LA MODULACION Y EL DISENO URBANO

Arquitecto JUAN GOMEZ Y G. DE LA BUELGA.

1. VENTAJAS DE LA MODULACION

El objeto de este trabajo es examinar con
la brevedad propia de un articulo de esta
naturaleza las posibilidades que la modu-
lacién ofrece al disefiador urbano como ins-
trumento auxiliar para su trabajo. Antes que
nada se hace preciso sefalar que no se
trata del hallazgo de ningin tipo de in-
vento con el que pueda resolverse nada
menos que el problema del planeamiento
urbano mediante la aplicacién méas o me-
nos directa de ningun tipo de férmulas mi-
lagrosas, sino solamente evidenciar las ven-
tajas de la utilizacion del procedimiento
modular, que sirve fundamentalmente para
disciplinar el proceso creativo.

El sistema consiste en el planteamiento
de unos trazados geométricos ideales, re-
solviendo en ellos todos los problemas pre-
visibles en un plano teérico por la deter-
minacion de uno o varios modelos; después,
al aplicar el método al caso concreto que
se tenga en estudio, se conoceran las es-
calas, las dimensiones y la mecéanica de fun-
cionamiento que permitiran llegar a los ob-
jetivos con mucha mayor rapidez que por
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FIG. 1.—LAS CONURBACIONES DIFUSAS DE
LAS AREAS METROPOLITANAS TENDRAN QUE
RESOLVER LOS PROBLEMAS DE SU DESARRO-
LLO FUTURO MEDIANTE LA SUPERPOSICION
DE UNA RED ARTERIAL DIFERENCIADA, QUE
SOLO A TITULO DE MODELO SE MUESTRA EN
ESTE EJEMPLO, ABSOLUTAMENTE GEOMETRI-
CA Y ORTOGONAL.

el camino de la creacién "a cuerpo limpio”.

En la ciudad se dan todas y cada una
de las circunstancias que hacen mas acon-
sejable la aplicaci5n de un método modu-
lar, que es siempre Util para los trabajos
de creacion imaginativa en los que hay ele-
mentos que se dan reiteradamente; asi, los
barrios, las unidades vecinales, los centros
comerciales, las zonas verdes, son todos ele-
mentos urbanos que se repiten en la ciu-
dad, si bien con variaciones en su propio
contexto.

Manejaremos el tipo de entramado modu-
lar ortogonal, que es, evidentemente, el més
simple; entramado que puede complicarse
todo lo que se quiera en busca de posi-
bles perfeccionamientos. Ya desde la anti-
gledad encontramos el trazado ortogonal
en Grecia, en Asiria, en la China milenaria
y posteriormente, y a lc largo de la his-
toria cientos de veces hasta nuestros dias,
en aplicaciones mads o menos afortunadas,
pero dando siempre festimonio de la enor-
me carga de légica que lleva su plantea-
miento.

37



Nuestro trabajo se tiene que concretar
necesariamente al frazado de la ciudad con-
vencional, es decir, de la agrupacién de edi-
ficaciones continuas que tradicionalmente se
ha venido llamando ciudad. A otra escala
diferente también podra utilizarse el entra-
mado modular para-conjuntos comarcales e
incluso regionales, pero la problematica es
enfonces diferente y contiene otras impli-
caciones que requieren otros planteamien-
tos (fig. 1). Es en la ciudad fisica, en la
agrupacién de edificaciones continua o dis-
continua, pero formando en su conjunto una
unidad, en la que la ayuda del trazado mo-
dular serd mas evidente.

2. LA CIUDAD, EL HABITACULO
Y LA FUNCION

La ciudad ideal sblo existe en la ima-
ginacién de los que han sofiado con ellas.
El problema es el de crear las condiciones
que nos aproximen lo mas posible a ese
modelo, con todas las limitaciones que sa-
bemos que deben existir. Creemos que es
mucho méas positivo manejar unos elemen-
tos que sean reales y que, dadas las cir-
cunstancias, puedan utilizarse en el disefo
urbano sin menoscabo de la bondad del
funcionamiento futuro, pero sin pretender
violentarlo todo para conseguir la utopia.

