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Resumen

A pesar de la crisis econdmica, los afios treinta del siglo
XX fueron una época de grandes suefios utdpicos: los
deseos colectivos confluyeron con la esperanza en una
tecnologia emancipadora. En este clima de utopias de
masas el automavil y la carretera tuvieron un protagonismo
especial. Este articulo pretende ser una aportacion critica a
ese periodo histérico, a sus fundamentos, a sus principales
actores, y a sus realizaciones; pero también a su final,

marcado por una inversion de sus ideales utdpicos iniciales.
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Abstract

The 1930’s were a time of great utopic dreams despite
the economic recession and where collective aspirations
converged with hopes for emancipating technology. In
this climate of mass utopia, the automobile and the road
took on special significance. This article attempts to
provide a critical review of the foundations, protagonists
and accomplishments of this historic period; though one
ultimately marked by a reversal of their initial utopic ideals.
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“Una de las paradojas modernas es el hecho de que la in-
dustrializacion moderna, que durante los Ultimos cien afios
habia sembrado de basura la tierra, agotado las ciudades,
hiriendo todo cuanto tocaba, ahora nos ofrece el fruto de
su madurez, convertida en poderosa herramienta, técnica
racionalizada, precision, trabajo en equipo. Durante afios se
ha dicho que la maquina esclaviza al individuo, sin embargo
ahora lo libera”. Norman Bel Geddes (1940) (Fig. 1).

Fig. 1. Viaducto en Washington Heights. Hugh Ferris. 1939

“La construccion de la utopia de masas fue el suefio del siglo
XX. Fue la fuerza ideolégica impulsora de la modernizacion
industrial tanto en la forma capitalista como en la socialista. El
suefio fue, en si mismo, un inmenso poder material que trans-
formo el mundo natural, confiriendo a los objetos elaborados
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industrialmente asi como a los entornos edificados un deseo
politico y colectivo. Mientras que los suefios nocturnos de los
individuos expresan deseos frustrados por el orden social y
a los que se le ha hecho retroceder hacia formas regresivas
de la infancia, este suefio colectivo se ha atrevido a imaginar
un mundo social aliado con la felicidad personal, prometido
a los adultos que su realizacién estaria en armonia con la
superacion de la escasez”. Susan Buck-Moss (2004) (Fig. 2).

Fig. 2. Goodrich Silverstown Tires (Anuncio). José Arentz. 1935

La nocién de utopia se ha convertido en una especie de
“cajoén de sastre” donde los autores amontonan desde mo-
vimientos milenaristas a escritos politicos, pasando por
discursos ideoldgicos o narraciones que nos situan en lu-
gares imaginarios, cuya estela podemos seguir desde la
antigliedad clasica hasta la primera mitad del siglo XX, y
que tienen en comun mostrarnos o prometernos un futuro
liberado de ataduras y sufrimientos infligidos tanto por la
naturaleza como por otros hombres.
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El proyecto ideal emancipador de la modernidad se dirige
en diferentes direcciones, pero con un rasgo comun: la es-
peranza en un futuro en el que se asocian deseos colectivos
con el poder material de la tecnologia, que encontramos en
realidades politicas tan dispares como los Estados Unidos
de América, la Alemania nazi o la Rusia soviética.

En rigor, y siguiendo a Karl Mannheim, un proyecto solo
se podria calificar de utépico cuando la nueva sociedad
que postula exige previamente “romper los vinculos con el
orden existente” como ocurrié en Rusia y Alemania durante
el periodo de entreguerras. En los Estados Unidos, en la
misma época, también podemos encontrar una fe utdpica
en una democracia ideal. Frank LLoyd Wright sostenia que
el desarrollo tecnoldgico y el de la democracia caminaban
juntos, hasta el punto que Broadacre, su modelo de ciudad-
territorio ideal, eran “la forma plastica de una democracia
original”. En la Feria Mundial de Nueva York de 1939, una de
las atracciones mas visitadas fue la Periesfera, un edificio
esférico que albergaba la maqueta de una metropoli ideal
bautizada como Democracity.

