoso brazo del SPAN ha convertido la moderacién de los antiguos modelos de
«zonificacién esnob» en otros patrones de zonificacion que podrian definirse como «hipe-
rexclusion con esteroides». Vivimos en un mundo donde todo salvo las zonas residenciales
de lujo de baja densidad (y, en ocasiones, incluso estas) se considera un uso del terreno
indeseado por la poblacién local.*®

Lo habitual es que las inquietudes acerca del crecimiento en el seno de una comunidad
local sigan una determinada dinamica politica. Asi, en las zonas que comienzan su desarrollo,
es frecuente que los residentes y empresas existentes vean con buenos ojos el crecimiento en
su fase inicial, ya que conlleva la puesta en valor de los terrenos y bienes inmuebles, el asen-
tamiento de nuevas empresas y ciertos servicios comunes deseables, tales como una mayor
variedad de opciones en cuanto a compras, restaurantes y ocio. Sin embargo, si el crecimien-
to se produce con rapidez, esta actitud pro-crecimiento local pronto da lugar a sentimientos
encontrados una vez que los residentes se tropiezan con los efectos negativos del crecimien-
to continuado y la expansién dependiente del automoévil. Durante el proceso, llega un
momento en que el SPAN comienza a dominar la percepcién publica del crecimiento futuro,
asi como la politica referente al proceso de zonificacién y planificacién local.”

Con el tiempo, los &nimos anti-crecimiento llegan a un punto en que parece que casi todo
el mundo excepto el lobby inmobiliario se ha convertido a la doctrina CANCAN (no Construir
Absolutamente Nada Cerca de Absolutamente Nadie). En este contexto, surgen «activistas»
del uso del terreno y organizaciones vecinales de mentalidad civica con el objetivo de promo-
ver la gestién del crecimiento y el «interés pablico» (con frecuencia bajo las banderas de la
«proteccién ambiental» y la «lucha contra la dispersién»), que presionan a la ciudad para que
ejecute programas de gestion del crecimiento y zonificacién cada vez mas intensivos y restric-
tivos. De este modo, el crecimiento y el avance excluidos de esa comunidad suelen acabar por
desplazarse a comunidades mas rurales y menos desarrolladas que tengan una actitud positi-
va ante el crecimiento y restricciones mas laxas en cuanto al uso del terreno, que ademas es,
en todo caso, mas barato.*®

Por otra parte, los programas locales de zonificacion y gestién del crecimiento se aplican
con el fin de mejorar la calidad de vida dentro de una determinada comunidad local, donde
los controles acerca del uso del terreno pueden abordar, al menos parcialmente, los proble-
mas internos de desarrollo fragmentado, desordenado e inadecuado. Se trata de programas
de naturaleza, por lo general, excluyente y de baja densidad, por lo que suelen derivar en una
dispersion regional necesaria por ley. Esta ha sido y sigue siendo una importante y bien reco-
nocida dinamica de crecimiento local, zonificacion y dispersion regional en los EE. UU.®
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Asi, por ejemplo, segin un reciente informe sobre dispersién regional en el area metropo-
litana de Washington D. C., mas de la mitad del terreno periférico esta protegido del desarro-
llo suburbano convencional por diversos programas de zonificacién y gestién del crecimiento
que exigen parcelas de entre 1,2 y 10 hectéreas para construir una casa. Si bien estas limita-
ciones a la construccién rural estan disefiadas para proteger los terrenos agricolas, bosques y
praderas, una visién regional de los modelos de desarrollo indica que, en realidad, muchas de
estas medidas anti-expansién han acelerado el consumo de bosques y campos al empujar a
los promotores hacia el exterior en su bisqueda de terrenos edificables.*

La expansion dispersa de las dreas metropolitanas del pais hacia anillos externos agota el
terreno en estado natural (el arbolado y la cubierta vegetal actian como importantes verte-
deros de carbono que reducen las emisiones de GEI), aumenta la contaminacién del agua y
del aire, y requiere grandes inversiones en transporte, alcantarillado, suministro de agua y tra-
tamiento de aguas residuales para reducir los dafios ambientales asociados al crecimiento.
Ademas, incrementa enormemente el consumo de petréleo y la emisién de GEI procedentes
de automéviles. Dan Silver, director de la Liga de Habitats en Peligro de Extincién (EHL), con
sede en Los Angeles, ha propuesto a los activistas medioambientales la adopcién de una estra-
tegia que trate de dirigir el desarrollo hacia los nicleos urbanos en lugar de procurar la abso-
luta detencion del crecimiento.” Silver apunta que mas que impedir el crecimiento, las
tradicionales demandas anti-dispersion simplemente lo desvian a otros barrios o suburbios.**

En los EE. UU., la tasa de urbanizacion de terrenos puede triplicar o cuadriplicar la de cre-
cimiento demogréfico.” Teniendo en cuenta el enorme volumen de esta Ultima tasa y la
expansion del entorno construido proyectada para el pais, es probable que la situacion empe-
ore en lugar de mejorar.® Recientes informes acerca del crecimiento en los EE. UU. indican
que la poblacién nacional, que alcanzé los 300 millones de habitantes en el 2006, podria
sumar otros 100 millones de personas hasta el 2035, 150 millones mas hasta el 2050 y tal vez
otros 300 millones hasta fin de siglo.®” Ademas, los expertos en temas de cambio demogréfi-
co y poblacional en relacién con el desarrollo del entorno construido pronostican que la ten-
dencia a la descentralizacion de las areas metropolitanas de Norteamérica continuara a lo
largo de los préximos afios.®®

