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Una de los grandes figuras de la arquitectura mundial reflexiona sobre el futuro de
las ciudades y como deben evolucionar hacia modelos mas sostenibles para asegurar su
supervivencia. Norman Foster se aventura a apuntar el destino de las urbes que habitaremos

El futuro de
la arquitectura

Por Norman Foster

LGUIEN DIJO una vez de mi
que, si me hacfan una pregun-
ta, yo respondia con un dibu-
jo, de modo que aqui propon-
go el bosquejo de un hada ma-
drina con su bola de cristal
para ver el futuro y una varita mégica para
hacer aparecer lo imposible. Antes de em-
pezar a usar sus poderes sobrenaturales,
hay dos pasos importantes que podemos
dar por nuestra cuenta. En primer lugar,
comencemos con las realidades obvias.

Vivimos en un planeta que tiene cada vez
menos cosas que ofrecer en una época en la
que cada vez mds personas, muchas todavia
por nacer, van a querer cada vez mds cosas.
La capacidad de la tierra para proporcionar
suficientes alimentos, agua y combustible
(sobre todo los combustibles fosiles) esta dis-
minuyendo. Al mismo tiempo, la poblacién
de las economias emergentes, en especial
China e India, estd dispardndose.

Ya existe una inmensa brecha entre la
calidad de vida de las sociedades que se
industrializaron en el siglo XIX y las que
estdn haciéndolo ahora. Esta diferencia en-
tre “los que tienen” y “los que no tienen”
sélo puede eliminarse mediante un aumen-
to masivo de la produccioén y el consumo de
energfa, sobre todo en esas economias
emergentes. En el mundo interconectado
en el que vivimos todos hoy, los problemas
derivados de estas contradicciones también
se comparten. Lo que ocurre “alli” nos afec-
ta directamente “aqui”.

Por si el panorama que describo de desa-
juste entre “los fines y los medios” y “los
ricos y los pobres” no fuera suficiente proble-
ma, tengamos en cuenta que estas contradic-
ciones se producen en un periodo de cam-
bio climético. Dicho cambio se ha atribuido
alos efectos secundarios, contaminantes, de
la industrializacion actual y pasada de las
sociedades mds ricas. Las amenazas ambien-
tales derivadas de esa realidad estdn siendo
ya visibles y permiten prever varias perspec-
tivas deprimentes para el futuro.

Para apoyar lo dicho mds arriba sobre la
energia, existen solidas pruebas estadisticas
que muestran las ventajas sociales de au-
mentar el consumo energético. Por ejemplo,
los paises que consumen mucho, como Esta-
dos Unidos, los paises europeos y Japodn,
tienen mayor esperanza de vida, menor mor-
talidad infantil, una educacién més extendi-
day mads libertad politica que los que consu-
men menos energia, como China, India o
Afganistdn. El aumento del consumo energé-
tico se traduce asimismo en la reduccién de
los indices de natalidad, un factor importan-
te de estabilizacion en un planeta con recur-
sos limitados. Podria incluso decirse que
existe una obligacion moral de lograr que
haya un aumento drastico del consumo
energético en los paises en pleno desarrollo.
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En épocas anteriores, el cambio era len-
to, en términos relativos. La migracion de
los pobres de las zonas rurales hacia las ciu-
dades en las que estaban los ricos urbanos
fue una cuestién de siglos. En la actualidad,
ese mismo proceso de urbanizacién —otro
barémetro de la utilizaciéon de energia—
puede medirse en decenios. La velocidad
del cambio se ha multiplicado por diez, y ha
anadido otra dimension, que es la desespera-
da sensacion de urgencia.

En una ocasién dije que la sostenibilidad
no era cuestién de modas sino de supervi-
vencia. En el contexto de esta gran perspecti-
va, hay muchas preguntas relacionadas que

El reto actual

es que haya mds
urbanizacion y la energia
utilizada sea mucha
menos y mds limpia

La ciudad ha pasado de su
cénit productivo al declive
terminal, perjudicada por
el cambio de la demanda
en el consumo

reclaman nuestra atencion. Por ejemplo, ;es-
td usted convencido, después de ver las prue-
bas, de que hay un cambio climatico, o es
usted escéptico? ;Alcanzardn las reservas de
petréleo su nivel maximo pronto, o tardardn
atn un tiempo? ;La fuente futura de energia
serd el gas natural, la energia nuclear, la geo-
térmica, el viento, las mareas o las células
solares? ;Serd alguna de éstas, o tal vez todas,
o0 alguna otra que todavia no estd inventada?

