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ESTOCOLMO.—Perfil de la ciudad.
Se destacan el Ayuntamiento, la igle-
sia de Santa Clara y las cinco torres
del Hotorgscity.

| ' ESTOCOLMVO

La ciudad de Estocolmo ocupa un grupo
de islas y tres porciones separadas de tierra
firme entre las aguas que el lago Malar
vuelca al mar Baltico.

Fundada en el siglo Xlll, la ciudad no
superé durante la Edad Media los limites
de la menor de sus islas. Las reales residen-
cias de Sigtuna y Uppsala dejaron su puesto
a Estocolmo, que como capital cuenta en
1800 apenas 12.000 habitantes. A partir de
esa fecha la ciudad comienza a extenderse
sobre la porcién continental de rocas mas
elevadas. Al finalizar el siglo XVII tiene ya
60.000 habitantes, pero a partir de alli se
produce un estancamiento.

Alrededor de 1875 comienza la verdade-
ra expansién urbana en Suecia y Estocolmo
crece a influjo de la emigracién agraria.
Los 90.000 habitantes de 1850 se convier-
ten en 430.000 en 1930 y Estocolmo alcan-
za los limites del recinto interior, lo que hoy
se conoce como “ciudad de piedras”. Es ésta
un tejido urbano rectangular, con calles an-
chas y edificaciones de mamposteria grani-
tica, de tres a seis pisos de altura.

Durante los treinta primeros afios del si-
glo la ciudad intenté formaciones suburba-
nas inspiradas en las civdades-jardin ingle-
sas. Y en la segunda posguerra, ya con
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LA PLANIFICACION URBANA

Antecedentes

Dentro del concierto europeo es Estocol-
mo una ciudad nueva. Dispone, sin embar-
go, desde el siglo XVII de planes de orde-
namiento urbano. La fama que goza de ciu-
dad bien planeada responde sin duda a un
hecho real, basado principalmente en las
previsiones que duranfe setenta afios han
venido fomando sus municipios, en una ac-
cién de constante delantera al desarrollo, ad-
quiriendo terrenos suburbanos que permitie-
ron la eliminacién de foda especulacion.

Este movimiento comenzd a principios de
siglo, cuando la municipalidad, atenta al
tiempo, buscé la creacidon de ciudades-jardin
y areas de esparcimiento para la congestio-
nada poblacién urbana en los hermosos pai-
sajes del Sur y del Oeste Esta politica, con-
tinuada hasta hoy en forma sostenida, per-
mite al Gobierno la posesion de la casi
totalidad de las tierras que estan fuera del
recinto de la ciudad de piedras.

Primeras ideas

La primera accion de planificacion urba-
na surgié en torno a la necesidad de coor-
dinar los servicios de infraestructura en la
ciudad de piedras. En esa época gran parte
de la fierra estaba todavia en manos particu-
lares y Estocolmo sentia muy fuerte las re-
percusiones de la crisis mundial de 1929.

Las industrias y las viviendas se aloja-
ban por entero en el recinto interior y el
transito era fundamentalmente de peatones.
El centro de la economia y las finanzas se
habfa desplazado de la isla medieval al con-
tinente, su actual localizacién, apareciendo
al mismo tiempo nuevas calles comerciales.
Lineas de tranvias explotadas por intereses
privados unfan con los suburbios-jardin,
donde, aparte de las viviendas de veraneo,
existian algunas comunidades industriales.

Sobre las mismas lineas de expansién que
insinuaba el transporte suburbano, y bus-
cando la unién con los municipios vecinos,
fue promoviéndose el crecimiento de Esto-
colmo. la propiedad de la tierra permitio
no sélo definir la forma més correcta del
crecimiento, sino la integracién social de los
nuevos conjuntos. Caracteristicos de esta
época son Tranenberg, al Oeste, y Ham-
marby, al Sur.

En 1941 se hace muy notoria la fragili-
dad de las lineas de comunicacién en las
que estd basado el desarrollo y comienza
a pensarse en la construccién de un mefro-
politanc. La idea urbanizadora consiste en
rodear las paradas del Metro de edificios
de vivienda en altura, con locales comercia-
les en su planta baja, y situar algo més ale-
jadas las viviendas individuales.

Pero las bases legales para un urbanismo
integral surgen con el Acta de Edificacion
de 1947. El barrio de Arsta, que fue des-
arrollado entre esa fecha y 1953, es la pri-
mera realizacién dentro de ese espiritu.