La confianza en la ciencia y en la técnica como condicién o
consecuencia del nuevo orden utépico no es nueva, pues
ya la encontramos desde “La Nueva Atlantida” de Bacon, y
“La ciudad del Sol” de Campanella a “Looking Forward” de
Bellamy. Sin embargo, para los utopistas y visionarios del
periodo de entreguerras, la técnica ha alcanzado tal grado
de madurez que ya se esta en condiciones de satisfacer
los deseos emancipadores de la humanidad. Norman Bel
Geddes en “Magic Motorways” (1940) aseguraba que en
1960 se podria implantar el sistema de super-autopistas
automaticas concebidas por él; sin embargo, apuntaba que
esa fecha “habia sido arbitrariamente fijada [...] porque po-
dria ser construido hoy [...] La ingenieria moderna es capaz
de esa magnifica realizacion”.

En el afio 1967, Herbert Marcuse impartié en la ciudad de
Berlin una conferencia, que publicada con el significativo
titulo de “El Final de la Utopia”, fue uno de los referen-
tes para los estudiantes en rebeldia del 68. En ese texto
sostiene que la técnica contemporanea habia alcanzado
tal grado de desarrollo que, liberada de la contaminacion
capitalista, se convertiria en un poderoso instrumento que
nos aseguraria un futuro mas humano y mas justo para
la humanidad. Una posicién similar la encontramos en la
misma época en la Internacional Situacionista liderada por
Guy Debord.
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No se puede cambiar una sociedad sin cambiar el espacio
en que se desarrollara la vida de sus integrantes; por eso, en
los textos y narraciones utdpicas, suelen ser muy minuciosas
las descripciones urbanas y territoriales, aunque no se sue-
len reflejar iconograficamente. Sin embargo, la utopia de la
modernidad se apoya en un poderoso imaginario constituido
por una profusion de imagenes. Como escribia el citado Bel
Geddes, autor de la gigantesca maqueta del pabellén Futu-
rama de la Feria de Nueva York de 1939 (Fig. 3): “Las masas
populares no pueden encontrar una solucién a un problema
hasta que se les muestre el camino... Uno de los mejores
caminos es el de construir una propuesta comprensible para
todos haciéndola visible, dramatizandola”.

Si la utopia de la modernidad era de masas y estaba en-
raizada en la técnica, no es de extrafiar que el coche sea
un icono moderno, en el que se funde la movilidad con el
fortalecimiento de la libertad individual como componente
esencial que propicia y defiende el proyecto moderno de raiz
liberal. Este articulo pretende ser una breve exploracion del
caracter utopico de un elemento basico de la movilidad: la
carretera y su papel en la construccion de una ciudad y un
territorio ideal. Y como ese suefio devino pesadilla.

Las exposiciones universales

La Exposicion Universal de 1851 en Londres fue el escapa-
rate de la gran utopia del capitalismo global en un mundo
cada vez mas unificado por la tecnologia, la division del

trabajo y el auge del comercio. El Crystal Palace de Paxton
transmitia un significado a medio camino entre el Paraiso y
una catedral. A partir de la feria londinense, las diferentes
exposiciones de esta clase que se fueron sucediendo hasta
bien entrado el siglo XX estuvieron destinadas a mostrar el
poder y la belleza de la tecnologia (Fig. 4).

TOUR WORLD

TOMORROW

Fig. 4. Poster del pabellon Periesfera con la maqueta de la ciudad
ideal Democracity. Feria de Nueva York, 1939

Fig. 3. Pabellon Futurama,
de General Motors. Feria de
Nueva York, 1939
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Los Estados Unidos, a finales del siglo XIX, eran un pais
en el que su todavia escasa poblacién apenas se extendia
mas alla de las franjas litorales del Atlantico y del Pacifico,
quedando inmensas extensiones de tierras virgenes que
durante el siglo XIX se convirtieron en mito; y como dice M.
Sorkin, aunque los proyectos utépicos surgen en Europa,
las principales experiencias de esta clase se desarrollaron
en América que “se convirtidé en el lienzo blanco de los
experimentos utépicos” (Fig. 5).

