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Innovacion e intercambio de conocimiento
en la historia de la planificacién:
una mirada desde Europa’

Stephen Ward. Oxford Brookes University, Oxford, Reino Unido.

RESUMEN | Tradicionalmente la historia de la planificacién se ha escrito en términos
de innovaciones e innovadores: las “brillantes ideas” de la planificacién y aquellos
pioneros que las pensaron y que fueron capaces de ponerlas en prictica. Esta tribuna
propone ampliar esta mirada hacia la pregunta por la circulacién del conocimiento.
En otras palabras, cémo las nuevas teorias y experiencias relativas a la planificacién
se difunden entre la gente y los lugares y a través de las fronteras. Debido a que la
innovacién estd estrechamente asociada con la circulacién del conocimiento, resulta
dificil concebir la emergencia de la planificacién urbana moderna —como disciplina y
préctica distintiva— sin tal circulacién del conocimiento.

En esta propuesta se examina la innovacién y circulacién del conocimiento en la
historia de la planificacién en lo que se ha considerado como regién central de la pla-
nificacién moderna urbana y regional, en Europa y en Estados Unidos. Finalmente,
coloca algunos factores cruciales que dieron forma a estos procesos: el rol de indivi-
duos, la significacion de los contextos y de factores estructurales, el rol desempefiado
por los gobiernos y el lugar de un medio “reformista y técnico”.

PALABRAS CLAVE | historia urbana, planificacién urbana, urbanizacién.

ABSTRACT | Conventionally planning history is told in terms of innovations and innova-
tors — the ‘bright ideas of planning and those who first thought of them and were able to
put them into practice. This tribune aims to broaden this approach including the question
of knowledge circulation. In other words how the new thinking and experience about plan-
ning spread around between people and places and across national boundaries. Consider-
ing that innovation itself is intimately associated with this knowledge circulation, it seems
unlikely that modern urban planning could ever have emerged as a distinct discipline and
practice without this wider circulation of knowledge.

This lecture will review innovation and knowledge circulation in planning history with-
in what can be seen as the core or hub region of modern urban and regional planning
in Europe and the United States. It will end by addressing some of the key factors which
helped to shape these processes: the role of individuals, the significance of much broader
contextual and structural factors, the role played by governments and the place of a “re-
Jformist and technical” milien.
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Planificacién urbana moderna

La planificacién urbana moderna puede ser definida como la manera de ordenar
el crecimiento y el cambio urbano. En tanto disciplina, surgié cuando las ciu-
dades crecieron a un ritmo sin precedentes, formdndose grandes concentraciones
de poblacién y también de actividades econémicas. Con la definicién del uso del
suelo urbano, los mercados se hicieron mds dindmicos. La tecnologia desempend
un importante rol en la vida urbana, mientras aumentaban las presiones politicas
ligadas a los nuevos emprendimientos y a las elites profesionales de las ciudades. A
la vez, eran crecientes las demandas provenientes de la poblacién misma.

En términos generales, todo ello facilité tanto la produccién econémica de la
ciudad como su reproduccién social. A través del tiempo y en diferentes lugares, por
supuesto, la relativa importancia de estas dos relaciones ha variado.

Una primera pregunta que puede plantearse es cuidndo y dénde aparecié esta
nueva forma de planificacién urbana. Sin que pueda darse una respuesta precisa,
ciertamente desde mediados del siglo x1x se hizo evidente una mayor actividad
destinada a regular, controlar y dar forma a las ciudades mds grandes de Europa.
En 1853, el Prefecto de Paris, Georges-Eugene Haussmann, siguiendo las indica-
ciones del emperador Napoleén 111, puso en marcha un masivo programa de trans-
formacién de la ciudad. Se dio inicio a demoliciones, a la construccién de nuevas
calles principales, de infraestructura sanitaria, de nuevos parques, y una importante
reconstruccion urbana sujeta a estrictas normas de altura de las edificaciones. En
1858, el emperador austriaco Franz Joseph lanzé un proyecto con un plan de exten-
sién para la antigua ciudad de Viena, que se ejecutaria en la gran 4rea que la rodeaba
y que anteriormente habfa estado ocupada por las fortificaciones de la ciudad. Otras
ciudades europeas continentales estaban en lo mismo. Un plan para extender la
ciudad de Barcelona preparado por el ingeniero Ildefonso Cerda aparecié el afio
siguiente, por mencionar un ejemplo de los planes de extensién de entonces.
Muchos de ellos han sido reportados y estudiados en extenso por el historiador de
la planificacién sueco, Thomas Hall (1997).