El plan de 1952

Cuando se estaba concluyendo este ba-
rrio aparece el plan de 1952, que toma en
cuenta un hecho regional: el gran Estocolme.

Sus ideas son bastante mas que un pro-
grama-politica. El principio de estructura que
establece consiste en la creacién, con carac-
ter lineal, de nlcleos satélites ubicados a
lo largo de las lineas del metropolitano; es-
tos nicleos son una cadena de unidades de
vivienda de 10.000 a 20.000 habitantes.

En dichas unidades se reconocen fres zo-
nas caracteristicas: en el centro, la zona de
compras, combinada con la estacion del Me-
tro; un circulo de 500 metros de radio, don-
de se ubican las viviendas en altura, y una
corcna entre los 500 y los 1.000 metros, con
preponderancia de vivienda individual con-
tinua o aislada. El centro de una de cada
cuatro de estas unidades es elegido como
centro principal y es desarrollado para ser-
vir a la totalidad del nucleo, considerado
como una sola entidad.

Las prioridades para la construccién de
estas nuevas urbanizaciones son conducidas
por el Plan de Construccion del Metropoli-
tano, buscando armonizar e infegrar en una
sola direccién los esfuerzos en vialidad,
transporte colectivo y alcjamiento. Si tene-
mos en cuenta que Estocolmo crece anual-
mente entre 18.000 y 20.000 habitantes, el
proceso de realizaciones tiene un rifmo ra-
pido.

Asi se fueron construyendo entre 1952 y
la actualidad diversas unidades de habita-
cién y cuatro centros principales: Vallingby,
Farsta, Hogdalen y Skarholmen.

Los planes de 1958 y 1967

El crecimiento de Estocolmo y la caduci-
dad de algunos postulados del Plan de 1952
condujeron a estudios regionales de mayor
cuantia, que comenzaron con la creacién del
Comité de Planificacion para el Gran Esto-
colmo.

El primer resultado de sus trabajos apa-
recié6 en 1958 y tuvo un caracter provisio-
nal hasta que en 1967 se le introdujeron
modificaciones de base de caracter defini-
tivo.

Los planes de la preguerra sostenian pun-
tos de vista tipicamente descentralizadores
y fijaban atenuvadas hipdtesis de crecimien-
to. El Plan de Estocolmo de 1952 supone
consideraciones que tienen en cuenta un cre-
cimiento que es la mitad del aue se observa
en otras capitales europeas. El de 1958 es
todavia muy remiso y prevé un 36 por 100
de aumento para 1990 (1.600.000 habitan-
tes). El Plan de 1967 habla de 1.900.000
para esa fecha y 2.100.000 para el
afio 2000.

En gran parte, estas previsiones fueron
ampliadas por un consecuente aumento en
la estimacién de la poblacién nacional: los
9,5 millones previstos en 1958 para el
afio 2000 son elevados en 1967 a 10,5 mi-
llones.




El Plan de 1967, cuya area de referen-
cia abarca 50 comunidades alrededor de
Estocolmo, significa entonces horizontes de
futuro mas generosos. Las necesidades de
todo tipo han sido incrementadas dentro del
mismo espirifu y nuevas dimensiones son
atendidas al abordar los problemas de trans-
porte, esparcimiento y vivienda.

ASPECTOS SOBRESALIENTES
DE LA PLANIFICACION URBANA

Centralizacién y direcciones
preferenciales

El desarrollo radioconcéntrico de las ciu-
dades, modulado por las estructuras de
transporte, es el mas comuin de los desarro-
llos urbanos contemporaneos. En muchos
planes de urbanismo esta figura constituye
en si misma un objetivo. Si lo analizamos
en forma global, vemos que el radiocon-
centrismo se profesa en el caso de aglome-
raciones que intentan una estabilizacion de
su crecimiento o una reduccion, lo que siem-
pre coincide con el afan de atenuar el pa-
pel que las metrépolis desempefan con res-
pecto al conjunto del pais. El Plan Aber-
crombie de 1943, para Londres, es distintivo
de esto.

Pero para ciudades que, como Estocolmo,
dan per supuesto un crecimiento de la aglo-
meracién, la idea radial se acomoda mal.
El crecimiento necesita de un consumo de
espacio que lleva consigo la progresiva des-
truccién de las sucesivas coronas urbanas
y sobre todo del papel que cada una de
ellas desempefa. Esto es lo que sucede en
Paris, Londres, Berlin y MoscU, donde las
hipdtesis de estabilizaciéon han sido desmen.
tidas por la realidad.