Fig. 5. Periesfera. Feria de Nueva York, 1939

En 1939, en un pais todavia recuperandose de la Gran De-
presién, y cuando Europa se preparaba para el segundo
conflicto mundial, se inaugurd la Feria Mundial de Nueva
York bajo el lema “Construyendo el Mundo del Mafiana”, un
mundo en el que las transformaciones espaciales estaran
a la vanguardia del mundo que alli se vislumbraba. En la
feria se presentaron tres grandes maquetas de otras tantas
ciudades. La citada Democracity, proyectada con un disefio
que recordaba a los trazados radiales de la ciudad ideal re-
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nacentista, o al proyecto de Weinbrenner para Karlsrhue de
1797. En el Pabellén de General Electric se presenté la City
of Light, un diorama que representaba el area metropolitana
de Nueva York. Pero la estrella de la feria fue el pabellén Fu-
turama, patrocinado por General Motors, donde bajo el lema
“Highways and Horizons” se exponia la enorme maqueta del
territorio americano del futuro, proyectada por Bel Geddes,
que los visitantes -mas de cinco millones pasaron por el
pabellon- recorrian simulando un viaje aéreo. La publicidad
de este pabellon prometia: “Disfrute de un emocionante re-
corrido escénico por el futuro, un viaje a través de millas de
paisaje [...] con ciudades, rios y lagos, valles y montafas,
bosques y fértiles campos ejecutados con perfecto detalle.
Por ese paisaje corren las superautopistas del futuro, con
trafico controlado por radio, con intersecciones seguras e
iluminacion automatica”.

En la Feria de Nueva York de 1939 se encuentran ya los rasgos
del nuevo mundo que iba a surgir tras la guerra. Entre otros:

- La hegemonia del mercado sobre la politica. La Feria de
Nueva York fue un gran escaparate de las grandes empresas
americanas del automovil y de la electricidad y electrénica,
General Motors, Ford, Chrysler, General Electric, Consoli-
dated Edison, ATT. (Fig. 6)

- El poder de la cienciay la técnica para resolver los proble-
mas de la sociedad sin necesidad de recurrir a la politica.

- Las contradicciones entre técnica y naturaleza serian re-
sueltas por los expertos.

- Como ha escrito D. E. Nye, la visita a la Feria de Nueva
York constituyo la primera gran experiencia colectiva de lo
sublime tecnolégico, produciendo emociones analogas a la
religiosa, encontrando un escape hacia un futuro mejor para
unos ciudadanos que comenzaban a salir del duro periodo
de la Depresion.

“Magic Motorways”

“El automévil ha hecho grandes cosas por la gente... Através
de la historia, el hombre ha realizado repetidos esfuerzos
para ir mas lejos y para comunicarse con otros hombres
con mas facilidad y rapidez, y esos esfuerzos han alcanzado
el climax de su éxito en el siglo XX. Este incremento de la
libertad de movimiento ha hecho posible una vida mas rica
y plena de la gente de nuestro tiempo. Un flujo libre de movi-
miento de personas y mercancias a través de nuestra nacion
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Fig. 6. “Magic Motorways”. Detalle de una autopista de la maqueta

Highways and Horizons del Pabellén de General Motors

es un requerimiento de la vida modernay de la prosperidad.”
Esta cita de Norman Bel Geddes esta extraida de su libro
“Magic Motorways” publicado en 1940 en donde desarrolla
las ideas que se materializaron en la maqueta del pabellén
Futurama de la feria de Nueva York de 1939 y que pone de
relieve el significado que su autor atribuia al coche.

En 1940 circulaban mas de 30 millones de coches en los Es-
tados Unidos, y segun Geddes, los problemas que impedian
una mayor eficiencia de ese medio de transporte radicaban
en la ausencia de una planificaciéon de carreteras a gran
escalay en la baja calidad de disefio de las mismas que no
satisfacian lo que para él eran cuatro condiciones basicas:
seguridad, confort, velocidad y economia.

Bel Geddes estaba obsesionado por la seguridad del trafico,
concluyendo que esta solo se aseguraria radicalmente eli-
minando al maximo el factor humano de la conduccién. Si el
ferrocarril y la aviacion estan dotados de medios electrénicos
y mecanicos de control automatico, por qué, se preguntaba,
no se pueden implantar sistemas analogos para el trafico de
coches. La soluciéon que preconiza supone una nocion de

seguridad que se resolveria a través de una vinculacién es-
trecha por medios electrénicos entre vehiculo y carretera. De
alguna manera, lo que proponia fue un antecedente de lo que
hoy comienza a denominarse “carreteras inteligentes” (Fig. 7).