Pese a lo criticos que son estos y otros
aspectos, hay un titular que destaca por enci-
ma de la letra pequena. Es un mantra que se
repetird de distintas formas: la absoluta ne-
cesidad de que, como sociedad mundial,
seamos capaces de conseguir mds con me-
nos. Eso significa que nuestros edificios no
s6lo deben consumir menos energia sino
que deben producir cero carbono y cero resi-
duos. Mejor todavia, deberfan recoger mds
energia de la que necesitan para devolverla
alared eléctrica de forma que pueda benefi-
ciar a todos.

Sabemos que, con la suficiente masa criti-
ca, los edificios nuevos pueden cumplir es-
tos ideales de rendimiento. Entonces, si
nuestra hada madrina agitara su varita magi-
ca y transformase todos nuestros hogares y
nuestras oficinas en esos modelos de sosteni-
bilidad, ;se acabarian nuestros problemas?
Por desgracia, no. La razon es que, en una
sociedad industrializada, los edificios consu-
men mds o menos el 45%, de la energia,
pero esa cifra sube al 75% cuando se afiaden
los movimientos de personas y bienes entre
unos destinos y otros. La respuesta para un
futuro sostenible, por consiguiente, estd en
la fusién entre arquitectura e infraestructu-
ras, entendiendo por esto dltimo una com-
binacién de carreteras, espacios civicos,
transporte publico y estructuras varias que
constituyen el entramado urbano y unen
unos edificios con otros. En su variante mas
densamente poblada, esta mezcla se llama
ciudad; en su version mas extendida, se defi-
ne probablemente como megarregion.

En la relativa estabilidad de nuestra socie-
dad occidental, tendemos a ver nuestras ciu-
dades como algo relativamente estdtico,
cuando, en realidad, sufrimos las consecuen-
cias de la sigilosa expansion de las zonas
urbanas hacia las afueras. Por el contrario,
en las economias emergentes, estdn credn-
dose ciudades enteras a un ritmo frenético, y
sus ciudades actuales estdn creciendo de for-
ma explosiva y convirtiéndose en megaciu-
dades de una dimension totalmente nueva.

El reto actual es que haya més urbaniza-
ciény la energfa utilizada sea mucha menos
y mds limpia. Esa es la tinica forma de igua-
lar los niveles de vida en todo el mundo y, al
mismo tiempo, mantener la calidad de vida
que disfrutamos los mds privilegiados, que
constituimos, segun ciertos célculos, sélo la
mitad de la humanidad. Recordemos que
casi el 40% de la poblacién mundial no po-
see servicios sanitarios, el 25% carece de
electricidad, el 17%, de agua potable, y un
tercio vive en barrios de chabolas.

Para simplificar, propongo tres posibles
situaciones que es preciso abordar, enmar-
cadas en forma de preguntas. La primera
estd relacionada con el disefio de esas ciuda-
des nuevas que estdn credndose desde cero.
;Qué forma deben adoptar, si tenemos en
cuenta las cosas que han superado, o no, el
examen de la historia? La segunda perspecti-
va afecta a nuestras ciudades actuales. ;C6-
mo se adaptan a los nuevos desafios ambien-
tales? ;Como las modernizamos para adap-
tarlas a los cambios y las nuevas necesida-
des ya visibles? La tercera pregunta se refie-
re a las zonas residenciales de las afueras, las
interminables redes de carreteras y la exten-
sion sin fin de los barrios poco poblados a
los que sirven. ;Qué futuro tienen? Aunque
restrinjamos su proliferacion, sigue existien-
do la realidad de su presencia actual. ;O

también ellas estdn transformdndose empu-
jadas por las fuerzas del cambio?

Al principio de este texto mencionaba
“dos pasos importantes” y decfa que el pri-
mero era comenzar por las realidades evi-
dentes. El segundo paso nos devuelve a la
bola de cristal y su mirada al futuro. Muchas
voces han asegurado que, si queremos mi-
rar hacia adelante en el tiempo, antes debe-
mos mirar atrds. Se supone que veremos las
pautas y tendencias pasadas y eso nos per-
mitird comprender mejor las situaciones y
tener mds probabilidades de éxito en nues-
tros planes para el futuro.

