En el nimero anterior se hacian conside-
raciones basicas alrededor de un tema de
interés creciente: la movilidad arquitecténica.
Existe hoy, en efecto, una preocupacién ge-
neral por la poca efectividad que presen-
tan las concepciones estaticas de la crea-
cién arquitecténica y de la forma, a la par
que se lleva a cabo, en los terrenos de la
critica, la practica, la prospeccién arquitec-
ténica y el proyecto, una bisqueda siste-
mética de sistemas de agrupacién y con-
ceptos espaciales que acompanen a la de-
finicibn de wuna sociedad continuamente
cambiante, en régimen de apertura hacia
formas dindmicas de convivencia y auto-
conformacién. Hoy estamos, efectivamente,
en un periodo en que la critica utépica, sis-
tematica, de las formas sociales establecidas
proporciona nuevamente material basico de
gran valer para aclarar y definir el des-
arrollo sano de nuestras formas sociales fu-
turas, como en los momentos en que los
utopistas ingleses o franceses de comienzos
de siglo (los Owen, Fourier, Cabet, etc.)
opusieron su fantasia al inmovilismo y a
las condiciones histéricas de evasién social

de su tiempo.

En principio, las recientes busquedas se
han llevado a cabo interpretando Unica-
mente un lenguaje figurativo que atrayese,
desde las formas de la industria, motivos
para la critica de la tipologia tradicional,
para criticar la "tipologia representativa” en
que aun hoy se desarrollan nuestras accio-
nes, para criticar los esquemas lingiisticos
sobrepasados que parecian inamovibles y
que hoy se ven desechados en pro de una
linea cada dia més clara de continuidad con-
ceptual, que va desde el derrumbamiento
de la arquitectura de las "verdades abso-
lutas transmitidas”, a la tipologia de la “po-
blacién en flujo", a la adaptabilidad del cre-
cimiento planificado, a la remocién y movi-
lidad, en suma, del objeto arquitecténico.

Pues bien, hoy, mas que nunca, todas
las criticas y busquedas tipoldgicas tienen
como base una buisqueda urbanistica. Las
verdaderas aportaciones se llevan a cabo
en este campo en aue queda clara su filia-
cién humanistica. Cuando Peter Smithson
dice: “Trazar una ruta, especialmente a tra-
vés de una zona construida, es una cuestién
muy seria, puesto que al hacerlo se estd
cambiando fundamentalmente la estructura
de la comunidad”, se refiere precisamente a
esta estrecha relacién de estructura social
y forma urbanistica.

En el nimero anterior, como decimos, se
hacia mencién, a través de algunos ejem-
plos, de algunas consecuenciones en la tipo-
logia de lo mévil, sin entrar en sus aspectos
urbanisticos. La movilidad urbanistica es un
problema méas amplio.

A estos efectos, es sugerente, y lo es mas
por tratarse de un caso muy concretado, el

proyecto que se publica en las paginas si-
guientes, presentando algunas caracteristicas
que definen una cierta toma de conciencia
del problema.

Se trata del proyecto del “plan para el
establecimiento de una industria de la edu-
cacién adicional en North Staffordshire”, del
que es necesario hacer algunas considera-
ciones previas.

Estd concebido dando a la movilidad la
participacién méxima posible, de forma que
no sélo existe la remocién, transitoriedad y
montaje de las partes, sino también el
traslado del conjunto. El proyecto tiene in-
terés especialmente en el sentido en que
se hace eco de los problemas bésicos de
una sociedad de tanta vitalidad comunitaria
como la empresa educacional (“el cinturén
pensante”, como lo llama su autor, Cedric
Price), enlazdndolo en sus relaciones con
el resto del pais, a través de una red mévil,
flexible.

Ademas, la realizacién del proyecto, es
asimismo interesante en el momento en que
se ha tratado de evitar en la primera etapa
de desarrollo todo disefio civico, aclaran-
dose, sin embargo, las relaciones funciona-
les de cada una de las partes. Todo el pro-
yecto se encamina, sin perder vitalidad, a
su construccién real. Por ello, por su me-
todologia al proyectar, por su visién real
(los elementos gue se toman son reales:
ferrocarriles, vias secundarias, vias genera-
les, transbordadores, paneles, grias, etc.)
estas sugerencias y ofras semejantes pueden
suponer, en principio, un golpe de muerte
para la mayor parte de la arquitectura de
hoy, actuando como canalizadoras de in-
quietudes, intenciones y posibilidades aln
hoy no planteadas ni pretendidas por la
arquitectura, aue se mueve en los estrechos
margenes marcados por una concepcién de
la vida y el trabajo heredada de siglos atras,
y defendida a fin de cuentas, consciente o
inconscientemente, por los politicos que de-
penden de economias que designan (y a
expensas de ella viven) una forma de vida
que les sea particularmente rentable. El pro-
pio Cedric Price, comentando su proyecto,
acusa a la tipologia arquitecténica tradi-
cional y a los arquitectos: “El papel de la
arquitectura como productora de simbolos
visualmente reconocibles, de identidad, lu-
gar y actividad, llega a constituir una cada
vez mas atractiva excusa para que los ar-
quitectos se deleiten en la inmensidad de
su personal destreza visual, sensibilidad esté-
tica y conocimiento espacial, pidiendo a los
clientes y observadores el reconocimiento
de las causas de tal diversién.” El fin del
arquitecto no es sino forzar, de cualquier
manera, las bases de una forma de vida
inadecuada, hacer saltar, a través de todas
sus actividades, los “sellos” que cierran el
progreso ideolégico humano, proponiende
formas de agrupacién correspondientes.
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«Un plan para el establecimiento de una
industria de la educacion adicional en North
Staffordshire, Gran Bretafia.» Cedric Price,
arquitecto. «Architectural Design». Octubre
1966.