L7

COMTROL STRIP

Fig. 7. “Magic Motorways”. Disposicion de la conduccién automatica
en el carril de la autopista

En su propuesta los vehiculos circularian sobre una guia
longitudinal situada en el eje de cada carril —que estarian
fisicamente separados— desde donde se enviarian impulsos
electromagnéticos al coche desde estaciones de control
situadas cada cinco millas. De ese modo, se garantizaria la
velocidad constante o el cambio a alguna de las tres previs-
tas de 50, 75 y 100 millas por hora, asi como la separacion
entre los vehiculos (Fig. 8).

Fig. 8. “Magic Motorways”. Detalle de la maqueta Highways and Ho-

rizons. Tramo de autopista con una de las estaciones de control por
radio de la conduccién
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Como en la mejor tradicién utépica fundada en la técnica,
Geddes no entra en ningun tipo de detalle ni explicaciéon
de cuales serian las caracteristicas y el funcionamiento de
sus carreteras controladas automaticamente. Es su imper-
turbable fe en la técnica lo que justifica la propuesta. Por el
contrario, si se extiende en los aspectos que considera esen-
ciales del trazado y disefio de las vias, como intersecciones,
necesidad de bypass en las poblaciones como alternativa
a las travesias, segregacion del trafico por velocidades y
carriles especificos, y puentes de varios niveles (Fig. 9).

TS

Fig. 9. Highways and Horizons. Puente de autopista de varios niveles

Algunas de estas ideas, como él mismo reconocia, desarro-
llan y mejoran otras que ya se estaban ensayando. De hecho,
“Magic Motorways” también se puede leer como un trabajo
de historia del transporte en los Estados Unidos durante los
primeros 40 afios del siglo XX.

Bel Geddes era un entusiasta del planning. Frente a las
politicas de carreteras dirigidas a resolver problemas pun-
tuales, en su libro propone un gran plan de autopistas que
cubra la totalidad del pais: “Si no planeamos hoy, pagaremos
mafiana. Hacemos frente a una ineludible eleccion entre
planeamiento y caos|...] El planeamiento inteligente es el
Unico medio por el que el individuo puede desarrollar todo
su potencial de oportunidades” (Fig. 10).

Propone un National Motorway Plan que conectaria todas
las ciudades de poblacion superior a 100.000 habitantes y
permitiria, aseguraba, reducir el viaje en coche de costa a
costa a un dia cuando, en la época, se empleaba en torno
a una semana, si todo iba bien. Para evitar la congestion,

36 /31a 40 ROP 3540 FEBRERO 2013

- A Wi e RO AN
I O ——— A

A HATORLAL WORGEWAT FLAM
Fig. 10. Highways and Horizons. Propuesta de Bel Geddes para red
de autopistas en los Estados Unidos

proponia que las super-highways conectaran las ciudades
sin atravesarlas, recogiendo la nocion de townless highways
(carreteras sin ciudades) que Benton MacKaye habia pro-
puesto en 1930 como vias rapidas interregionales discurrien-
do por las periferias metropolitanas, conectadas a redes de
acceso y distribucion a los centros urbanos y articulando
un sistema de parques metropolitanos en la tradicion de los
parkways que integraban el parque con el trazado y disefo
de la carretera (Fig. 11).