La historia del automdvil y las redes de
carreteras desarrolladas para su circulacion
es nueva; poco mds de un siglo, que no es
nada. Podria decirse que no es mds que una
faceta en la evolucién de la movilidad cre-
ciente de nuestra sociedad, una tendencia
que previeron, muy por delante de su tiem-
po, escultores, pintores y escritores de épo-
cas pasadas. Su forma material consistié en
el nacimiento y la proliferacion sucesiva de
barcos cada vez maés veloces, los ferrocarri-
les y los aviones subsonicos.

Si observamos la tierra de dia desde uno
de esos aviones, podremos dividir los asenta-
mientos urbanos que vemos entre dos ti-
pos. El primero es el de las ciudades densa-
mente pobladas, que se alzan desde el sue-
lo, y el segundo, un dibujo de barrios de
casas bajas, aparentemente infinitos, que se
extienden a partir de ellas. Si tuviéramos
una guia y pudiéramos identificar esas ciu-
dades por su nombre, seguramente encon-
trarfamos que son histdricas, compactas y
procedentes de una era en la que los espa-
cios civicos estaban disefiador para el pea-
tén o los vehiculos tirados por caballos. En
comparacion, los barrios de las afueras son
practicamente nuevos, creados por y para el
automovil. Las Autobahns se construyeron
en nombre del progreso militar en Alema-
nia en los afos treinta, y, veinte afios des-
pusés, en el apogeo de la guerra fria, un acto
legislativo paralelo puso en marcha un pro-
grama similar en Estados Unidos.

Cuando se pone el sol y se hace de no-
che, podemos ver los asentamientos que es-
tdn alld abajo definidos por dos tipos de
luces artificiales. Una luz, la que procede de
los edificios, es estdtica, mientras que la
otra, de los vehiculos, estd en movimiento
perpetuo, aunque de forma entrecortada en
los centros de las ciudades congestionadas,
que hacen hueco como pueden a los auto-
moviles que han sustituido a los coches de
caballos. Mas alla del centro, las caravanas
de luces recorren grandes distancias, hasta
el siguiente centro urbano. La expansion ur-
bana que une un centro con otro es la
megarregion, fundamentalmente residen-
cial pero, muy de vez en cuando, salpicada
de centros académicos e industrias del cono-



La torre Swiss Re (1997-2004), de 41 plantas, es el primer gran edificio ecolégico de Norman Foster, con el que cambié el horizonte de Londres. Foto: John Devries

cimiento. En ocasiones, la cinta de luces se
detiene de pronto, como consecuencia de
una horrible colisién en la carretera; el equi-
valente a una obstruccién en una arteria vi-
tal del cuerpo humano.

Imaginemos que nuestro avion sale de
Detroit, cerca de esas carreteras que, como
anillos concéntricos, van extendiéndose des-
de el centro de la ciudad hacia los barrios
infinitos de casas bajas. Detroit fue en un
tiempo el centro industrial y préspero del
Medio Oeste, la cuna del automévil en Esta-
dos Unidos. En los tltimos 50 afios, la ciu-
dad ha pasado de su cénit productivo a un
declive terminal, perjudicada por el cambio
de la demanda en el consumo, que a su vez
se debe a la pérdida de liderazgo en el dise-
no. O, para decirlo de otra forma: la incapaci-
dad para adelantarse y adaptarse al cambio.
Al salir de Detroit nos damos cuenta de que
hasta tal punto es la esencia de la ciudad
extendida y basada en el coche que su apo-
do es, apropiadamente, “Motown”.

Ese mismo dia, gracias a una diferencia
horaria de seis horas, llegamos a Copenha-
gue, una tipica version de la ciudad compac-
ta europea que fue la inspiracién para las
primeras ciudades de Estados Unidos, co-
mo Boston, y otras variaciones de la cuadri-
cula como San Francisco. En el espectro de
densidad de poblacién, Copenhague ocupa
un lugar intermedio, con casas bajas y un
desarrollo que favorece al peatén, buen
transporte publico y el uso generalizado de
la bicicleta. Como sus equivalentes en otros
paises, Copenhague obtiene puntuaciones
muy altas entre las ciudades con una cali-
dad de vida mds deseable.

Al margen de las comparaciones ambien-
tales (el corazon de Detroit estd tan tragica-
mente degradado que la naturaleza se ha
apoderado del 30% de los barrios del cen-
tro), lo més significativo es la comparacién
en el uso de la energia. Copenhague tiene el
doble de densidad que Detroit pero utiliza la
décima parte de gasolina.