La ciudad la hacen los hombres que com-
ponen la sociedad humana y no los dise-
nadores urbanos, que deben ser lo sufi-
cientemente honestos para aceptar ser el
instrumento de esa sociedad y crear las cir-
cunstancias que permitan aunar en el futu-
ro lo puramente especulativo con lo reali-
zable. Los problemas que se plantean en
el desarrollo urbano son extraordinariamen-
te complejos y merecen la maxima atencién
de parte del disefiador urbano, quien de-
bera afrontarlos y resolverlos en la mejor
forma posible, pero sin pretender nunca
despreciarlos, cosa que le conduciria al mas
estrepitoso fracaso.

Como se sabe, el sujeto de la ciudad es
el hombre, y en ella hay que lograr cubrir
a la maxima perfeccién posible sus nece-
sidades en lo que se refiere a las relacio-
nes entre una y ofro. Para cubrir estas ne-
cesidades del hombre en la ciudad deben
existir, por una parte, lo que podemos lla-
mar su habitdculo, o sea su espacio vital,
es decir, la casa, el hogar, el taller, la igle-
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FIG. 2.—-DEFICIT VIARIO DEL SECTOR BRA-
VO MURILLO, DE MADRID. LA SUPERPOSI-
CION DE LA TRAMA ORTOGONAL DE UN KI-
LOMETRO DE LADO CON EL PLANO DE ESTE
SECTOR PERMITE APRECIAR LA PENURIA
AGOBIANTE DE RED ARTERIAL. SOLO LA AVE-
NIDA DEL GENERALISIMO (100 M.) Y LA cA-
LLE BRAVO MURILLO (35 M.), TENIENDO
COMO TIENE EL CONJUNTO UNA DENSIDAD
MEDIA SUPERIOR A LOS 25() HAB./HA., QUE
CORRESPONDERIAN AL MODELO TEORICO.

sia, el parque, los espectaculos publicos, las
instalaciones deportivas, etc. Dentro de cada
una de ellas el hombre realiza una funcién
diferente. Se supone que la existencia de
todas ellas hace lo mas amable posible el
habitat, es decir, las condiciones de vida
del ciudadano.

Pero para su propia existencia se requie-
re una segunda condicion, que es el funcio-
namiento, y para funcionar se necesita que
estén relacionados entre si esos habitéculos,
porque, naturalmente, el hombre ha de po-
der disfrutarlos con satisfaccién. Seria per-
fecto que todas estas funciones pudiera rea-
lizarlas el hombre sin tener que despla-
zarse. Pero los desplazamientos son indis-
pensables y en ellos estriba precisamente la
maxima dificultad para el funcionamiento
de la ciudad.

Este funcionamiento es tanto maés dificul-
toso cuante mayor .es: el tamaric de la uni-
dad urbana de que se trate. Las ciudades
pequenas plantean, por tanto, menos inco-
modidades, pero a cambio en la ciudad pe-
quena las funciones son menos y, en con-
secuencia, existe un déficit de las necesi-
dades humanas. Es decir, que en una pe-
quefia villa de 5.000 habitantes faltan las
funciones comerciales de determinado nivel,
las culturales, las educativas de alto ran-
go, etc.

-es el pequeno comercio,

En la gran ciudad esta el corazén, el
centro de los negocios del pais o de una
gran region, centro que no existe en las
pequenas ciudades, donde quiza lo que hay
los centros esco-
lares, las ferias locales, las pequefias ins-
tzlaciones de artesania o industriales, etc.

Por consiguiente, el disenador urbano de-
berd enfrentarse con la tarea mas dificil
de todas, que es la de resolver a la per-
feccién las relaciones entre los habitaculos;
los desplazamientos, en definitiva. Estos
desplazamientos, que en la pequefa unidad
urbana deben hacerse a pie, a partir de un
determinado tamafo no pueden realizarse
sino en vehiculo. De aqui nace el gran pro-
blema: la solucién del transporte en la ciu-
dad, transporte que en la ciudad moderna,
y sobre todo en la occidental, se realiza en
gran parte en el vehiculo privado, que ocu-
pa un gran espacio y con el que hay que
contar porque es el maximo exponente de
la libertad de movimientos del hombre co-
mo ser independiente.