45 MINUTES

45 MINUTES

Fig. 11. “Magic Motorways”. Aumento del radio de influencia de Los
Angeles inducido por le aumento de velocidad del sistema de auto-
pistas automaticas, segun Bel Geddes

MacKaye fue uno de los fundadores en los afos veinte de
la Regional Planning Association of America (RPAA) junto a
Lewis Mumford, Clarence Stein y Stuart Chase que propug-
naban la limitacién del uso del coche en las ciudades. Por
el contrario, Geddes defendia que el coche si tenia cabida
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en la ciudad con una adecuada planificaciéon. Una de las
estrategias urbanas que propone es la de canalizar jerar-
quicamente el trafico por velocidades, asi como segregar
el trafico de peatones elevandolo por encima del de los ve-
hiculos, como habia propuesto Hilberseimer en su “Ciudad
Vertical” (1924): “Nuestras extendidas y confusas ciudades
deben de ser transformadas|...]. El coste sera grande, y sin
embargo en Chicago los ingenieros han demostrado que
la construccién de autopistas urbanas elevadas tiene un
coste mas bajo que ensanchar las calles existentes [...]. La
esperanza para el futuro esta en nuestra determinaciéon de
reconstruir y redisefiar nuestras ciudades para impedir los
problemas acumulados como consecuencia de la ausencia
de planeamiento”.

Broadacre City

El sistema de superautopistas propuesto en “Magic Mo-
torways”, escribe Geddes, producira una descentralizacién de
las actividades en el territorio, concentrando el empleo en las
ciudades y dispersando la poblacién en el territorio, eliminan-
do los efectos negativos de la concentracion de la poblacion
“sobre la salud, la inteligencia y la moral del pueblo” (Fig. 12).
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Fig. 12. Broadacre. Planta.Frank Lloyd Wright

El fenébmeno de la dispersion residencial se atribuye, entre
otros, a factores derivados de la oferta, tanto de la mo-
vilidad en medios privados como de la inmobiliaria, que
aun siendo ciertos, no hay que olvidar que subyacen otros
componentes de indole cultural que, en el caso americano,
estan enraizados en la tradiciéon “jeffersoniana” del propie-
tario rural autonomo. Este es, segun Robert Fishman, uno
de los principios ideoldgicos y culturales de Broadacre
City, la ciudad ideal proyectada por Frank Lloyd Wright
cuya cuidada maqueta fue presentada en el Rockefeller
Center de Nueva York en 1935, aunque el conjunto del plan
de la ciudad se exponia en el libro “The Disappearing City”
publicado por Wright en 1932. Broadacre es un proyecto
de una ciudad-territorio fuertemente descentralizada: cada
familia tendra derecho a un acre (0,4 ha) de suelo conec-
tados a los empleos y otras actividades mediante una red
de autopistas.

Broadacre no es una vuelta nostalgica a la vida rural, es la
vision de Wright de la era del maquinismo. Mientras que la
Ciudad Jardin de Howard proyectaba un territorio a escala
del ferrocarril, y en lo local a la del peatén y la bicicleta,
Broadacre es un modelo de territorio a escala del coche.

Para Wright, los grandes centros urbanos estaban “en vias
de desaparicion”. En la era del teléfono y del automovil las
grandes ciudades estaban condenadas porque estos medios
de comunicacién habian suprimido las distancias 'y yano era
necesario ni econémico mantener concentraciones de po-
blaciéon y empleo, sus funciones podian ser distribuidas con
mayor eficiencia en unidades descentralizadas extendidas
por todo el pais. En tres o cuatro generaciones, afirmaba,

g - ot
Fig. 13. Broadacre. Frank Lloyd Wright
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Broadacre City podra haber suplantado a todas las ciudades
de la nacion (Fig. 13).

Broadacre City comparte con el territorio ideal de “Magic
Motorways” uno de los ingredientes diferenciadores de la
utopia del siglo XX, que segun Fishman, radica en la con-
viccion de que un individuo dotado de imaginacion puede
cambiar el mundo: “La ciudad ideal es un género reservado
al francotirador que progresa sobre el delgado hilo tendido
entre la ausencia completa de poder real y la potencia de lo
imaginario[...]. La revolucion por la que ellos luchaban era la
de la racionalidad humana [...]. Nos proponian un futuro de
reconciliaciéon y construccion donde el hombre dotado de
imaginacién creativa debe de jugar un papel crucial”.

“La Imaginacion al Poder”, uno de los mas famosos grafittis
de las paredes del barrio Latino en mayo del 68, podria haber
sido subscrito perfectamente mas de veinte afios antes por
estos urbanistas e ingenieros utépicos.