Histéricamente, las ciudades estadouni-
denses eran mads fieles al espiritu del mode-
lo europeo y no dependian tanto del coche.
En los afos veinte habia 1.200 sistemas de
tranvias callejeros —un tranvia por cada

Historicamente, las
ciudades estadounidenses
eran mds fieles al espiritu
del modelo europeo y no
dependian tanto del coche

2.500 personas—Yy el 80% utilizaba ese trans-
porte publico limpio. Fue una subsidiaria de
General Motors, la compafifa nacida en De-
troit, la que, 30 afos después, compré y des-
truyé mds de 100 de esos sistemas en 45
ciudades. Ese hecho coincidi6 con la iniciati-
va del Gobierno para construir la inmensa
red de autopistas interestatales a la que me
referfa mds arriba. Otro dato interesante es
que, al acabar el siglo XIX, habfa en las carre-
teras de Estados Unidos mds coches de los
eléctricos que de los de gasolina y tubos de
escape contaminantes.

En el gran orden de cosas, las ciudades
compactas y densamente pobladas son mu-
cho més sostenibles que cualquier metrépo-
li desparramada, y los datos estadisticos lo
demuestran de manera espectacular, si pen-
samos, por ejemplo, en el bajisimo consu-
mo de energia de Hong Kong y Mdnaco.
Manhattan es un ejemplo estadounidense
de disefio sostenible, con su pulmén verde
en Central Park, barrios adaptados a los pea-
tones, un escaso nimero de vehiculos par-
ticulares y un excelente sistema de transpor-
te publico. No es casualidad que esta ciu-
dad, con su concentracion y su diversidad
de usos y oportunidades, esté experimentan-
do un periodo de prosperidad econdémica,
mientras que las comunidades monocultu-
rales suburbanas sufren dificultades econé-
micas y pérdidas de empleo y de viviendas.

En consecuencia, si miramos por el espe-

Pasa a la pagina siguiente
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jo retrovisor, ;qué hemos aprendido que
podamos aplicar al disefio de las ciudades
nuevas para el futuro en la primera posible
situacion que planteaba antes? Como los
mejores ejemplos historicos, esas ciudades
deberian ofrecer una rica mezcla de espa-
cios para vivir, trabajar y disfrutar del ocio,
con una combinacién de intimidad y senti-
miento de comunidad. Se daria gran impor-
tancia a los espacios peatonales de calidad,
con los mejores parques y las mejores pla-
zas y avenidas urbanas. Como los espacios
exteriores se utilizarfan de dia y de noche,
la ciudad ideal no sélo deberia ser un lugar
deseable sino también seguro. Los nifios
podrian ir al colegio a pie o en medios de
transporte publicos limpios y seguros.

Ahora bien, habria diferencias importan-
tes entre estas nuevas ciudades y los mejo-
res ejemplos del pasa-
do. Las nuevas ciuda-
des tendrian espacios
debajo de las calles pea-
tonales por los que
transcurriria el tréfico,
con el consiguiente des-
vio de las congestiones
y la contaminacion.
Esos espacios inclui-
rian ademds una nueva
forma de organizar las
alcantarillas, las con-
ducciones y los cables
tradicionales que hoy
discurren  enterrados
bajo nuestras ciudades.
En el esfuerzo para pro-
ducir cero carbonoy ce-
ro residuos, todos los re-
siduos que produjéra-
mos se tratarfan para
generar energia. Del
mismo modo, el agua,
una materia cada vez
mas valiosa, se recicla-
ria para regar parques y
cosechas. Por supuesto,
serfa posible recoger
agua de lluvia como par-
te de una estrategia inte-
gral hacia la sostenibili-
dad. Las leyes armoniza-
rian todos los edificios
para que cada uno hi-
ciera su propia aporta-
cién energética a la co-
munidad.

Se extraerfan leccio-
nes valiosas de los edifi-
cios y espacios exterio-
res concebidos antes de
que hubiera una ener-
gia barata capaz de transformar artificial-
mente el entorno independientemente de
su disefio. Podria decirse que la generacion
actual de edificios, relativamente reciente y
concebida cuando la eficacia energética no
era un problema fundamental, son los equi-
valentes arquitectonicos a los automoviles
devoradores de gasolina que acabaron
arruinando Detroit. Y este aprovechamien-
to de las tradiciones pasadas va unido ade-
mads a la importancia de aplicar las tecnolo-
gias mds avanzadas para la obtencién de
energia. Al disenar contando con la natura-
leza y las fuerzas naturales, seria posible
alcanzar niveles de comodidad superiores
con un consumo energético menor. Otro
ejemplo més del mantra de conseguir mds
con menos.