Por otro lado, se espera que el crecimiento demografico en los EE. UU. provoque un
aumento espectacular en el consumo de recursos y energia. Tanto es asi que, por mucho que
reciclemos, hinchemos los neuméticos, apaguemos las luces y usemos bolsas de tela para la
compra, no parece que ninguna de estas medidas vaya a ser suficiente para salir del atollade-
ro.” Reflexionemos sobre las siguientes estimaciones: para alojar a la poblacién esperada solo
para los préximos cuarenta afios, habria que construir alrededor de 100 millones de nuevas
viviendas y mas edificios no residenciales de los que existen actualmente en el pais. Si real-
mente se produce el crecimiento esperado, dos tercios de los edificios que habra en los EE.
UU. en el 2050 se habran construido a partir del afio 2000.” Asimismo, al ritmo actual de
aumento anual en el nimero de automdviles, dentro de 40 afios podria perfectamente haber
por encima de 100 millones de automéviles mas saturando las carreteras del pais.”

4. UN MARCO MEGAPOLITANO PARA LA GESTION DEL CRECIMIENTO

El modelo estadounidense de control local sobre la edificabilidad del terreno a través de
regimenes de zonificacion excluyentes de baja densidad se reconoce cada vez con mayor
claridad como causa sensible de dispersion regional insostenible.”? En ciertas comunidades
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norteamericanas en proceso de desarrollo suburbano, la zonificacién local puede restringir la
densidad a no mas de veinte viviendas por 2,6 km?, lo que equivale aproximadamente a una
casa por cada 14 hectéreas de terreno.” Este tipo de regulaciones no pueden considerarse de
«planificacién urbana», sino de un modelo de planificacién que evita la urbanizacién y garan-
tiza la dispersion regional. Al contrario de la creencia popular, esta forma de zonificacion de
espacios abiertos no responde a exigencias legales para proteger los derechos de los propie-
tarios,”* sino que se trata simplemente de la tradicional respuesta miope a la concepcién
SPAN de «conservacién del territorio». No obstante, parece cada vez mas evidente que la pla-
nificacién urbanistica constituye una herramienta potencialmente clave para dar solucién a
muchos de los problemas regionales derivados de la dispersién.” En este punto, el dilema del
siglo XXI gira en torno a como hacer de la zonificacion y la planificacion urbanisticas locales,
que representan buena parte del problema de sostenibilidad en nuestro pais, instrumentos
para un crecimiento metropolitano sostenible.”

Alrededor de un 75 % del consumo de energia realizado en los EE. UU. puede atribuirse
a edificios (48 %) y transporte (27 %), dos elementos que pueden ser de vital importancia en
un plan de desarrollo urbano sostenible.”” El desarrollo verde y la planificacién urbanistica alia-
dos podrian reducir las cifras proporcionadas hasta en un 50-80 % moderando el uso de vehi-
culos y utilizando edificios e infraestructuras energéticamente eficientes.”” No obstante, es
muy probable que la zonificacién y la planificacion urbanistica sigan constituyendo una gran
parte del problema bajo el régimen jurisdiccional del SPAN, que abraza el mantra de «pen-
sar globalmente, pero excluir localmente», puesto que su modelo de edificaciéon de baja den-
sidad parece grabado a fuego en muchas comunidades.”

Aunque se ha hablado de un «renacimiento urbano» en Norteamérica durante la década
de los 90 (normalmente en alusién al distrito de negocios central de las ciudades estadouni-
denses), los datos censales evidencian que la densidad demografica ha continuado disminu-
yendo en todas las regiones del pais.*® Es mas, el reciente censo del 2007 muestra que
muchas grandes ciudades estadounidenses como San Francisco, Chicago, Filadelfia,
Baltimore, Memphis, San Antonio, Cleveland, Minneapolis, Pittsburgh, y Birmingham, entre
otras, siguen perdiendo poblacién.®’ La mayor parte de la obra nueva sigue ejecutandose en
nuevas areas suburbanas apartadas, al tiempo que la practica totalidad del terreno residen-
cial en casi cualquier regién metropolitana suele estar legalmente restringido a la promocién
de chalets unifamiliares con zonas comunes que, en parte, sirven de amortiguacion a lo largo
de las autopistas interestatales, poligonos comerciales o lugares incluso mas molestos, casi
todos ellos dependientes del automévil.*

Cualquiera que fuese el sentido original de esta politica de zonificacién, hoy pertenece al
pasado. Todos los anélisis comparativos nacionales muestran que no existe correlacién algu-
na entre la dispersion suburbana de baja densidad y los indices de propiedad de la vivienda,
revalorizacién inmobiliaria, creacion de empleo, ingresos per capita o crecimiento econémi-
co (no hay mas que preguntar a los habitantes de Londres, Barcelona o Shanghai). Hoy en
dia, los intereses regionales, estatales, nacionales y hasta globales son opuestos a este régi-
men normativo local de baja densidad y totalmente obsoleto.*

Los programas de gestion del crecimiento locales de baja densidad y caracter excluyente
resultan cada vez menos funcionales a la vista de la cambiante demografia del mercado esta-
dounidense, si bien este hecho no es, obviamente, garantia de su desaparicién inmediata.
Todo indica que los mercados inmobiliarios de nuestras areas metropolitanas estan despla-
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zandose a areas empresariales intensivas de naturaleza regional y policéntrica con capacidad
para acomodar barrios residenciales integrados de alta densidad que se localicen en las cer-
canias.* Tanto en los centros urbanos como en las zonas suburbanas mas antiguas podria
lograrse un incremento de la densidad mediante programas de reedificacion centrados en los
pueblos urbanos de mayor densidad y de uso mixto, abiertos al transporte publico y a los
peatones, que resultan mucho mas sostenibles.®