El crecimiento supone siempre la creacion
de nuevas infraestructuras de transporte, las
cuales crean temporalmente privilegios en di-
recciones determinadas, y con ello el co-
rrecto ensamblaje de un crecimiento radio-
concéntrico queda destruido. La figura ra-
dial tedrica es imposible de practicar; en
cambio, la eleccibn de direcciones de pri-
vilegio para la urbanizacién es una eleccion
voluntaria y deliberada que acepta un he-
cho real. Ya tendremos oportunidad de pro-
fundizar teéricamente este tema al analizar
en Dinamarca el caso de Copenhague; aqui
sélo lo apuntamos.

En el terreno practico es interesante apre-
ciar estos razonamientos en el cuadro de
la evolucién del urbanismo en Estocolmo,
donde, a medida que el criterio de estabili-
zacién de la capital va dejando paso a la
idea del crecimiento, el radioconcentrismo
va perdiendo fuerza normal.

La teoria de las direcciones preferenciales
descansa sobre dos principios crientadores:

1. La consideracién de oue los eies de
desarrollo econémico del pals deben
incidir en el planteo urbano.

2. Lla busoueda de una mejor relacién
de la ciudad en crecimiento con las
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areas de esparcimiento. Dichas areas
van quedando encerradas en los es-
pacios que dejan entre si las distin-
tas direcciones del desarrollo.

Aparte de estos dos principios espaciales,
hay un fuerte argumento econémico: la ren-
tabilidad de los ejes de transporte regiona-
les aumenta enormemente al ser utilizados
como vias rapidas de descongestionamiento
urbano.

Naturaleza

Junto a los planteos tedricos debemos
considerar de manera fundamental que en la
idiosincrasia sueca los valores de relacién
ciudad-naturaleza tienen una importancia
real, de la que se saca un partido directo.

Es tradicional el lugar que ocupa el de-
porte y la salud fisica en las comunidades
noreuropeas. La preservacion de los espa-
cios de belleza natural a la proximidad de
las ciudades no se sustenta Unicamente en
principios estéticos o sentimentales, facil-
mente vulnerados por los intereses econémi-
cos, sino en la necesidad real de esparci-
miento, aumentada por la dureza de un
clima que contribuye a una mejor estima de
bienss escasos, como el sol y el placer de
las areas libres.

La topografia de la regién de Estocolmo
impide que desde ningUn sitio ésta pueda
cer vista como una tofalidad. A pesar de
gue la ciudad se asienta sobre un conglo-
merado de islas, la region da la sensacién
de ser una unidad continental amplia, don-
de el aqua estd muy desnlegada.

Existe en Suecia una excelente legislacién
acerca de la preservacion v el libre acce-
so a bosques y lagos y de la protfeccién
de islas y riberas contra la urbanizacion.
Otros paises disponen de un arsenal legal
similar, perc la capital sueca lleva por de-
lante largos afios de hacer penetrar estas
ideas en el consenso pUblico y un amplio
historial de control de la especulacién.

Vialidad y transporte colectivo

El planeamiento de la vialidad es parte
integrante de la funcién planificadora del
urbanismo y estd directamente :coordinada
con el uso del suelo y sus previsiones. Las
relaciones entre vialidad y transporte colec-
tiva sen objete preferente de coordinacién.
Dssde este punto de vista, la regién del
gran Estocolmo es una unidad.

Suecia es uno de los paises de més alto
nivel de motorizacién del mundo; lo mismo
puede decirse de las exigencias de confort
de su poblacion. Sin embargo, en los re-
sultados, tanto el automévil como la vivien-
da individual ocupan un lugar controlado
y secundaric. Este es un tema en aue el
urbanismo sueco puede dejar inferesantes
ensefianzas.

La estructura urbana ha sido desde siem-
pre vertebrada por un sistema de transpor-
te colectivo. cuyas paradas condicionan el
emplazamiento de la vivienda de acuerdo
a medides controladas por la marcha a pie.
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NIVELES DE MECANIZACION.—Es-
tudio comparativo del nimero de te-
léfonos, televisores y automdviles en-
tre Suecia y Estados Unidos, con Es-
pana de pais testigo.