La ciudad pequefa (cinco o diez mil ha-
bitantes) plantea pocos problemas de circu-
laciébn o de trafico, y éstos se complican a
medida que el tamafio de la ciudad se hace
mayor. Primero se hace necesario tomar el
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FIG. 3.—EL ELEMENTO UNITARIO DE LA TRA-
MA ORTOGONAL DE UN KILOMETRO DE LADO
ES UN SECTOR DE CIUDAD DE 100 HAS. CON
25.000 HABITANTES, FLANQUEADO POR VIAS
pE 50 M. DE ANCHO. EL INTERIOR DE ESTE
SECTOR PODRA ORGANIZARSE DE FORMA MUY
DIVERSA, SEGUN LAS NECESIDADES. UN PRI-
MER ESQUEMA ELEMENTAL PODRIAN SER CUA-
TRO BARRIOS CON UN SOLO CENTRO CIVICO
COMERCIAL, CON SUS ZONAS VERDES TRAN-
QUILAS EN CADA UNO DE LOS SECTORES DE-
TERMINADOS. LAS VIAS NECESARIAS LO SON
SOLO PARA ACCESO RODADO A LOS EDIFICIOS,
POR CUANTO DENTRO DEL SECTOR TODOS LOS
MOVIMIENTOS PUEDEN HACERSE A PIE.
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FIG. 4 A

FIG. 4.—UN MODELO TEORICO DE CIUDAD. AQUI SE PRE-
SENTAN LAS PIEZAS QUE CONSTITUYEN LOS “HABITACU-
LOS” DEL HOMBRE EN UNA CIUDAD TEORICA Y LAS
“FUNCIONES” QUE LOS RELACIONAN. SON LAS UNIDA-
DES RESIDENCIALES, LAS AREAS INDUSTRIALES, LOS CEN-
TROS CIVICOS O AREAS DE NEGOCIO Y LAS ZONAS
VERDES.

EN EL MODELO ESTAN RELACIONADOS ENTRE SI DE LA
SIGUIENTE FORMA ;

U R (UNIDAD RESIDENCIAL) 2
A 1 (AREAS INDUSTRIALES) 1
U R 5
¢ N (CENTROS DE NEGOCIO) 1
U R 10
vV D (ZONAS VERDES) i

ESTAS PROPORCIONES SE MANTIENEN EN TODO EL PRO-
CESO DE CRECIMIENTO DEL MODELO. SIN EMBARGO, EN
LOS CASOS REALES DEBE SUPONERSE QUE VARIAN, DA-
DAS LAS CIRCUNSTANCIAS ESPECIFICAS. SON VARIANTES

QUE COMPLICAN EL PROCESO MATEMATICO QUE SE DARA EN CADA CASO. LAS UNIDADES RESIDENCIALES TIENEN

DENSIDAD MEDIA DE 250 HAB./HA,

LAS RELACIONES FUNCIONALES O DE TRANSPORTE SE VERIFICAN A TRAVES DEL ENTRAMADO DE VIAS QUE PRE-

VE EL MODELO, CON AMPLITUD SUFICIENTE.

coche para desplazarse al centro de traba-
jo de cada uno, situado en barrios diferen-
tes; luego es necesario acudir a los centros
comerciales para adquirir los articulos que
no sean de uso diario, y en otras ocasio-
nes hay que acudir a los espectaculos puU-
blicos y en dias de fiesta salir al campo.
Todo esto asi explicado con esta elementa-
lidad es lo que crea la marafia de las difi-
cultades urbanas.

3. LA TRAMA ORTOGONAL

Pues bien: en el trazado modular orto-
gonal se nos permite plantear una trama
de vias de circulacion por las cuales es evi-
dente que puede discurrir el tréfico ciuda-
dano con mayor o menor fluidez. La so-
lucién del trafico de vehiculos en una ciu-
dad es como el drenaje de un terreno ane-
gado, tanto mas dificultoso cuantoe mayor
sea la cantidad de agua a eliminar por uni-
dad de superficie. Pero como el origen del
caudal de vehiculos estd en la densidad
urbana que cada ciudad tiene, es evidente
que las dificultades para resolver bien este
problema seran tanto mayores cuanto ma-
yor sea la densidad que se tenga o la que
se pretenda crear con la planificacion.