El segmento del mercado inmobiliario cuyo crecimiento es mas rapido en la actualidad es
el de la edificacién de mayor densidad, uso mixto y menor dependencia del automévil. Se
calcula que en el aflo 2010 un 70 % de nuestra poblacién correspondera a hogares uniper-
sonales y de nido vacio, que son compradores preferentes de este tipo de viviendas en zonas
de alta densidad.® Es altamente probable que la mayoria de los mencionados hogares sin
hijos se decanten por entornos céntricos intensivos de tipo suburbano o incluso urbano, que
aportan mayor calidad de vida y menor dependencia del automévil.*

Esta «urbanizacién» abierta a las personas (mdas que a los coches) de nuestros nucleos
suburbanos antiguos e incluso de los modernos podria conllevar la ventaja de facilitar un aba-
nico mas amplio de opciones en cuanto al estilo de vida y tipo de vivienda, asi como provo-
car un impacto ambiental menos agresivo que el de la expansiéon convencional. En este
sentido, existen estudios en este pais segun los cuales los propietarios quieren cambiar casas
grandes por otras mas pequefias para vivir en un entorno mas abierto a las personas, con ins-
talaciones de uso mixto y servicios comunes peatonales en las proximidades.* Ademas, es pro-
bable que la subida de los precios del petréleo y la importante caida de los mercados
hipotecario y de la vivienda en los EE. UU. se alien para debilitar notablemente, al menos a
corto plazo, la continuidad de la dispersién convencional en urbanizaciones e incrementar la
promocion en este pais de zonas residenciales acotadas de mayor densidad.* De este modo,
es de esperar que las nuevas promociones inmobiliarias de baja densidad dependientes del
automovil y localizadas en la periferia suburbana se consideren productos de valor cada vez
maés incierto o, tal vez, incluso en descenso y que, en todo caso, resulten dificiles de financiar.”

Con toda probabilidad, los EE. UU. presenciaran en los préximos afios la densificacion y
«urbanizacién» de sus areas suburbanas mas antiguas y también de las mas recientes.” De
hecho, esta «urbanizacién de los suburbios» se esta produciendo ya en muchas regiones del
pais y, como afirma Joel Kotkin, seguramente se convertira en la «préxima gran frontera» nor-
teamericana.” Desafortunadamente, es de esperar también que, al amparo de los regimenes
de zonificacién de baja densidad existentes, estas promociones de alta densidad adolezcan
de una planificacién deficiente y se vean relegadas a zonas de amortiguacién residuales y ais-
ladas. Por defecto, se disefiaran, sequramente, bajo los regimenes de zonificacién existentes
con densidades que continuaran marcando su absoluta dependencia del automévil. Es poco
probable, en cambio, que sean planificadas y ejecutadas como comunidades verdes en un
marco de gestion del crecimiento regional. En resumen, las altas densidades por si mismas
no lograran crear ntcleos urbanos sostenibles de uso mixto y elevada calidad de vida.”

El problema que se plantea con demasiada frecuencia en los EE. UU. es que los proyectos
de relleno y redesarrollo son de tan baja densidad que pierde sentido la implantacién de siste-
mas de transporte publico eficientes o quizés incluso buenos servicios de autobuses.”* En cam-
bio, con una densidad suficiente, resulta factible la puesta en marcha de un sistema de
transporte intrarregional amplio, como el tren ligero, que podria llegar a los aeropuertos regio-
nales, e incluso un sistema interregional de alta velocidad (alrededor de un 50 % de los vuelos
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que se realizan en los EE. UU. podrian sustituirse de modo eficiente por un sistema ferroviario
megarregional de alta velocidad), lo cual se lograria dedicando a transporte publico lo ahorra-
do en el coche privado.” Si algo parece obvio es que no somos suficientemente ricos, y segu-
ramente tampoco lo seremos en el futuro, para financiar dos redes de transporte caras y
eficientes (la del vehiculo privado y la plblica) en nuestras areas metropolitanas en expansioén.”

A pesar de que pueda existir una planificacién regional del transporte para los servicios de
tren ligero o autobus de alta velocidad, el llamado desarrollo orientado al transporte (DOT)
en estaciones o nudos de comunicaciones importantes simplemente no existe en este pais (y
seguramente no existird en muchos afios debido, en parte, a la proliferacién de promociones
inmobiliarias en zonas alternativas dentro de una misma regién) con densidades que justifi-
quen la inversién en infraestructuras o posibiliten la existencia de un amplio abanico usos
mixtos y servicios comunes abiertos a los peatones.” Las densidades DOT cobran verdadero
sentido cuando permiten que un gran nimero de habitantes vivan, trabajen, hagan la com-
pra y se entretengan sin tener coche o sin siquiera tener que recurrir al transporte publico a
diario.” Proporcionar un entorno construido libre de coches como opcién de vida cotidiana
disponible en numerosos lugares parece muy sensato en una etapa en que asistimos a la subi-
da de los precios de la energia y en que el modelo tradicional de baja densidad esté siendo
rapidamente desterrado de nuestros mercados inmobiliarios.”