METROPOLITANO DE ESTOCOL-
MO.—Esquema con fechas de cons-
truccién de las lineas y de las uni-
dades mas interesantes.
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RED VIAL PREVISTA.—Autopista de
circunvalacion y las diez radiales, de
las que funcionan en la actualidad
seis. Se indican los centros de dis-
trito existentes y los nicleos de alta
densidad de las distintas unidades.

RED FERROVIARIA PREVISTA.—Me-
tropolitano y lineas férreas suburba-
nas. Se indican los tramos existentes
y los proyectados y todas las esta-
ciones.
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En un comienzo, los edificios altos rodean-
do las estaciones se pensaron sélo para un
25 por 100 de la poblacién total de la uni-
dad, pero estos supuestos fueron mejorados
por la realidad (30 y 40 por 100).

El nuevo Plan para el gran Estocolmo, a
pesar del cambio de escala que frae consi-
go, vuelve a otorgar al automévil un pa-
pel secundario. Todas las medidas que adop-
ta son ccherentes con esta postura; resul-
tado de ello: un alto porcentaje de propie-
tarios de wvehiculos desisten de su uso
diario.

Perc el crecimiento de Estocolmo desbor-
da ya los limites tedricos fijados para la efi-
cacia del sistema de fransporte colectivo
existente. La distancia-tiempo de 15 kiléme-
tros-treinta minutos, a partir del centro, ha
sido rebasada. Un nuevo sistema de trans-
porte es proyectado de manera de extender
los limites de referencia a 30 kilémetros,
con los mismos treinta minutos.

Este nuevo sistema esta basado en la mo-
dernizacion de las lineas férreas regionales,
equipéndolas con trenes mas veloces, cuyas
paradas (cada fres kilbmetros) son més es-
porédicas que las del metropolitano, y au-
mentando la velocidad comercial de tfrans-
porte de 30 a 60 kilometros por hora.
En 1980 se contara con una linea Norte-Sur
(a un costo de cinco mil millones de pese-
tas), que aprovecha el trazado de una via
existente, y con una totalmente nueva que
cruza a la anterior.

Los puntos de parada de estas nuevas l[i-
neas significan la aparicion de conjuntos de
vivienda enteramente diferentes al tipo que
da origen el metropolitano. La estructura de
estas unidades esta apoyada por un siste-
ma de transporte local (autobuses), con lo
que se abandona la unidad de medida por
recorrido a pie. Las unidades de vivienda
son de 40.000 habitantes, y en ellas aumen-
ta considerablemente la proporciéon de vi-
vienda individual. Los factores crecen, y se
calcula un aumento progresivo de habita-
ciones por persona que llega a 2,2 en el
afio 2000 (1,3 es el promedio actual en las
new towns inglesas).

El acento puesto en el transporte colec-
tivo no descuida la vialidad. El esquema para
Estocolmo considera que al finalizar la pre-
sente década puede quedar terminada la
autorruta periférica a la ciudad de piedras,
que con 25 kilémetros de extensién religa
diez autorrutas radiales, de las cuales cua-
tro no han sido aln iniciadas. (En Suecia, la
infraestructura vial se adelanta siempre a la
construccién de viviendas.)

En términos generales, los ejes preferen-
ciales seleccionados, el Noroeste y el Sudoes-
te, coinciden con las lineas de fuerza que
conectan la capital con las ciudades princi-
pales del pais y con Europa continental. Este
desarrollo asi orientado permite el mante-
nimiento de las zonas de los grandes lagos
y la costa para el esparcimiento de la po-
blacién urbana.
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El distrito central y el Hétorgscity

Como hemos mencionado, el centro eco-
némico de Estocolmo se fue trasladando, a
lo largo de los siglos XVII y XVIII, de la
primitiva isla medieval (Gamla Stan) a la
espina de lomas del continente (Drottninga-
tan), que enfrenta a su puente principal
de acceso. Esta zona fue urbanizada 3 prin-
cipios del siglo XVII con un sistemético tra-
zado rectangular de calzadas generosas Y
altos edificios.

El proceso durante esos siglos es réapido,
y al comenzar el siglo XVIII el centro co-
mercial estd definitivamente ubicado en el
continente. La expansion industrial a partir
del UGltimo cuarto del siglo XIX confirma
esta situacion y no se producen alteracio-
nes. Se consolidan las principales calles co-
merciales, con locales de venta en una ©
dos plantas y el resto de los pisos destina-
dos a vivienda.