Sélo nuestra hada madrina podria prede-
cir qué maravillas cientificas atin no inventa-
das nos propulsardn hacia el futuro. Segura-
mente, la iniciativa saldrd de China, que,
seglin muchos, se encamina, inexorable, a
convertirse en una sociedad de la innova-
cién. Mientras tanto, por ahora, las células
fotovoltaicas van por delante de todas las
demads opciones a la hora de obtener mas
por menos. Veamos una comparacion basa-
da en el uso de un metro de superficie y la
energia que puede generar al cabo de un
ano. Si ese terreno agricola o bosque se utili-
za para cultivar biomasa, producira el equi-
valente a 2 kilovatios por hora durante un
ano. Las turbinas edlicas pueden estropear
el paisaje y la costa o dominar el perfil de la
ciudad para producir un minimo de 5 kilova-
tios en la ciudad y un mdximo, en el mar, de
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30 kilovatios por hora. En cambio, las célu-
las solares, incluso en su actual estado de
desarrollo incipiente, producen hasta 172 ki-
lovatios por hora.

No es extrano, pues, que el ganador de
un premio suizo para fomentar el uso de la
energia solar fuera un proyecto que utiliza-
ba una combinacién de células solares y ais-
lamiento. Esta vivienda, muy modesta, con-
segufa cubrir sus necesidades energéticas y
tener ademds un excedente del 82%. En
nuestro proyecto de Masdar, que estamos
llevando a cabo con estudiantes en el desier-
to de Abu Dhabi, sabemos que el excedente
energético del 60% es posible sélo gracias a
la instalacion solar de 10 megavatios situada
junto al complejo.

La iniciativa de Masdar combina una se-
rie de audaces experimentos para trazar una
vida mds alld de los limites de las fuentes de
energfa conocidas. Intenta anticiparse a un

futuro que algunos, con cierta aprension,
hemos tratado de predecir.

En mi primera posibilidad de modelo de
ciudad futura ideal, hablo de limitar el ve-
hiculo a una zona subterrdnea. ;Pero y si el
coche se convirtiera en un vehiculo blando
y en armonia con los peatones? Imagine-
mos que pudiera moverse entre nosotros y
transportarnos de manera compatible por
los espacios peatonales, que diera vida a
esos espacios pero no fuera una amenaza
contra quienes los disfrutasen.

Empezamos a aproximarnos a la res-
puesta a mi segunda pregunta: ;cémo adap-
tamos nuestras ciudades actuales para que
sean mds deseables y consuman menos
energia? Desde luego, aprovechando lo que
ya tienen de bueno. Por ejemplo, nuestro
plan para la londinense Trafalgar Square,
en el que se trataba de trasladar la priori-
dad del coche al peatén, sélo fue posible
gracias a un estudio de los movimientos de
trdfico de &mbito metropolitano. Londres,
como otras ciudades, estd restringiendo el
uso de los coches convencionales y fomen-
tando versiones mds limpias, en una evolu-
cién paralela a los cambios en la industria
del automovil.

La tltima pregunta que ain queda es la
referida a mi tercera posibilidad: ;qué hace-
mos con los barrios de las afueras? Es eviden-
te que constituyen el modelo insostenible
de una forma de vida consistente en conti-
nuos trayectos de coche y el correspondien-
te consumo de gasolina. Algunos siguen di-
ciendo que son la clave de un futuro en
expansion y a veces mencionan el drea de la

bahia de San Francisco, con su concentra-
cion de empresas como Apple, Google,
Hewlett Packard y otras, que brotaron del
catalizador presente en la zona: la Universi-
dad de Stanford. La prosperidad de esta
megarregion contrasta con la pobreza del
drea metropolitana de Detroit: un sector es-
td viviendo su ocaso mientras que otro anun-

Los barrios de las afueras
son un modelo insostenible
de una forma de vida
consistente en continuos
trayectos de coche
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Manhattan tiene barrios adaptados a los peatones, pocos vehiculos particulares y un excelente sistema de transporte publico. Foto: Mitchell Funk / Getty Images

Manhattan es un
ejemplo estadounidense
de disefio sostenible,
con su pulmoén verde
en Central Park

cia el amanecer de unas posibilidades futu-
ras desconocidas.