En este punto, seguramente tengamos alguna leccién que aprender de nuestros herma-
nos que se encuentran al otro lado del Atlantico. No cabe duda de que América no es Europa,
pero aln asi debemos tener en cuenta que las ciudades europeas tienen una experiencia
mucho mas dilatada en el desarrollo de sistemas de transporte publico y, dado que en gene-
ral se trata de paises menos opulentos, posiblemente sean también mas sensibles a los costes
y beneficios de las inversiones en infraestructuras y de las promociones inmobiliarias relacio-
nadas con estas.'® En los modelos de transporte europeos, un area DOT puede abarcar un
radio de méas de un kilémetro y medio alrededor de una parada y tener densidades medias
de entre 60 y 250 unidades por hectérea. En Europa, las densidades suelen guardar relaciéon
y proporcién con el objetivo y la politica de inversién en transporte e infraestructuras pabli-
cos,'" lo cual parece ser todavia un concepto novedoso en Norteamérica. Sin embargo, las
posibilidades de que se produzca en este pais semejante tipo de desarrollo coordinado y pla-
nificado en un plazo razonable y econémicamente viable son escasas, a falta de normas, pla-
nes y objetivos de gestién del crecimiento coordinados a escala regional que lo apoyen. Asi,
por ejemplo, tanto el sistema ferroviario BART (transporte rapido del area de la Bahia) en San
Francisco como el metro de Washington D. C., ambos construidos hace mas de 30 afios,
siguen esperando el desarrollo de densidades al estilo europeo en muchos puntos DOT situa-
dos en el area de influencia de estaciones préximas.'”” En este pais es necesario emprender
un verdadero DOT independiente del automévil mas bien cerca del principio que hacia el
final del presente siglo.’”

En los EE. UU., las areas DOT de trascendencia regional se encuentran casi siempre bajo el
control de zonificacién local, que suele prohibir o desfavorecer considerablemente un desarro-
llo méas compacto e intensivo cuando cuenta con la oposicién de los vecinos, como suele ser
el caso.” Una iniciativa DOT consistente, por ejemplo en un aparcamiento disuasorio'®, un
centro comercial o un Taco Bell, junto con un edificio de apartamentos o de oficinas de dos o
tres pisos en los alrededores no constituye una vision alternativa de desarrollo sostenible, sino
simplemente un caro intento de intervencién en el trafico.'” Como medida de control de tra-
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fico, seria mas eficiente limitarnos a pagarle a alguna gente por no usar el coche. Por otra
parte, las areas DOT son, muchas veces, simplemente eso: areas individuales de escasas dimen-
siones, cuando lo que necesitamos es espacio para comunidades y barrios enteros. Del mismo
modo, el hecho de que alrededor de un nuevo proyecto de viviendas existan zonas para cami-
nar y montar en bicicleta no lo convierte en un entorno abierto a los peatones y a las bicicle-
tas, ya que dicha designacién requiere que existan lugares y destinos reales a los que
desplazarse caminando o en bicicleta (solo de esta manera sera un entorno menos dependien-
te del automévil) y ello dificilmente se logra sin contar con densidades mucho mas elevadas.'”
Cabe destacar que un altisimo porcentaje del espacio y los costes de la construccién que se
realiza en la actualidad, incluso bajo la bandera del Crecimiento Inteligente, se dedica al apar-
camiento, garajes y circulacién de automdviles.' En dltima instancia, se incurrira en elevados
costes solo por fingir que estamos solucionando estos graves problemas de desarrollo.

El apoyo regional a las politicas y objetivos de planificacién urbanistica cruciales parece un
ingrediente indispensable para la planificacién de areas metropolitanas sostenibles. Asi, es
I6gico que las decisiones relativas a la gestién del crecimiento local con respecto a las areas
seleccionadas para DOT o para otras medidas de desarrollo intensivo de los ndcleos urbanos
necesiten el apoyo de una politica de crecimiento urbanistico y una demanda de mercado
concentradas y moldeadas a escala regional.'” De hecho, el éxito inequivoco del programa
de gestion del crecimiento regional de Portland (Oregén) durante los Gltimos treinta afios
constituye la parte regional de la construccién de oficinas y comercial que se ha realizado en
su centro urbano, en gran parte, como resultado de politicas de planificacién deliberadas que
han dirigido el desarrollo hacia un area de crecimiento predeterminada.'® Se trata también
de una técnica de planificacién empleada con gran éxito en algunos paises europeos.'"

No obstante, en los EE. UU., los planes urbanisticos locales no cuentan con el apoyo de
politicas de crecimiento coordinadas de las demaés jurisdicciones locales existentes en la
regién."? En efecto, los planes de desarrollo verde coherentes con la demanda del mercado de
un crecimiento compacto mas sostenible en numerosas areas metropolitanas, donde se pro-
ducird la préactica totalidad del crecimiento futuro de este pais, rara vez (o nunca) cuentan con
el apoyo de politicas de crecimiento urbanistico regionales coordinadas."” Para lograr el desa-
rrollo de usos mixtos y mayores densidades (es decir, no dependiente del automévil) en nicle-
os urbanos planificados sera necesaria, con toda probabilidad, la seleccién y designacién
coordinada a escala regional de las zonas destinadas al crecimiento y de las que no lo estéan.
Légicamente, estos planes tendrian que estar integrados regionalmente y coordinados con las
decisiones relativas a grandes inversiones en infraestructuras y transporte pablico."* Sin embar-
go, nada de lo anterior parece probable con la actual estructura de competencias local.'®