En 1945 se toma la decisién de transfor-
mar el centro econémico en un distrito pu-




ramente comercial y financiero, desplazan-
do de alli a la vivienda.

En 1946 aparece el proyecto urbanistico
para el Hotorgscity, que es ejecutado en-
tre 1953 y 1962. El sector Hotorget con-
siste en una calle peatonal principal y dos
vias vehiculares paralelas que unen dos pla-
zas de caricter diferente: un gran mercado
popular frente al Palacio de Conciertos y
una plaza eliptica que es un nudo de trans-
porte.

Las manzanas, unificadas para permitir la
libre circulacién de viandantes, estdn ocupa-
das por cinco edificios de oficinas de 16
plantas de altura y dos grupos continuos de
edificaciones de dos plantas, de funcién co-
mercial. Pasarelas aéreas y escaleras meca-
nicas ligan todos los niveles, incluidas las
azoteas de los edificios bajos y las galerias
subterréneas de acceso al metropolitano, que
destina dos paradas al sector.

Animado por su multitudinaria concu-
rrencia, este magnifico juego de niveles; con
sU rica variedad de espacios y contrastes de
perspectivas, esta estupendamente orques-
tado y es digno acento al centro de una
capital pensada con inteligencia.

Los comercios son alimentados en forma
subterrdnea y hay alli una correcta previ-
sion de estacionamientos. Cruzando la prin-
cipal de las vias vehiculares paralelas a la
calle central, nos encontramos con el des-
arrollo ||neal del centro financiero, aue re-
pite algunos elementos del Hotorget: terra-
zas aéreas, pasarelas, etc. Este conjunto se
continda hacia el Sur, en direccién a la ciu-
dad medieval, a través de una inmensa
plaza subterranea (Sergels Torg), con un
desarrollo de tipo turistico-cultural formado
por edificios de disefio muy avanzado.

TERN-aF

La idea de concentrar las actividades ece-
némicas tiene su origen, como hemos visto,
en 1945. Pero sus principales fundamentos
tebricos aparecen mas tarde.

El Plan de 1952 menciona la necesidad
de que en los nuevos centros que se crean
exista un equilibrio entre el empleo y la
poblacién activa residente. Se pronuncia al
mismc tiempo por la renovacién del centro
econdmico para dar cabida a una amplia
densidad de edificios de oficinas. Para ga-
rantizar el éxito financiero de la operacién,
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la concentraciéon de edificios fue prevista
en forma radical, eliminando del lugar a las
viviendas. Con esta operacién se pensaba
vaciar algunos sectores de la ciudad infe-
rior de actividades en el sector terciario y
permitir organizar la totalidad del empleo
entre el nuevo centro y los nucleos subur-
banos en desarrollo.

En el ano 1960, el Hotorgscity esta en su
etapa final y las cifras indican que Estocol-
mo concentra el 77 por 100 del empleo, en
tanto las ofras ciudades del pais absorben
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ESPACIO ECONOMICO.—Esquemas
de Kristesson.

WENNER GREN CENTRUM.—Un
complejo de oficinas que responde al
tipo B, realizado de acuerdo al es-
quema.
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el 23 por 100 restante. Del total correspon-
diente a la capital, el 58 por 100 esta alo-
iado dentro de los limites de la ciudad de
piedras y el 20 por 100 en el distrito cen-
tral.

Fundamentos tedricos:
la investigacién econémica

Factor importante de la consagracién de
estas ideas como un todo, en el Plan
de 1967, son las investigaciones llevadas a
cabo por el equipo de la Ekonomiska Forsk-
nings Institutet, que dirige el profesor Fol-
ke Kristesson.

Sus estudios comenzaron por la estima-
cién de que el costo de los transportes oca-
sionados por la centralizacién es més débil
que el costo de servicios ocasionados por la
descentralizacién. Un importante capitulo lo
constituye la investigacion de la necesidad
de mutuos contactos que existen entre em-
presas de diferente magnitud. Una encuesta
ha sido hecha entre las empresas que es-
tdn descentralizadas para establecer cuéles
son en realidad sus economias. Otro estu-
dio busca profundizar en los motivos de la
tendencia que muestran las empresas a la
concentraciéon. Una investigacién paralela se
realiza para sondear el nivel de servicios
que exige la poblacion.