Pero pese a que varios de estos planes se realizaron, la planificacién urbana atn
no llegaba a ser reconocible como un cuerpo de pensamiento y de préctica. Fue solo
en las décadas siguientes que ello comenzé a ocurrir, a partir de iniciativas de gran
peso. Mis tarde, en el siglo x1x, se integraron importantes visiones e ideales de la
ciudad. Estos incluyeron la idea de la ciudad lineal propuesta por el ingeniero de
Madrid Arturo Soria y Mata en 1882; la nocién de ciudad como una obra de arte,
asociada al austriaco Camillo Sitte en 1889; y la visién de ciudad jardin propuesta
por Ebenezer Howard en 1898.

También se desarrollaron nuevas metodologias y técnicas para la planificaciéon
urbana. Entre otras, normas de uso del suelo y zonificacién de densidad. Se dieron
también adelantos importantes en las técnicas para elaborar planes, especialmente en
lo que refiere al uso de estadisticas y presentacién visual. También proliferé en estas
décadas la literatura relacionada con la planificacién urbana, con trabajos como la
Teoria General de la Urbanizacion (1867), de lldefonso Cerda; Stadt-Erweiterungen
(1876), de Reinhard Baumeister; Tomorrow: A Peaceful Path to Real Reform (1898),
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de Ebenezer Howard; La Cizé Jardin (1904), de Benoit-Levy; y el primer niimero de
la revista germana-austriaca Stadtebau, en 1904.

Por esos afios surgi6 gran parte de la terminologfa de la planificacién urbana
moderna. Muchos de los idiomas europeos acunaron su propia etiqueta: Stadteban
en alemdn desde 1889, Stadtplanung desde alrededor de 1910; Stedebouw en danés;
Town Planning en inglés; City Planning en inglés americano; Urbanisme en francés;
Urbanismo en espanol; Urbanistica en italiano y Toshi Keikaku, en japonés.

Aparecieron diversas organizaciones de redes de trabajo con interés en la plani-
ficacién urbana. Algunas fueron profesionales —tal como Verband Deutsche Archi-
tekten und Ingenieur vereine o el Town Planning Institute— mientras otras tuvieron
cardcter mds reformista, u operaron como grupos de presién o de cardcter acadé-
mico, tal como la Garden City Association (originalmente fundada en Gran Bretana
en 1899, pero con asociaciones similares en diferentes paises en los afios siguientes).
Diversas conferencias y exposiciones estimularon la creatividad y el debate. Varias
de ellas surgieron como parte de exposiciones internacionales mds generales, pero
al iniciar el siglo xx, ya se comenzaban a especializar en asuntos de planificacién
urbana. Estas distintas vias que posibilitaron la circulacién del conocimiento
permitieron que el nuevo pensamiento que se originaba en diferentes ciudades y
paises fuera rdpidamente cuajando y acumuldndose, en un proceso que estimulé la
sintesis, cambios adaptativos y ajustes diversos. Tal fue también una de las razones
por las que la planificacién urbana tomé forma tan rdpidamente en las décadas que
precedieron a la Gran Guerra.

Asi, se puede reconocer que esos afnos fueron conducentes a la circulacién del
conocimiento. Y si hoy estamos familiarizados con el término ‘globalizacién’,
entonces, cuando la planificacién urbana moderna realmente surgié, también se
estaba frente a una era global, incluso mds que la actual.