En la actualidad, la combinacién de la subida de los precios del petréleo y la cambiante
demografia de mercado favorece exactamente este tipo de reforma en cuestiones de planifi-
cacién y zonificacion.”® Ya en el contexto de la actual caida de los mercados, los modelos resi-
denciales de alta densidad y menor dependencia del automoévil parecen conservar mejor su
valor que aquellos que se localizan en la periferia suburbana.”” Igualmente, las promociones
de viviendas comunicadas mediante transporte pulblico arrojan mejores resultados que las
urbanizaciones convencionales, que requieren un uso més intensivo del automévil."® Por pri-
mera vez en la historia de este pais, los precios de reventa de las viviendas en complejos plu-
rifamiliares estan evolucionando igual o mejor que los de los chalets unifamiliares en una
misma regién."” Segin un informe, el mercado de la vivienda adosada mas compacta y con
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poco terreno sufre un déficit de oferta tal que, aunque en los préximos 25 afios se constru-
yeran Unicamente promociones de este tipo en los EE. UU., el pais seguiria teniendo un exce-
so de casas unifamiliares con un terreno amplio.”” Afortunadamente, este aumento de la
demanda de obras de mayor densidad y menor dependencia del automévil coincide con la
necesidad de planificar un «desarrollo verde» sostenible abierto al trafico, a bicicletas y a
peatones en nuestras areas metropolitanas.' En el debate sobre politicas de gestion del cre-
cimiento, tal vez valga la pena mencionar que una construccién de mayor densidad no cons-
tituye, en si misma, la solucién a la necesidad de opciones de desarrollo mas ecoldgicas'®,
sino que simplemente aporta la oportunidad de realizar una planificacion para lograrlo.'>
Aunque solo sea por necesidad, es probable que con el tiempo aumenten las densidades en
nuestro pais mediante el relleno y redesarrollo tanto de las areas suburbanas mas recientes
como de las mas antiguas, con el fin de acomodar el futuro crecimiento demogréfico, una
tendencia que se verd favorecida por la subida de los precios del petréleo.'* No obstante, a
menos que la planificaciéon y el disefio determinen lo contrario, es de esperar que nuestras
comunidades y regiones sigan siendo lugares dependientes del automévil donde, como ocu-
rre en Los Angeles (el area urbanizada mas densa de los EE. UU.), los ciudadanos viviran en
entornos de alta densidad dependientes del automévil y afectados por una planificacion defi-
ciente.'” Si esto sucede, la vida en Norteamérica serd, con toda certeza, mas pobre y se pla-
nificara en funcién de los elevados costes del petréleo y de la congestion del trafico.'® Por su
parte, el modelo actual seguramente resultara también insostenible.’ Si no se establece un
marco jurisdiccional a escala regional que fije una serie de objetivos y normas sostenibles para
la zonificaciéon y la planificacion urbanistica local, es de esperar que este sea el panorama en
las dreas metropolitanas estadounidenses dentro de unos afos.'?®

5. POLITICAS DE PLANIFICACION REGIONAL Y EL BIENESTAR GENERAL

Los beneficios potenciales de las areas urbanas mas compactas se conocen y se han dis-
cutido durante afios.'” Dichas areas pueden disefiarse, por ejemplo, de tal manera que con-
suman una cantidad mucho menor de recursos y energia, ofrezcan infraestructuras y servicios
publicos mas econémicos y eficientes, especialmente en lo que atafie a opciones de transpor-
te publico, y acomoden un amplio abanico de tipos de vivienda, asi como numerosas opcio-
nes de servicios comunes préximos abiertos a las personas, todo ello a una escala humana
que resulta imposible o poco practica en un paisaje disperso de baja densidad.
Obviamente, esta es y ha sido siempre la perspectiva de los movimientos de «Crecimiento
Inteligente» y «Nuevo Urbanismo» en los EE. UU."' Durante casi una generacion entera, estos
y otros grupos han fomentado este tipo de cambio en el paradigma del actual desarrollo de
dispersion regional dominada por el automévil. Sin embargo, lo cierto es que los esfuerzos
realizados a lo largo de estos afios rara vez han producido un efecto totalmente acorde con
esta vision alternativa.

Si bien es cierto que los mencionados intentos de reforma han incrementado el nivel de
concienciacién publica con respeto a la necesidad de un cambio en la planificacién del entor-
no construido, ha habido contadas transformaciones reales en el paradigma de desarrollo del
pais.”* Buena muestra de ello es el dato de que alrededor de un 80 % de los proyectos de
vivienda nueva iniciados en los Gltimos afios fueron de chalets unifamiliares que, ademas, son
de mayores dimensiones a pesar de la reduccién del tamafo de los hogares.”* Incluso las pro-
mociones de Nuevo Urbanismo que han llegado a construirse suelen ser proyectos aislados
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de baja densidad que pocas veces cuentan con un conjunto de usos mixtos abiertos a las per-
sonas y servicios comunes a escala humana en las cercanias, y que tienden a ser, en gran
medida, cuando no totalmente, dependientes del automovil."”** Es mas, practicamente todas
las formas de complejos plurifamiliares de alta densidad que se construyen en la actualidad
en este pais acostumbran a ser absolutamente dependientes del automévil. Hemos modela-
do el entorno construido estadounidense para que se adapte al recuerdo y a las cada vez mas
obsoletas preferencias de un siglo ya pasado.’*