Como resultado de estos analisis, y a
efectos de implementar el Plan Fisico para
Estocolmo, aparece una teoria de espacio
econémico que constituye la base de las de-
cisiones urbanisticas del Plan.

Kristesson y su equipo clasifican y agru-
pan las empresas en:

Unas de tipo A, para las que es necesa-
rio proporcionar una relacién de intercam-
bios a distancias caminables que responda
a la frecuencia e inmediatez de sus rela-
ciones reciprocas. Para ellas lo més adecua-
do es el distrito central, corazén de las co-
municaciones y proximo al puerto.

Otro tipo de empresas, B y C, requieren
contactos y relaciones de menor frecuencia
e intensidad, lo que permite pensarlas ubi-
cadas en una posicién semicentral. Las B re-
presentan a las empresas de tipo informa-
tivo, y las C, a complejos de produccién que
dependen de técnicas de avanzada.

Un tipo D, tipico de las manufacturas de
proceso rutinario: el comercio que no pre-
senta renglones detallados y el comercio
al por menor descentralizable, que pueden
ocupar espacios extrarradio.

Por fin, los tipos E y F, formados por com-
plejos industriales (ya sean independientes
o estén unidos a fuentes de energia o ma-
teria prima), cuya distancia al centro prin-
cipal puede ser considerada relativa.

De esta clasificacién surge la idea de ubi-
car el tipo A en un centro de alta densidad;
los tipos B y C, en una corona separada por
una zona de viviendas; el tipo D, en los
nicleos satélites préximos, y los tipos E y F,
en los més alejados.

Acomodado el esouema tebrico a la rea-
lidad de Estocolmo, entra en consideracién

la funcién de las radiales de transporte co-
lectivo que parten del centro y la vialidad
regional y de circunvalaciéon.

Resulta entonces légico asignarle al dis-
trito central las empresas tipo A y atribuir-
le una actividad estrictamente econdémica
y que aparezca hacia el Oeste una estruc-
tura excéntrica, con las empresas B y C en
puntos de convergencia de la vialidad. Esta
estructura urbana de base empresarial pa-
rece reforzar en forma coherente las ideas
generales manejadas tradicionalmente para
Estocolmo y las direcciones preferenciales
adoptadas para su crecimiento.

Como consecuencia de la reafirmacién
centralista aque la clara estructuracién del
Plan de 1967 trae consigo, los 340.000 em-
pleos previstos en la ciudad de piedras son
ampliados a 400.000, y los 110.000 del dis-
trito Hétorget son elevados a 190.000. En
cuanto a viviendas, la ciudad interior absor-
be 325.000 habitantes, 475.000 se llevan
los distritos préximos y 410.000 los subur-
bios de la regién. El metropolitano transpor-
ta 260.000 pasajeros diarios, de los cuales
el 90 por 100 tienen actividades en el dis-
trito central, el 45 por 100 en la ciudad de
piedras, el 30 por 100 en los distritos pré-
ximos y el 10 por 100 en los suburbanos.

A pesar del éxito conseguido en el cen-
tro de Estocolmo, resta por ver si tendran
igual fortuna las iniciativas en los nuevos
barrios. Uno de ellos serd en el futuro una
constatacién importante: Jarvaféltet, a me-
nos de 10 kilémetros del centro principal,
servido inicialmente por vias férreas subur-
banas, aue seran completadas luego por dos
lineas de metropolitano.

Alli se prevén 50.000 nuevos empleos
de oficina, 13.000 empleos industriales,
2.000 en investigacion y 16.000 en servicios
diversos. Las tres comunidades afectadas por
este desarrollo han formado un Comité coor-
dinador, sostenido técnicamente por la ciu-
dad de Estocolmo. El empleo inicial seran
10.000 plazas ministeriales de aquellas fun-
ciones que no corresponden a una capaci-
dad de resolucién inmediata: seguros, agri-
cultura, parques Yy conservacion.

ESTRUCTURACION SOCIAL
DE LA CIUDAD

Niveles de planificacién

Los planes modernos de urbanismo, en
busca de estructuras sociales que den una
coherencia interior a la idea fisica de ciu-
dad, han encontrado en el establecimiento
de un escalonamiento social de los servicios
(ciudad, distrito, unidad de vivienda, vecin-
dario) la posibilidad de una teorfa clara para
establecer niveles de planificacién.