Recuerdo haber dicho una vez que, si
uno querfa ver el futuro, debia fijarse en
China (ahora habrfa dicho también India).
Con su frenético ritmo de urbanizacion,
;adoptard el modelo sostenible que he de-
fendido? ;O seguird un modelo ya obsoleto
de megaldpolis dependiente del coche, un
lugar en el que, en términos humanistas,
“no existe un ahi”?

Para no quedarnos sélo con lo positivo,
imaginemos que Oriente, en pleno progre-
so, no aprende algunas de las lecciones de
Occidente. Recuerdo como eran Shanghdi y
Pekin, dominadas por la bicicleta, e intento
conciliar esa imagen con la prediccién mds
negativa. China, hoy el mayor mercado de
coches nuevos, tiene el honor de haber sufri-
do el mayor atasco de tréfico de todos los
tiempos. Se calcula que 10.000 camiones es-
tuvieron practicamente detenidos durante
11 dias en una distancia de 90 kilometros.
;Es un presagio de lo que nos espera?

Creo que la realidad serd otra. China es
el pais del mundo que mds invierte en fe-
rrocarril de alta velocidad, un auténtico re-
nacimiento del tren. Espero que aprenda
de Occidente, de sus fracasos tanto como
de sus éxitos. Esto nos deja una ultima
pregunta, sobre el destino de los barrios de
las afueras y su dependencia total del co-
che. Con la tecnologia existente ya hoy,
que permite saber a cada conductor como
ir de un sitio a otro con una pequefia panta-
lla, no queda mucho para que los movi-
mientos de los vehiculos se regulen como
se regula el trafico aéreo. Antiguamente,
los aviones eran libres de moverse por el
cielo a voluntad. Por razones de seguridad
y gracias a los avances de la tecnologia,
surgieron leyes que controlan la circu-
lacién de los aparatos y las distancias de
separacién adecuadas, y todos los pilotos
supeditan sus decisiones a las de una auto-
ridad superior.

Es un paso relativa-
mente pequenio que los
coches adopten ese mis-
mo modelo y sus con-
ductores se subordinen
a un régimen que con-
trole mds las velocida-
des y las trayectorias.
En esa situacion, la red
de carreteras actual po-
dria duplicarse o tripli-
carse y los accidentes
pricticamente desapa-
recerfan. Los conducto-
res, liberados de tener
que controlar la navega-
cion, la velocidad y la
separacién de otros ve-
hiculos, podrian disfru-
tar de un trayecto sin
tensiones. En una oca-
sién dije que los histo-
riadores futuros quiza
estudien nuestra época
y se pregunten c6mo to-
lerabamos nuestro tréfi-
co actual, del mismo
modo que nos pregun-
tamos cémo toleraban
las ciudades antiguas te-
ner unas calles que
eran alcantarillas al aire
libre.

Silo que digo parece
inverosimil, recuerden
que Google ha hecho
grandes inversiones en
tecnologia de coches ro-
bot. En las pruebas rea-
lizadas, siete coches cir-
cularon 1.500 kiléme-
tros y se movieron por
ciudades sin intervencion de seres huma-
nos. En esas mismas pruebas, los coches
recorrieron en total mds de 200.000 kiléme-
tros con una intervencion humana ocasio-
nal. En la iniciativa de Masdar que he men-
cionado, existe ya una pequenia flota de co-
ches no pilotados que se mueven por deba-
jo de los peatones. Serd interesante ver si
estas nuevas tecnologfas desembocan en
una reinvencion de las zonas suburbanas
que vaya paralela al ascenso de la ciudad.

En todos estos debates, ;qué futuro tiene
el arquitecto? Aislado, el arquitecto no tiene
mads poder que el de tratar de convencer. Si
embargo, a diferencia de otras profesiones
especializadas, el arquitecto puede tener una
vision mds integral y puede desempefiar un
papel més crucial dentro de los equipos mul-
tidisciplinares que se necesitardn para abor-
dar estos temas en el futuro. ;Serd posible
que esos equipos salten a primer plano y
evolucionen a través de una colaboracién en-
tre el sector privado y los politicos en forma
de unas consultorfas de nuevo tipo que no
existen en la actualidad? ;Es posible que esas
consultorias se desarrollen a partir del mun-
do de la arquitectura, o saldrdn de la ingenie-
ria? Yo tengo mi propia opinién al respecto,
pero eso serd tema de otro articulo. En cual-
quier caso, es un desafio apasionante. e

Traduccion de Maria Luisa Rodriguez Tapia.