Con todo, el problema no radica en la perspectiva del Nuevo Urbanismo que, como
forma de estructuracién de viviendas y estilos de vida, es cada vez mas compatible con el
cambiante mercado residencial de este pais.*” La cuestion es que estos proyectos de desarro-
llo ecolégico son, en muchas ocasiones, simplemente ilegales segin los cédigos de zonifica-
cion locales o se enfrentan a la fuerte y eficaz oposicion de los SPAN cercanos que dominan
el proceso de planificacién urbanistica local.”® Lo cierto es que las ciudades hacen una labor
excelente a la hora de dar la «charla verde» y pésima a la hora de recorrer el «camino verde»
en cuanto atafie a la zonificacién y la planificacién urbanistica local. Como sefiala un recien-
te informe, bajo el actual régimen local, los SPAN estan en condiciones de bloquear, casi
siempre, cualquier cambio real o reforma en la zonificacion: «Para resolver los problemas que
se nos plantean, la zonificacién debe reformarse al menos diez veces mas rapido de lo que se
esta haciendo actualmente, lo cual, en mi opinién, ocurrira, por asi decirlo, por encima del
cadaver de los SPAN. No hay ninguna motivacién noble, ni siquiera racional, en su oposicién
al crecimiento inteligente. Mientras que en el caso de la construccién convencional si hay
alguna justificacién, en el caso del crecimiento racional se trata de miedo al cambio, prejui-
cio, obstinaciéon y mentalidad de rebafio. Afrontar los préximos retos sera enormemente difi-
cil (puede que tanto como ganar la Segunda Guerra Mundial) y requerira hasta el Gltimo
aliento del viejo espiritu luchador americano. El SPAN encarna el espiritu derrotista, que ame-
naza con ahogar el pais si no se lo impedimos.»'*

Algunas ciudades supuestamente verdes, como Denver, en realidad estan reduciendo la
densidad de barrios enteros, incrementando asi sus emisiones de GEI de exclusién como con-
secuencia de un uso mas frecuente del automdvil en la regién." Asimismo, es poco habitual
que los programas de zonificacién locales utilicen su control sobre la orientacién y el disefio
de las parcelas en la reglamentacién de la construccién para promover la energia solar o cual-
quier otra fuente de energia renovable."' En algunas zonas, la instalacién y explotacién de
aerogeneradores y sus instalaciones auxiliares pueden estar prohibidas por la zonificacién
local en una comunidad entera. La propia red eléctrica del pais necesita una modernizacién
urgente, puesto que resulta inadecuada para las necesidades de las energias renovables debi-
do, en parte, a la oposicién local del SPAN a la ampliacién o reemplazo de las infraestructu-
ras. La realidad es que en algunas zonas del pais se estd paralizando la implantacién de
energias limpias, como las turbinas edlicas, que representan una inversiéon de capital de cien-
tos de millones de délares, debido, en parte, a la falta de capacidad de la red eléctrica.' Se
trata de un problema nacional que, previsiblemente, ird a peor, ya que la inapropiada red
eléctrica estadounidense podria afectar de modo significativo a la inversiéon en tecnologias
energéticas renovables (las energias edlica y solar producen actualmente menos de un 1 %
de la energia consumida en este pais).'*

Es de esperar que la reforma de los programas locales de gestién del crecimiento y plani-
ficacién urbanistica se centre cada vez mas en la creacién de posibles formas de marcos poli-
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ticos de ambito regional y metropolitano con el fin de abordar los problemas relativos al desa-
rrollo sostenible. Analicemos, por ejemplo, el reciente informe sobre politicas vinculadas al
cambio climatico emitido por la Asociacién Americana de Planificacion, que algunos conside-
ran defensora de los derechos locales: el informe demanda una nueva legislacion federal y
estatal para la creacion de politicas, programas y normas, asi como para la priorizaciéon de
fondos destinados a mitigar las emisiones de GEl y a promocionar un desarrollo de mayor
densidad, uso mixto y menor dependencia del automévil.'* Si bien se trata de un informe
impreciso en cuanto a los cambios especificos en las competencias institucionales, su mensa-
je fundamental es claro: «la coordinacién regional sera necesaria para cumplir los exigentes
objetivos de reducciéon de las emisiones de GEl, que no sera posible mediante las acciones
acometidas por instancias o comunidades individuales. Ademas, cualquier accién que afecte
a los valores o inversiones regionales sera mas eficaz si resulta de iniciativas y acuerdos tam-
bién regionales. Los programas y planes con visién regional crean excelentes oportunidades
para el cierre de acuerdos de accién encaminados a combatir el cambio climatico y estable-
cer objetivos en consonancia con la planificacién coordinada para el desarrollo regional y la
inversion en infraestructuras. Los sistemas y organismos gubernamentales pueden ser de gran
valor para el desarrollo y ejecucién de medidas integradas para la mitigacién del cambio cli-
matico y la adaptacion a él.»™®

Parece claro que el avance hacia formas de desarrollo mas sostenibles en nuestras areas
metropolitanas requiere nada menos que una politica de planificacién urbanistica regional
eficiente, coordinada e integrada. En este sentido apuntan recientes informes de la Brookings
Institution', el Instituto de Territorio Urbano'*, Crecimiento Inteligente en América' y otras
organizaciones, que destacan una mayor concienciacion respecto al hecho de que la creacién
de areas metropolitanas prosperas y sostenibles demandara una reforma de la zonificacion
local y la creacién de nuevos marcos de cooperacion regionales.'

Asi pues, parece sensato evaluar los beneficios potenciales de la concepcién de nuevos
marcos jurisdiccionales o acuerdos de coordinacién regionales que dejen los detalles del pla-
neamiento y la zonificaciéon urbanos bajo el control de las instituciones locales, pero que (las
cosas como son) exijan que las decisiones locales sean acordes con las politicas y planes de
crecimiento sostenible regionales. Quizas sea el momento de impulsar otra propuesta de
Revolucion Silenciosa en lo referente al control sobre el uso del suelo, semejante a la que se
propuso en este pais hace casi 40 afos.”" Ya se han puesto en practica diversos modelos y
hay mucho que aprender de la primera generacién de «areas de importancia critica» y orga-
nismos de «planificacién costera» regionales creadas por los estados, asi como de las comi-
siones consultivas de planificacién regional o de los éxitos y fracasos de los institutos de
transporte y los consejos de gobierno regionales.'?