La nocién de “lo organico” es central en el pensamiento
de Wright y remite, mas que a una analogia con lo natural,
a una relacion de armonia y equilibrio entre lo artificial y lo
natural y entre la parte y el todo. Es una posicion fundada
en el pensamiento de fildsofos y poetas como Emerson o
Whitman, que impregna el pensamiento de estos utopistas
americanos. No es casualidad que “Magic Motorways” ter-
mine con un fragmento del poema de Whitman, “Canto del
Camino Publico”: “Llevar edificios y calles contigo, vayas
donde vayas; recoger de los cerebros de los hombres, sus
mentes a medida que las encuentras; recoger el amor de
sus corazones; llevar por el camino a tus amantes junto a ti,
aunque luego los dejes detras; conocer el propio universo
como si fuese un camino, o varios caminos, o caminos para
las almas viajeras”.

El final de la utopia

“Los mas brillantes proyectos de utopia de masas han dado
paso a una historia de desastres [...]. El suefio de la abun-
dancia industrial ha permitido la construccion de sistemas
mundiales que explotan el trabajo humano y el habitat natu-
ral.el suefio de una cultura para las masas ha creado toda una
serie de efectos fantasmagoricos que hacen mas estética
la violencia de la modernidad y anestesian a sus victimas”,
decia Susan Back-Moss.

¢Qué papel e influencia tuvieron los proyectos ideales que
se han expuesto?, ;, qué quedo de las logicas y racionalidad
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Fig. 14. Highways and Horizons. Detalle del modelo de ciudad pro-

puesto por Bel Geddes

de sus contenidos?: su destino no fue un mundo nuevo y
emancipado gracias a la técnica, como preconizaba Marcu-
se, sino que el suefio utdpico devino distopia. La utopia fue
reemplazada por una ideologia legitimadora de los nuevos
poderes econdmicos y profesionales en ascenso (Fig. 14).

Desde finales de los afios treinta y comienzos de los cuarenta
se fueron sucediendo en los Estados Unidos diferentes re-
ports gubernamentales como el Toll Roads and free Roads
(1939) o el titulado Interregional Highways (1944) dirigidos al
establecimiento de un plan federal de construccién de ca-
rreteras y autopistas. En este Ultimo informe ya se prescribia
que “las nuevas autopistas urbanas deberan penetrar lo mas
cerca posible del area central de negocios”. Estas propues-
tas cristalizaron tras la guerra en la Federal-Aid Highways
and Highways Revenue Acts que establecia la construccion
de 41.000 millas de autopistas incluyendo 6.000 millas de
autopistas urbanas. La responsabilidad de trazado y disefio
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de las nuevas vias rapidas correspondia al State Higway
Department, pero en el texto del acta no se hacia ninguna
mencion al planeamiento regional o al urbano. La conse-
cuencia fue que el planeamiento de carreteras sustituy6 al
territorial y al urbano.

La politica federal de carreteras significé el ascenso de los
ingenieros de Caminos con una imagen de profesion disci-
plinada y rigurosa a lo que no fue ajena la constitucién del
Federal Bureau of Roads en 1921 y la del Highway Research
Board un afio antes. Los ingenieros de Caminos americanos
recibieron un fuerte apoyo de grupos econémicos privados li-
gados a las empresas de coches, de construccion, de equipo
pesado, de caucho, y al empleo en las nuevas manufacturas
automovilisticas y empresas constructoras.

La politica de construcciéon masiva de autopistas impulso
la transformacion del territorio metropolitano dando lugar a
un nuevo tipo de suburbio de baja densidad en la periferia
de las ciudades tras la Segunda Guerra Mundial. En la for-
macion de este spraw/ confluyeron, no solo las facilidades
de acceso en vehiculo privado, sino también las facilidades
para la compra de viviendas unido al bajo precio de los
carburantes.

El fenémeno de la suburbanizacién habia comenzado en
las ciudades americanas a finales del siglo XIX, apoyado
en una extensa red de transporte publico ferroviario. Los
Angeles, en la actualidad paradigma de una ciudad-region
a escala del coche, durante los primeros afios del siglo
pasado desarroll6 su territorio segun un patrén de agrupa-
miento de poblacién en torno a las paradas del ferrocarril. A
partir de los afos veinte, la irrupcién del automaévil cambiod
radicalmente el escenario territorial americano, aceleran-
dose tras la guerra, de tal modo que a principios de los
cincuenta practicamente la mitad de la poblacion de las
grandes ciudades vivia en los suburbios.