El arquitecto Cedric Price, vinculado al
grupo Archigram, es ya conocido. De él se
publicaron en estas paginas (véase ARQUI-
TECTURA, num. 80) sus sugerentes, aunque
poco aclaradas en las publicaciones, tramas
de espacios interrelacionados, méviles en di-
versos sentidos, utilizadas en el FUN palace
de Londres, centro de atracciones de diversa
utilizacién. En aquel momento se publicé su
proyecto en forno a un conjunto bajo la
denominacién general de “arquitectura e in-
dustria”, como ejemplo de una lucha cada
dia més clara por conseguir para la arqui-
tectura los mismos procesos metodolégicos
que se operan en la industria. Hoy, la pro-
puesta se conserva y se amplia.

Dice Cedric Price: "Hoy dia las institu-
ciones son muy pequenas y muy exclusivas;
debido a que la educacién adicional no es
considerada como una industria nacional im-
portante, estd en peligro de no alcanzar una
categoria social reconocible y una capacidad
para iniciar progreso, mas bien que tratar
de ponerse a nivel de él. Este estudio pro-
pone una distribucién nacional y regional
valida para las instituciones educacionales.
Ademés, estd sugerida la necesaria organiza-
cién fisica adaptable, al postular diversos
medios de intercambio usando sistemas esti-
ticos de comunicacién electrénica junto con
ambientes fisicos méviles y variables...”
“El cinturén pensante estd planeado para rom-
per el aislamiento y la peculiaridad asociada
con la educacién adicional. Es lo suficiente-
mente grande como para comprometer a
toda la comunidad y asi hacer a la gente
darse cuenta de que la educacién adicional
no es solamente conveniente, sino que es
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MEIR TRANSFER AREA: 1. Axonometria ge-
neral de un drea.—2. Planta de una de las
areas Meir.

PITTS HILL TRANSFER AREA: 3. Axonome- I
tria general.—4. Planta tipica de un éarea.

MADELEY TRANSFER AREA: 5. Axonometria
de un adrea—é6. Planta de esta unidad.—
9. Planta de una zona de torre, area social
y de Facultades, a escala mayor.

CRATE HOUSING: 7. Seccidn-esquema de
una torre de viviendas.—8. Organizacién de
los bloques-vivienda, sobre la trama espa-
cial.—10. Axonometria de la construccién y
colocacién de los blogues-vivienda.
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MEIR TRANSFER AREA

La ruta aérea relaciona féacilmente los esta-
blecimientos estudiantiles con la ruta na-
cional o internacional de circuitos ferrovia-
rios. El trabajo de los estudiantes se remue-
ve periddicamente de lugar. Los dibujos pre-
sentan un estado intermedio entre el orga-
nigrama y la localizacién. No se ha llegado
al disefio. La ordenacién consiste en una nave
amplia de espacios comunss, restaurantes,
amenidades, informacién, cuartos de estu-
dio, efc., con zonas de biblioteca de pro-
porciones variables. A través de una via de
doble carril, sistemas sencillos de grias mé-
viles cobijan los servicios en dos plantas,
con los accesos verticales (marcados con una
cruz en la planta). En crujias dobles o sim-
ples, locales de trabajo, bajo estructuras
temporales controladas: servicios generales,
locales_.. particulares.

PITTS HILL TRANSFER AREA

La red nacional PtB provee de espacios
de relacién entre los estamentos estudian-
tiles. El arza transportable Pitts Hill contiene
espacios variables indiferenciados que apa-
recen en el proyecto significados como aco-
modables o “volimenes libres”, destinados
a locales de trabajo y estancias de relacién,
restaurantes, etc. La circulacién de peatones
se efectla por el borde del conjunto, donde
se sithan las entradas del edificio y los ele-
vadores.

MADELEY TRANSFER AREA

La red ferroviaria pasa por el area trans-
formable, compuesta de tres zonas significa-
das: la zona de las torres residenciales, més
alejada, la zona flexible de facultades, con
una planta baja de seminarios, zonas de
estudio, &rea del secretariado, etc., y otra
superior administrativa y de relacién. Una
tercera zona social une ambas. Fuera del re-
cinto ocupado, las zonas experimentales y
de laboratorio, torres de servicios, ete. Una
gria moévil, mediante carriles, ordena el con-
junto de la zona ocupada por el Madeley
Transfer area.