De hecho, en este pais existe una tradicion respetada, aunque accidentada y tal vez infra-
valorada, en lo tocante a planificacién regional, que se remonta a la era del New Deal.** Pues
bien, aunque es cierto que los norteamericanos tienden a oponer resistencia al regionalismo
en lo que atafie a la planificacién urbanistica, quizas la (nica idea que hoy resulta mas desca-
bellada que la de la «planificacién regional» es la de que seremos capaces de enfrentarnos
con seriedad a nuestros problemas de desarrollo urbano sin contar con acuerdos de gobier-
no regionales sensatos y sostenibles.'*

En todo caso, el control local sobre la planificacién urbanistica en este pais nunca ha esta-
do libre de la intervencién estatal y federal. En efecto, solo en el ambito federal, la legislacion
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prevalece, en mayor o menor medida, a la zonificacién local en una serie de cuestiones, entre
las que se cuentan ciertos proyectos relacionados con la energia, viviendas para discapacita-
dos, normas de montaje de viviendas prefabricadas, usos religiosos del suelo y ciertos tipos
de servicios de telecomunicaciones.” En el &mbito estatal, los tratados legislativos de zonifi-
cacion sobre la materia aportan una larga lista de actividades y usos del suelo ordenados alfa-
béticamente, que estan sometidos al control total o parcial de la legislacién estatal en
determinados estados y que van desde distintos tipos de viviendas asequibles hasta cemen-
terios, centros infantiles, agricultura, vertederos, mineria, accesibilidad por carretera, escuelas
y servicios pUblicos.'*

Seguramente se puede decir que los gobiernos estatal y federal han sido tan fuertes como
lo creyeron necesario, en un momento dado, para atajar el abuso de los controles de zonifi-
cacién locales. Puede que en ello radique el futuro de la reforma del planeamiento y la zoni-
ficacion locales, y puede también que Janice Griffith tuviese razén cuando observaba, hace
unos afos, que «en el siglo XXI se producird una transformacién de las ciudades y regiones
periféricas a medida que la ciudadania responda a los retos politicos, econémicos, igualitarios
y medioambientales planteados por el crecimiento rapido y continuado al que se enfrentaran
muchas areas metropolitanas.»'” Otro informe reciente alude a una creciente «tormenta per-
fecta» de apoyo en este pais a lo que podria ser exactamente este tipo de cambio en la pla-
nificacién urbanistica.”® Lo necesario aqui es un marco de desarrollo sostenible coordinado
regionalmente para la planificacién urbanistica local,’ lo cual no es, en absoluto, un asunto
menor. Los problemas a los que nos enfrentamos son de alcance regional, generalizados, gra-
ves y siguen empeorando.'®

El nuevo acuerdo regional al que nos referimos no tiene que sumir necesariamente a los
promotores en un proceso de autorizacién legal mas largo, complejo y costoso de lo habi-
tual. Antes al contrario, la reforma de los controles de competencias locales deberia conllevar
siempre la creacién de normas y procedimientos mas transparentes con el fin de garantizar
la aprobacién de las obras, especialmente en las areas designadas de crecimiento. Esta clase
de reforma procedimental se ha reducido, por lo general, a una promesa incumplida del
Crecimiento Inteligente.'' Los constructores y otros integrantes de los circulos de la construc-
cién aceptaran de buen grado la mencionada reforma, puesto que buena parte (si no la
mayoria) de las promociones previstas para los préximos afios podrian ser de relleno y de
redesarrollo, esto es, obras impredecibles habitualmente entorpecidas por un sinfin de retra-
sos, vistas judiciales y nuevas demandas de naturaleza SPAN.'

No cabe duda de que este no es el foro apropiado para debatir el conjunto de posibles
objetivos, politicas y normas de desarrollo sostenible para tal reparto de competencias, pero
cabe al menos mencionar que la literatura sobre el tema de la planificaciéon urbanistica y el
desarrollo sostenible es tan sorprendente como reflexiva, y va en aumento tanto en nuestro
pais como en el resto del mundo.'® Las politicas regionales deben aportar un marco de obje-
tivos, directrices y normas acordes con el desarrollo sostenible al proceso de toma de decisio-
nes regional y local. Dicho marco debera, con todo, tratar de permitir un cierto grado de
flexibilidad e innovacién para las iniciativas, programas y experimentos locales, siempre con-
forme a los objetivos fijados. La legislacion propuesta recientemente en California constituye
un primer paso en esta direcciéon.’ Dicha legislacién, que cuenta con el apoyo de muchos
de los promotores y grupos medioambientales del estado, condiciona los fondos estatales y
federales para el transporte a la aprobacién de planes de desarrollo urbano regionales para la
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adopcién de estrategias de desarrollo de mayor densidad y mas enfocadas al transporte
publico.’* Las comisiones de planificaciéon regional son responsables de la revisién y de la cre-
acion de planes de ambito metropolitano para impulsar los objetivos referentes a las emisio-
nes de GEl estatales y regionales.'*