Esa metodica gradacidén permite una dis-
tribucién ordenada de la poblacién en el
espacio urbano y una adecuada ubicacién
de los servicios que concurren a satisfacer,
tanto en el terreno cultural como en el co-
mercial y social, las necesidades cotidianas,
esporédicas y eventuales de los habitantes.



Los objetivos son: orden y equilibrio de
manera de hacer accesibles a la poblacién
entera los bienes de todo tipo y permitir
un desenvolvimiento arménico de la socia-
bilidad.

La forma de establecer el escalonamiento
social, las dimensiones de estos niveles y su
caracter varian en los distintos paises. Do-
xfadis propone, para una metrépolis de dos
millones de habitantes, siete niveles: grupo
de viviendas, vecindario, barrio, nicleo ur-
bano, ciudad, urbe y metrépolis. El Plan de
Filadelfia, para las mismas dimensiones, sélo
tres: comunidad, distrito, ciudad. Sin embar-
go, las mayores diferencias radican en la
punteria social que se pone en ello, y esto
estd directamente supeditado a la realidad
sociopolitica de las naciones.

Las ideas que maneja el urbanismo sueco
en este terreno (distrito, unidad de vivien-
da, vecindario) no constituyen una férmula
original y sus principios recogen principal-
mente la larga tradicién comunitaria del so-
cialismo utdpico, la idea de las ciudades-jar-
din inglesas de principio de siglo y los con-
ceptos sobre descentralizacién organica es-
tablecidos por Eliel Saarinen. Sin embargo,
la puesta en prictica de estas ideas y su
incorporacion al engranaie de la planifica-
cién urbana han dado sobresalientes resul-
tados, motivo de imitacién en el mundo en-
tero.

Distritos y unidades de vivienda

Las unidades de vivienda son los eslabo-
nes aue encadenan una conformacién radial
de las lineas del metropolitano.

La eleccién del sitio mas apropiado para
instalar una unidad de vivienda no depende
mecanicamente de un ritmo considerado 6p-
timo para las paradas del Metro, sino mas
bien de una preocupacién paisajista que bus-
ca implantar las viviendas sobre un relieve
variado, en 4reas boscosas o al contacto con
el agua, y ademéas intenta efectivizar su
unién con la vialidad principal y las otras
unidades.

En la década del cincuenta, las unidades
se conciben como entidades de pequefia
magnitud (15.000 habitantes como maximo,
con una densidad de 80 habitantes la hec-
térea). En 1960 se manejan cifras de 20.000
a 25.000 habitantes, y en 1970 se habla
de 40.000. Las densidades, aunque han va-
riado, se han mantenido entre 40 y 100 ha-
bitantes por hectarea al bruto y entre 50 y
120 por hectarea neta de viviendas. Las uni-
dades de vivienda estdn a su vez divididas
en vecindarios de aproximadamente 1.000
habitantes.

De estas unidades, las de mayor interés
son: Arsta, precursora de ideas (1947), que
estd fuera de las lineas del metropolitano;
Hasselby Strand (1958), por su excepcio-
nal ubicacién; Fruangen (1959), Hagsétra
(1960) y Bredang (1964).

La responsabilidad de su planificacién re-
cae en la municipalidad de Estocolmo. Ella
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es la propietaria de las tierras, decide el
sitio donde se ubicaran y reparte el trabajo
de construccidén entre distintas compafias,
que en su mayoria son de caracter para-
municipal o cooperativas.

A la compafiia que se le ha asignado la
construccion de una unidad le corresponde
elaborar el plan fisico del conjunto, para lo
cual contrata los servicios profesionales res-
pectivos. El disefio esta supervisado por la
comuna en cuya circunscripcién se asienta
a unidad y severamente controlado por
el Departamento Técnico de la municipali-
dad de Estocolmo.

En el terrenc formal, la tipificacién de las
condicionantes engendra programas dema-
siado esquematicos y monédtonos. Las inten-
ciones de los realizadores deben centrarse
en el disefio de los edificios y en el pro-
grama de puesta en obra, y cuando la Na-
turaleza no ayuda los resultados son pobres.

En las primeras unidades realizadas, una
arquitectura artesanal cuidadosa de los de-
talles originé edificios coloreados, muy pen-
pensados en su relacién con la Naturaleza,
de perfiles madurados y tono intimo, que
dan a las unidades una atmésfera de mu-
cho sabor.