La RPAA fue muy critica con la politica federal de carrete-
ras, prediciendo los efectos negativos que su construccion
iba a producir en el medio urbano y el natural. Uno de
sus lideres, Lewis Mumford, advertia que “tan descomunal
programa de carreteras podria cancelar la propia area de
libertades que el automovil privado ha prometido propor-
cionarles”.

Los regionalistas proponian una descentralizacion territorial
en la que confluyesen los ideales de la naturaleza y de la co-

munidad, pero discutian que la politica de carreteras diera
la espalda al planeamiento urbano y regional, Unico marco,
segun su ideario, en que aquellos valores podrian prospe-
rar. No rechazaban el coche, pero proponian la hegemonia
del transporte publico en las ciudades: “La nocién de que el
automovil particular puede llegar a suplantar al transporte
masivo solo puede ser mantenida por los que desean que
desaparezca la ciudad misma, y con ella la compleja y
multiforme civilizacién que la ciudad hizo posible”.

La RPAA era heredera de la tradicion “pastoral”, una mo-
dalidad de pensamiento de rasgos utdpicos cimentado en
el pensamiento de Emerson y Thoreau, quienes veian a la
naturaleza como una fuente de virtudes morales, aunque
no rechazaba el progreso siempre que fuese arménico y
equilibrado con el medio natural. La nocioén de planning de
la RPAA exigia, no solo que la naturaleza fuese respetada,
sino que constituyese un elemento a introducir en la orde-
nacion del territorio.

Los argumentos criticos de los regionalistas a la politica
de carreteras se podrian resumir en los siguientes puntos:

- La inexistencia de organismos e instituciones publicas de
planeamiento y control regional y metropolitano al que debe
estar supeditada la construccién de viarios.

- El acceso a las ciudades desde la autopista deberia ha-
cerse prioritariamente en trasporte publico: “Los disefa-
dores de las grandes carreteras tienen que reconocer que
estas arterias no deben perforar los delicados tejidos de
nuestras ciudades, sino que la sangre que por ellas circula
debe entrar en cada ciudad mediante una elaborada red
de capilares”.

- Reducir el tamafio de los enormes coches e introducir los
vehiculos eléctricos: “Necesitamos un vehiculo que sea mas
compacto y tenga mas espacio interior libre, que esté movi-
do por la electricidad producida por una poderosa pila adn
no inventada, es decir, lo contrario de los enormes coches
abrumadores”.

- Proponian una tipologia de suburbio discontinuo cons-
tituido por unidades residenciales densas y complejas de
superficie y poblacién limitada (10.000 habitantes). Un mo-
delo que ha sido recuperado en la actualidad por Peter
Calthorpe en el modelo territorial denominado TOD (Transit
Oriented Development) (Fig. 15).
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Fig. 15. Highways and Horizons. Detalle de una ciudad ideal y la orga-

nizacion del trafico

Un acontecimiento dramatico que resume el significado de
este “final de la utopia” lo encontramos en la construccién
de la autopista del Bronx en Nueva York, a mediados de
los cincuenta, con un trazado que arrasaba el tejido urbano
a su paso, expulsando a decenas de familias residentes.
Robert Moses, su controvertido promotor publico que ha-
bia comenzado su carrera politica construyendo parkways
y equipamientos publicos muy populares en la ciudad e
impulsando la Exposicion Universal de 1939, no tenia empa-
cho en contestar de este modo amenazador a las criticas y
opositores a esa autopista urbana: “Cuando actias en una
metropoli sobreedificada, tienes que abrirte camino con un
hacha de carnicero. Simplemente voy a seguir construyen-
do. Puedes hacer todo lo posible por detenerme”.

El lado oscuro de la modernidad daba la cara. La sospecha
que algunas mentes lucidas arrojaron sobre la modernidad
se confirmaba, como Robert Musil que escribia en “El Hom-
bre sin Atributos” (1930-1942): “Hemos conquistado la reali-
dad y perdido el suefio”. [Xd
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