La influencia europea y estadounidense: contextos e individuos

Durante el siglo x1x, hubo significativos avances en las comunicaciones. Prosperd
la prensa escrita y se desarrollé rdpidamente el sistema de transporte, en especial el
ferrocarril y la navegacién a vapor. No solo se trasladaban personas, el correo y la
prensa; también a los largo de sus rutas las lineas del telégrafo marcaron los inicios
de las telecomunicaciones.

Pese a guerras continentales de corta duracién, el largo siglo x1x tuvo un periodo
de relativa paz, especialmente entre 1815 y 1914. Es mds, a partir de la década de
1860 y hasta 1914, gran parte de Europa pasé a ser zona libre de pasaportes y visas.

Entretanto, a fines del siglo X1X, se experiment una expansion maritima masiva
de rutas comerciales y de imperios de ultramar de las grandes potencias europeas.
Esto reforzé o cre6 nuevas esferas en las que el pensamiento europeo se diseminé. En
un contexto imperial, ello ocurrié usualmente como una imposicién que no habria
sido posible en la madre patria... o tierra paterna. Las posiciones coloniales no
tuvieron la posibilidad de elegir el origen de sus ideas de planificacién. En la Francia
imperial, ello ocurrié desde Paris; en la inglesa, desde Londres; en la Alemania
imperial, desde Berlin, entre otros. En paises con algin nivel de autodeterminacién
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local (por ejemplo, en los dominios britdnicos), hubo mds posibilidad de eleccién;
asi ocurrié en los casos de Canadd y Australia, que comenzaron a abrirse a ideas de
los Estados Unidos. Pero esto no fue lo usual.

Algunos paises, como Espafia, experimentaron una contraccién de su alcance
imperial, con la consiguiente reduccién del impacto del pensamiento espafiol sobre
desarrollo urbano. En sus antiguas colonias latinoamericanas se generé una mayor
atencién hacia las fuerzas mundiales en ascenso en esos dias, como Francia (especial-
mente desde antes de 1914), pero también Gran Bretana, Alemania y los Estados
Unidos.

Al momento de la Primera Guerra Mundial, era ciertamente evidente que las
ideas de planificacién urbana moderna habfan avanzado mds alld de su punto de
origen. Asi, en las zonas mds periféricas de Europa se estaban adoptando e imple-
mentando distintas concepciones de planificacién. No obstante, el estallido de la
guerra interrumpi6 tal internacionalizacién y los efectos de varios cambios fueron
decreciendo en los afios veinte, pese a que algunos de ellos permanecieron, tales
como los relativos a pasaportes y visas. Las comunicaciones internacionales, forta-
lecidas con las rutas aéreas, fueron utilizadas también desde las décadas de 1920 y
1930 por algunos planificadores urbanos.

Sin embargo, el mayor impacto provino de los extraordinarios cambios politicos
que generd la guerra. El mds importante fue la Revolucién Rusa y la creacién de
la Unién Soviética. En Europa del Este, los antiguos imperios continentales rusos,
austriacos y otomanos derivaron en una serie de nuevos estados independientes.
A partir de la década de 1920, la Unién Soviética pasé a ser una nueva fuente de
pensamiento y de prdctica de la planificacién, atrayendo el interés occidental en
los afos treinta. En Occidente también se generaron nuevas ideas como parte del
movimiento internacional de arquitectura moderna, asociado a la organizacién del
c1am (Congreso Internacional de Arquitectura Moderna) en 1928.

Hubo otros cambios notables relacionados con la agenda de la planificacién en
la Europa occidental y central en el periodo de entreguerras. Los aspectos sociales
de la planificacién urbana adquirieron mayor peso, en especial los relacionados con
la vivienda social.