CRATE HOUSING

Viviendas elevadas dotadas de una estruc-
tura reticulada donde se engarzan unida-
des enterizas de habitacién, colocadas me-
diante cable de ascensién. la preocupacién
del-autor fué definir el menor nimero de
unidades vivienda. Se consiguieron un ng-
mero total de 32, con huecos verticales y
horizontales que regulan la temperatura y la
ventilacién de cualquier punto del bloque.

Cada unidad, de distribucién variable, ocu-
pa un volumen que comprende zona de ac-
ceso, zona de servicios y zona de estar,
bien en duplex o en una sola planta,
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SPRAWL HOUSING - e

Es un sistema de adicién de unidades pre-
fabricadas de viviendas en que se toman
algunas caracteristicas de antiguos sistemas

de prefabricacién: una estructura estérea pla-

na soporta unidades de paneles ajustados a ‘
médulos en planta de forma que se con-

sigue una gran variacién de tipos: vivien-

das para dos, tres, cuatro, cinco y seis per-

sonas, viviendas apoyadas simple o multiple-
18 mente, etc. lLas formas de agrupacién son
® asimismo interesantes: circulares, evitando e e -

C
OOO OOO ...... alrededores agresivos, en Y o en bateria.

CAPSULE HOUSING

Esta investigacion propone tipos de vivien-

das prefabricadas méviles semejantes a las

e ey

"roulottes”, capaces de ampliarse mediante

el descenso de parte del cerramiento. Sus

agrupaciones son ramificaciones organizadas

junto a las vias de comunicacion. |
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12 18

13

14|16 | 19

PTB

SPRAWL HOUSING: 11, 12, 13, 14. Formas
de agrupacién de las unidades de vivienda.
15. Axonometria de la vivienda de paneles
Sprawl Housing.

CAPSULE HOUSING: 16. Organizacién en ra-
mificacién de las roulottes “Capsule Housing”.
17. Esquema funcional de una cédpsula. Areas
| y dimensionamiento.—18. Planta de una |
unidad.—19. Axonometria. |




LA CASA CONDUCIDA DE MICHAEL WEBB

Michael Webb, arquitecto también adhe-
rido al grupo Archigram, propone, como
Cedric Price, la movilidad de la vivienda,
desarrollando sus bisquedas en términos asi-
mismo interesantes. Su "DRIVE IN HOUSING”
se mueve en el interior y toda ella: una
gran “superestructura” resistente de conduc-
tos la alberga. La unidad-vivienda se some-
te a cambios de forma interiores, mediante
el movimiento de alguna de sus partes, tales
como las unidades de servicios, y las uni-
dades de estancia. Estas unidades de estan-
cia son tema de interés para Michael Webb,
que las proyecta como "muebles comple-
jos” dotados de propia movilidad, y que
desarrolla en algin momento hasta el final.
Pues bien: la vivienda es un conjunto de
unidades y muebles transportables, una mi-
croestructura en relacién con la macroestruc-

tura que la alberga. Los railes de la trama

DRIVE IN HOUSING: 20. Modelos de uni-
dades de banos y estar.—21. Diagramas de
los movimientos de la unidad, con el reple-
gado y ftransporte de paneles.—22. Axono-
metria general.—23 y 24. Estados de trans-
formacién de estas unidades.
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espacial permiten a sus componentes mévi-
les trasladarse horizontal o verticalmente a
lo large de dicha "superestructura®. En el
interior de la vivienda (perspectiva) se di-
ferencian: a) unidad mévil; b), espacio de
piso fijo; c), unidad de dormir; d), rea de
vestidor; e), cuvarto de bafo. Llos paneles
que definen el espacio de la vivienda se
plegan a voluntad: el suelo se revierte en
paredes laterales, y forma muebles, el te-
cho y las paredes laterales son asimismo
abatibles, para conseguir espacios mayores o
abrir la casa a la naturaleza intacta,

La "Silla carcasa”, transformable, es la
Ultima fase de estudio de la “drive-in-house”,
una idea del mueble diferente y més com-
pleja que la que normalmente se tiene, to-
mada como unidad de descanso y distrac-
cién. Su gran adaptabilidad recorre la gama
de las posiciones adoptables, hasta llegar a
cubrirse con una techumbre en que se pu-

diesen proyectar imagenes desde el interior.
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DRIVE IN LIVING: 25, 26 y 27. Fases de
transformacién de la “silla carcasa” de Mi-
chael Webb.

LIVING POD: 28, 29 y 30. Distintos aspectos
exteriores de la
Greene.

“living-pod” de David

LIVING POD

David Greene, arquitecto.
«Architectural Design». Noviembre 1966.
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