Norman Foster (Manchester, 1935, premio Princi-
pe de Asturias de las Artes 2009) ha recopilado su
obra en el libro Norman Foster. Drawings
1958-2008 (Ivorypress Architecture, 2010).



CENTRO DE ALTOS
ESTUDIOS UNIVERSITARIOS
CENTRO DE ALTOS

ESTUDOS UNIVERSITARIOS

Agencia Espafiol
de Cooperacién
Internacional

para ¢l Desarrolio

Proyecto Iberoamericano de Divulgacién Cientifica
Comunidad de Educadores Iberoamericanos para la Cultura Cientifica

Ficha de catalogacion

Titulo: El futuro de la arquitectura
Autor: Norman Foster
Fuente: El Pais (Espafa)

Norman Foster reflexiona sobre el futuro de la arquitectura y el
urbanismo en un mundo que plantea nuevos retos demograficos y
ambientales. El disefio de las nuevas ciudades, la modernizacion de
las existentes y la formulacion de alternativas al modelo urbanistico
Resumen: derivado del la cultura del automovil son aspectos que, a su juicio,
merecen una reflexion sustantiva. Plantear iniciativas imaginativas
que sepan aprovechar las lecciones de la historia de las ciudades es el
reto de una arquitectura que pretenda responder adecuadamente a los
desafios del futuro.

Fecha de 22/01/11
publicacion:
Noticia
Formato Report_aje
Entrevista

X | Articulo de opinion

1. Los retos de la salud y la alimentacion

2. Los desafios ambientales

3. Las nuevas fronteras de la materia y la energia

Contenedor: 4. La conquista del espacio

X | 5. El habitat humano

6. La sociedad digital

7. Otros temas de cultura cientifica

Referencia: 5MMG132




CENTRO DE ALTOS
ESTUDIOS UNIVERSITARIOS Agch Exelch
e Cooperacién
CENTRO DE ALTOS :’:’gﬂzml i

ESTUDOS UNIVERSITARIOS

Proyecto Iberoamericano de Divulgacién Cientifica
Comunidad de Educadores Iberoamericanos para la Cultura Cientifica
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Actividades para el alumnado

1. Sefiala cuales de las siguientes afirmaciones son verdaderas y cuales falsas teniendo en

cuenta lo que se dice en el texto de Foster sobre la arquitectura y el futuro de las ciudades:

1. Norman Foster valora muy positivamente los efectos que ha tenido la aparicién de los

automaviles para la evolucion de las ciudades. F
2. En una sociedad industrializada, casi la mitad de la energia la consumen los edificios y una =
cuarta parte mas el transporte de personas y bienes.

3. La fusién de arquitectura e infraestructuras es un elemento fundamental para un futuro =
sostenible.

4. Casi la mitad de la poblacion mundial no posee servicios sanitarios, un tercio vive en
chabolas, una cuarta parte carece de electricidad y una de cada seis personas no dispone de | V | F
agua potable.

5. La densidad de los poblamientos urbanos es muy homogénea en todo el mundo. VIF
6. “Motown”, el apodo de Detroit, evidencia la presencia que ha tenido el automévil en esa V| E
ciudad.

7. Las ciudades compactas y densamente pobladas son mucho menos sostenibles que las VI E
ciudades extendidas.

8. A juicio de Foster, la energia eblica es la mejor alternativa para la produccién eléctrica, VI E
especialmente en los entornos urbanos.

9. Foster considera probable y deseable que en el futuro los movimientos de los automoviles VI E
sean regulados de manera similar a como ahora se ordena el trafico aéreo.

10. Los arquitectos podrian, segln Foster, aportar una visién integral en los equipos V| E

interdisciplinares que deberan abordar los problemas del desarrollo de las ciudades en el futuro.

2. Busca informacion sobre Norman Foster y sobre algunas de sus obras mas significativas.

3. Comenta las siguientes frases que aparecen en el articulo:
a) Si me hacen una pregunta respondo con un dibujo.
b) La sostenibilidad no es cuestién de modas sino de supervivencia.
c) Las ciudades compactas y densamente pobladas son mucho mas sostenibles.

d) Las nuevas ciudades tendrian espacios debajo de las calles peatonales por los que transcurriria el

trafico.

e) Al disefiar contando con la naturaleza y las fuerzas naturales, seria posible alcanzar niveles de

comodidad superiores con un consumo menor.
f) ¢Y si el coche se convirtiera en un vehiculo blando y en armonia con los peatones?
g) Espero que [China] aprenda de Occidente, de sus fracasos tanto como de sus éxitos.

h) No queda mucho para que los movimientos de los vehiculos se regulen como se regula el trafico

aéreo.

i) Los historiadores futuros quiza estudien nuestra época y se pregunten cémo tolerdbamos nuestro

trafico actual.
j) El arquitecto puede tener una vision mas integral.