Aunque las normas de planificacion y disefio urbanisticos para la ampliaciéon de las opcio-
nes de transporte publico locales y regionales, asi como para la aplicacién de preceptos y cédi-
gos de construccion ecolégicos son de vital importancia, hay otros asuntos asociados al
desarrollo sostenible igualmente trascendentales que podrian beneficiarse de la aplicacion de
politicas de gestion del crecimiento coordinadas a escala regional. En los préximos afios cobra-
ra mayor significado la planificacion de sistemas de energia alternativos, el transporte publico
intermodal, la seguridad alimentaria regional, el suministro y tratamiento del agua, las redes
urbanas ecoldgicas de climatizacién, el reciclaje y tratamiento de residuos, el transporte de
mercancias regional, el disefio de redes de parques y sumideros de carbono verdes, o la pre-
paracién de solares para una construccién ecolégica.'” Todas las intervenciones anteriores
podrian beneficiarse en gran medida de la prestacioén de apoyo técnico, financiacién, planifica-
cién y objetivos coordinados a escala regional. A pesar de que habré pocas soluciones implan-
tadas desde arriba que se ajusten a todas las regiones urbanas, las areas metropolitanas se
enfrentan a problemas cuya envergadura requerira la transformacion de nuestro mundo metro-
politano a lo largo de la primera mitad de este siglo y es poco probable que las comunidades
aisladas sean capaces de llevarla a cabo sin el apoyo y la cooperacién de sus regiones.'®

La presencia de un contexto regional evitara que nos despertemos dentro de unos afos
en un mundo de atascos de coches eléctricos insostenibles, con viviendas dispersas alimen-
tadas con energia solar también insostenibles, una infraestructura de carreteras y servicios
colapsada, o un area metropolitana sin un suministro disponible y asequible de agua pota-
ble, energia o alimentos. Tenemos que elaborar una politica de gestién del crecimiento que
no afronte los futuros puntos clave del proceso a través de intervenciones masivas y deses-
peradas concebidas ad hoc para situaciones criticas. Dificilmente seremos lo bastante ricos o
sensatos, ni contaremos con la cohesion social suficiente para que un enfoque de estas
caracteristicas funcione.

Para establecer este nuevo marco regional para las politicas de planificacién urbanistica y
desarrollo ecolégico sostenibles sera necesaria la elaboraciéon de normas de aplicacién nacio-
nales y estatales. Claro est4 que para la puesta en marcha del susodicho marco jurisdiccional
metropolitano son posibles diversos acuerdos institucionales, pero ha de tenerse en cuenta,
reforzarse, financiarse e integrarse la politica habitual de palo y zanahoria asociada a la finan-
ciacion de infraestructuras, transporte, planificacién urbanistica y otros programas de asisten-
cia estatales y federales. Asimismo, deberian tomarse en consideracién los modelos
institucionales de ambito federal mas directos en cuanto a acuerdos de aplicacion regionales
o estatales que actualmente abordan otras cuestiones medioambientales como la contamina-
cién del agua o la mineria de superficie. Parece que si se aprecia, al menos, el principio de un
despertar en nuestro pais respecto a la importancia de esta empresa y a la necesidad de con-
cebir soluciones regionales para tales problemas metropolitanos.'®

6. CONCLUSION

A pesar del debate existente en nuestro pais acerca de la sostenibilidad y el desarrollo eco-
I6gico, hemos venido dando continuidad a un paradigma de crecimiento de baja densidad y
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dependiente del automévil que esté en clara disonancia con la realidad econémica, energé-
tica y medioambiental del siglo XXI."” La reciente caida de los mercados econémico e inmo-
biliario en los EE. UU. podria haber sido para bien, por cuanto que nos proporciona un alto
para reflexionar acerca del crecimiento futuro de nuestras areas metropolitanas. A decir ver-
dad, nos encontramos en rumbo de colisién con una cruda realidad y no parece haber res-
puestas politicas faciles o soluciones tecnoldgicas factibles en el horizonte préximo para los
problemas de desarrollo sostenible de este pais."”

La gestion publica de la construccién en los EE. UU. a lo largo de la mayor parte del siglo
XX ha resultado ser un cimulo de despropésitos.'’? Hemos hipotecado el futuro de nuestros
hijos en el disefio de nuestro paisaje y hemos ignorado las advertencias relativas a la sosteni-
bilidad de nuestras éreas urbanas en favor del consumo y las comodidades a corto plazo. Hoy
en dia, es preciso que el debate sobre la manera de gestionar las necesidades de la construc-
cién se aleje del falso problema de idear politicas para apoyar y subvencionar preferencias
individuales que acarrean costes externos inmensos e insostenibles. Nuestras politicas de pla-
nificacién urbanistica en este siglo deben centrarse en el trazado y aplicaciéon de estrategias
de crecimiento que proporcionen a los habitantes de este pais opciones de transporte y
vivienda que sean, al mismo tiempo, sostenibles y asequibles.

La presencia de mayores densidades que se espera para las areas metropolitanas estadou-
nidenses en los préximos afios encierra el potencial necesario para afrontar muchos de nues-
tros problemas de desarrollo sostenible, pero las soluciones solamente llegaran si este nuevo
desarrollo obedece a una politica de disefio ecolégica que aporte opciones de vida libres de
autom@viles y respaldadas por el transporte publico. Las normas y politicas de planificacién
urbanisticas deberian orientar el crecimiento nuevo hacia nicleos urbanos designados como
intensivos dentro de una regién y con densidades que permitan a muchos (si no a la mayo-
ria) de sus residentes vivir, trabajar, comprar y divertirse en ellos sin necesidad de utilizar el
coche. La adopcién y financiacién de politicas de crecimiento para las dreas metropolitanas
a través de acuerdos de gobierno regionales coordinados puede ser nuestra mejor apuesta (o
quizas la Gnica) para construir un futuro sostenible. Se trata de una empresa colosal y puede
que ya lleguemos tarde al reto.'”
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