Esta imagen del urbanismo sueco, colori-
do y empirico, tuvo un gran impacto en
el mundo entero, en un momento en que
la Arquitectura de los paises buscaba una
salida popular a la fria inteligencia del fun-
cionalismo. Los ejemplos suecos no fueron
entonces solamente absorbidos por los de-
mas paises escandinavos y Finlandia, sino
que hicieron particularmente escuela en lta-
lia e Hispanoamérica.

En el tiempo presente. al abrirse camino
la aplicacién sisteméatica de procedimientos
industriales, la rigidez de los volimenes y
la falta de variedad en la implantacion y los
perfiles han acusado aln mas los inconve-
nientes de unas normas de disefio urbano
de oscura racionalidad.

En las unidades actuales, el paisaje se
basa en una acentuacién simplista de las
condiciones naturales del terreno: edificios
altos en las partes altas, edificios medios en
las faldas y las viviendas de un solo piso
en los sectores planos. Entre un tipo de ha-
bitacién y otro, un cambio brusco. Entre los
vecindarios, ocultaciones que permiten la
division y la identidad. Las grandes torres
en la cumbre son la referencia visual del
conjunto. Los caminos peatonales siguen las
partes bajas del terreno y su horizonte es
controlado en una sucesion de perspectivas
cerradas hasta que llega el momento de des-
cubrir el centro principal, donde el horizon-
te se abre por completo.

Estos principios elementales fueron sin
duda eficaces en el momento que se hizo
necesario imponer una disciplina paisajisti-
ca; hoy en dia la experiencia conquistada
debe permitir llevar mas lejos dichos prin-
cipios. Por otra parte, la industrializacién, ya

58

madura, pide paso a conceptos volumétricos
de ofro orden, a composiciones unitarias mas
heterodoxas, a un paisajismo menos estatico
y maés integrado en una vision totalizadora
del conjunto.

Los centros comerciales

El esfuerzo principal de disefio y ejecu-
cién se concentra en los cenfros comercia-
les, particularmente en las cabezas de dis-
trito. Estos fueron considerados inicialmen-
te para servir a una poblacion formada por
la agrupacién de cuatro unidades de una
misma linea; es decir, aproximadamente
60.000 habitantes. Pero al crecer las unida-
des y la extensién de los distritos, su po-
blacién se elevé primero a 200.000 habitan-
tes y hoy en dia a 300.000.

Los centros de distrito escalonados en el
tiempo son: Vallingby (1952), Hoégdalen
(1959), Farsta (1960), Skéarhclmen (1968).
A estos centros referidos al metropolitano
habria que afadir Taby (1964), al Norte de
Estocolmo, cuya unién a la linea de servi-
cio esté prevista para 1975, y Jarvafiltet,
cuyo cenfro estd programado para ser inau-
gurado en 1972.

Para conseguir una unidad arquitectonica.
los centros comerciales son confiados a los
arquitectos encargados del plan de conjun-
to. También el trabajo de construccion es
asignado a la misma empresa que realiza
las viviendas.

La municipalidad construye la vialidad vy
el Metro, provee los equipamientos sociales
y culturales, ejerce los poderes administra-
tivos y, una vez ocupado el sitio por sus
habitantes, recoge los impuestos.

La empresa constructora se garantiza la
propiedad de los edificios para controlar ecc-
némica y urbanisticamente el cumplimiento
de los objetives propuestos. Luego se en-
tiende con quienes van a explotar comercial-
mente el centro; vende o alquila los espa-
cios segUn su idea y por su propio riesgo.

En Vallingby, el centro costd 1.000 millo-
nes de pesetas en dos etapas iguales. Comn
las viviendas entran baio un régimen de
arriendo en la mayor parte de los casos, las
empresas constructoras deben garantizarse
el suficiente respaldo de capital. En general
recurren a préstamos pUblicos (al 4 por 100
de interés) o privados (7 por 100).

En caso de reventa de los comercios o vi-
viendas, el Gobierno fija precios tope y pres-
ta dinero a los interesados en la compra, a
intereses bajos. También son importantes los
préstamos privados, pues el gran éxito eco-
némico de Vallingby y Farsta ha tonificado
este mercado. En general estas operaciones
estan siempre avaladas por el Gobiernc de
la ciudad.

En lo que se refiere a los edificios de des-
tino industrial, éstos son generalmente cons-
truidos por las propias firmas industriales,
aunque en algunos casos la empresa cons-
tructora realiza edificios para su arriendo.
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