4. ¢Qué diferencias hay entre ciudades como Detroit y Copenhague? ¢Puedes poner otros

ejemplos de ciudades que respondan a esos dos modelos?




5. ¢Por qué desaparecieron los tranvias en las ciudades norteamericanas? ¢Qué ciudades en
el mundo los han conservado? ¢ Qué ciudades los han recuperado? ¢Han hecho bien?

6. ¢Qué valoracion hace Norman Foster del impacto del automévil en la historia de las
ciudades? ¢ Cudl es tu valoracion sobre ese impacto?

7. ¢ Como considera Norman Foster que se deberian disefiar las nuevas ciudades?

8. ¢Qué propuestas de las que expone Norman Foster en el articulo te parecen mas
interesantes? ¢ Cuales te parece dificil que se lleven a cabo?

9. Sobre cada frase de la siguiente quiniela sefiala tu postura de acuerdo, desacuerdo o duda.
Selecciona dos o tres frases de la quiniela que te parezcan destacables (estés o no de acuerdo
con lo que dicen) y redacta un comentario sobre ellas.

1. Todas las ciudades son parecidas.

2. La calidad de vida es mayor en las ciudades extensas y menos densas.

3. La sostenibilidad ha sido siempre un aspecto que los arquitectos han tenido en cuenta
en el disefo de los edificios.

4. Los arquitectos deben disefiar los edificios y los urbanistas deben disefiar los trazados
de las calles y los demés elementos de las ciudades.

5. El desarrollo del automoévil ha sido muy positivo para la vida de las personas en las
ciudades.

6. Si desaparecieran los automdviles de las ciudades, la vida en ellas seria peor.

7. Los automovilistas tienen tanto derecho como los peatones a transitar por cualquier
parte de la ciudad.

8. Los peatones tienen tanto derecho como los automovilistas a transitar por cualquier
parte de la ciudad.

9. No es posible imaginar que el trafico de los automdviles esté regulado como el de los
aviones. El papel del conductor es insustituible en el automovil.

10. La de arquitecto es una profesion muy interesante.

1: De acuerdo; X: Enduda; 2: En desacuerdo

RPlRr | R | RPIPR R R R [RP
X| X | X | X | X| X | X | X |X[|X
NN NN N NN
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Propuesta didactica
Sugerencias para el profesorado

- De entre las actividades propuestas conviene elegir cuales se adaptan mejor al grupo y a sus
intereses. En todo caso, antes de proponer la realizacion de las actividades se recomienda una
lectura atenta del texto.

- La actividad 1 facilita el andlisis del contenido del texto. Su revision permitird aclararlo y
resolver posibles dudas. La actividad 2 propone buscar informacion sobre la trayectoria del
autor del articulo. La actividad 3 plantea hacer comentarios sobre el significado de diez frases
especialmente interesantes seleccionadas del articulo. La actividad 4 propone analizar las
diferencias entre dos ciudades comentadas en el texto y compararlas con otras de
caracteristicas analogas. Las actividades 5 y 6 sugieren repensar el papel de los automéviles y
los tranvias en las ciudades. La actividad 7 llama la atencion sobre las propuestas de Foster
para el disefio de las nuevas ciudades. La actividad 8 sugiere analizar el interés y la viabilidad
de las propuestas que Foster plantea en su articulo mientras que la actividad 9 plantea
cuestiones valorativas que pueden generar cierta controversia en relacion con la arquitectura y
el urbanismo.

- Aunque las actividades propuestas estan redactadas para ser realizadas individualmente,
varias de ellas son especialmente propicias para ser desarrolladas en equipo o incluso en
debate abierto con toda la clase. Es especialmente interesante, en este sentido, compartir los
trabajos sobre las actividades 3,5y 6.

- Podria ser oportuno registrar algunos de los comentarios y las respuestas que aparecen en el
aula en torno a las actividades 3, 8 y 9. Tales apreciaciones pueden ser Utiles para entender las
percepciones que los jovenes tienen acerca de las cuestiones relacionadas con el papel de la
arquitectura en la reflexion sobre los modelos de ciudades y en la generacion de propuestas
para el futuro.
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