El trazado de los esquemas modulares que
se acompafian a este trabajo sirven Unica-
mente como orientacién y estan pensados
medias del orden de

para densidades

250 hab./Ha. para las é&reas residenciales.
Sz supone que al proyectar el crecimiento
futuro de una ciudad se haga partiendo
de la ciudad existente, a la cual hay que
analizar conociendo la densidad de sus ba-
rrios y sabiendo si su estructura viaria sera
o no suficiente para resolver adecuadamen-
te el futuro trafico circulatorio que se va a
crear. Si la ciudad ha crecido y su estruc-
tura viaria es deficiente, se ahogara y ter-
minara convirtiéndose en algo distinto a
aquello para lo que habia sido en princi-
pio creada, y en el peor de los casos pue-
de llegar a morir por asfixia. Es el caso
de los sectores céniricos de algunas ciuda-
des, en los que por no poder llegar el ira-
fico circulatorio (el riego sanguineo) se ven
a veces convertidos en centros de negocios
y van siendo abandonados como locales de
habitacion y de vivienda por sus malsanas
condiciones higiénicas y por sus crecientes
incomodidades (fig. 2).

Las altas densidades se soportan en pe-
quefas zonas de las ciudades siempre que
su superficie no sea excesivamente grande
y puedan estar rodeadas o cruzadas por
arterias principales que puedan drenar el
fluido circulatorio.

4. UN MODELO TECRICO
El entramado modular que hemos elegi-
do para este trabajo es el censtituido por
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mente en las dos dimensiones del plano,
porque llegaria un momento en que la tra-
ma seria insuficiente en las areas centrales.
En este sentido, todo lo aue sea favorecer
el crecimiento direccional de la propia tra-
ma serd conveniente, apoyandose la funcién
circulatoria en uno o dos grandes ejes lon-
gitudinales (fig. 7).

5. APLICACION PRACTICA (figs. 8 a, 8 b).
Insistiremos, una vez més, en que no
deben tomarse ni este sistema ni estos ejem-
plos como casos para aplicacién directa. La
realidad de los casos concretos con que se
enfrenta el disefiador urbano estan llenos
de complejidades que no es necesario sub-
rayar. Complejidades que suponen los con-
dicionantes del problema y que dardn a
cada caso su fisonomia peculiar. Serén con-
dicionantes de tipo fisico, econémico, social
e incluso politico que algin dia analizare-
mos en ofro lugar, porque ellos por si so-
los merecen un estudio aparte. Pero, evi-
dentemente, para el disefiador urbano los
mas importantes seran los condicionantes fi-
sicos, es decir, los accidentes geogréficos y
topograficos, y entre todos ellos habrd de
planearse la ciudad futura, para lo que la
trama modular serd de una ayuda inesti-
mable. Como es natural, el resultado del
planeamiento no se parecerd nada a nin-
guna de las fases tedricas aqui estudiadas,
pero de ellas se desprendera al haber de-
ducido, primero, el programa; después, la
escala a manejar, y, por Ultimo, el propio
trazado de la posible estructura urbana.

FIG. 8 A

A

FIG. 8 B

FIG. 8.—APLICACION A UN EJEMPLO PRACTICO. LA APLICACION DEL MO-
DELO TEORICO AL CASO PRACTICO ES INDICATIVA. TIENE EL VALOR DEL
PROGRAMA QUE TODO TRABAJO EL PLANEAMIENTO REQUIERE. SE PRE-
SENTA UN EJEMPLO DE UNA CIUDAD HIPOTETICA SITUADA A LA ORILLA
DE UN RIO, EN UN VALLE ALARGADO Y CON UNAS VIAS DETERMINADAS.
LOS ESQUEMAS DAN UNA IDEA DE LAS POSIBILIDADES QUE OFRECE AL
DISENADOR EL METODO PRESENTADO.
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