Otra dimensién importante de la planificacién urbana después de 1919 fue el rol
que esta disciplina desempeni6 en cuanto a forjar una mayor identidad en los nuevos
estados nacionales de Europa del Este. Algunos ejemplos de ello fueron el famoso
plan de Eliel Saarinen para Helsinki, capital de la recién independiente Finlandia,
durante la posguerra; el plan para la nueva capital del estado de Turquia, Ankara,
preparado a fines de los afos veinte por Herman Jansen como reemplazo de la vieja
capital otomana de Estambul. Ambos casos expresan la confianza de las nuevas
naciones tras independizarse de antiguos imperios.

También significativa del periodo de entreguerras fue la planificacién para
vehiculos motorizados. Alemania y Estados Unidos surgieron como lideres en este
campo. Tal fue el caso del famoso plan para el primer barrio de Radburn, una
ciudad jardin en New Jersey, cuya principal caracteristica fue el alto grado de sepa-
racion entre los vehiculos motorizados y la circulacién peatonal. Contaba con redes
de rutas peatonales completamente separadas de las calles, con parques interiores
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e incluso con los primeros pasos peatonales bajo nivel. Esta iniciativa marcé una
puesta al dia de la ciudad jardin en la era motorizada.

Hacia la década de 1930, Estados Unidos era pionero en la planificacién de auto-
pistas y Nueva York inauguraba las primeras al final de la década. Probablemente
no se trata del aporte mds satisfactorio de Norteamérica a la planificacién, pero,
sin duda, es el mds importante. Sin embargo, fue en Alemania, durante el periodo
nazi, que aparecieron las carreteras interurbanas de alta velocidad. Pese a que el uso
de automéviles era mucho mds bajo que en Estados Unidos y varios otros paises, el
gobierno de Hitler construyé una red nacional con esas vias, las que fueron amplia-
mente admiradas y estudiadas en diversos lugares.

No obstante, fue otro estado totalitario, la Unidn Soviética, el que sent6 las bases
de un notable nuevo campo de la planificacién, cuyo foco de interés era el desa-
rrollo regional y econémico. El primer Plan Quinquenal de 1928 propugnaba una
industrializacién a gran escala y la correspondiente urbanizacién. Dicho plan y los
siguientes atrajeron interés internacional. Proyectos emblemadticos fueron Magni-
togorsk, la nueva ciudad de hierro y acero, y los masivos proyectos en el rio Volga.

La gran pregunta sobre si los paises democréticos podrian planificar tan efectiva-
mente como parecian hacerlo la Unidn Soviética, la Alemania nazi y otros estados
totalitarios, adquirié gran relevancia en la década de 1930. En 1933, el nuevo presi-
dente de Estados Unidos, Franklin Delano Roosevelt, lanzé su politica New Deal,
que ofrecia una robusta alternativa democrdtica.

Los planificadores urbanos y regionales de otros paises tuvieron especial interés
en los programas urbanos de cinturones verdes y en el masivo proyecto del valle de
Tennessee, ciudad con un cinturén verde cerca de Washington b.c., que pasé a ser
un modelo de desarrollo comunitario y de nueva planificacién urbana. Este proyecto
incorpord la recuperacién de los suelos y del paisaje, la generacién hidroeléctrica,
nuevos edificios para vivienda y proyectos de desarrollo turistico.

Entretanto, los medios de circulacidon de conocimiento sobre planificacién a nivel
internacional que habfan sido interrumpidos con la Primera Guerra se restablecian.
Nunca volvieron a ser tan libres como lo habian sido hasta antes de 1914. Pero
la creciente eficiencia del transporte internacional y de las comunicaciones, inclu-
yendo los inicios del transporte aéreo al menos para trayectos cortos, compensé
parcialmente sus restricciones. También se fortalecieron las organizaciones de redes
internacionales.

Con el estallido de la Segunda Guerra Mundial en 1939, varias de las conexiones
sefaladas se vieron interrumpidas. Planificadores alemanes habfan visitado Gran
Bretafa pocos dias antes de que la guerra estallara, pero un grupo de arquitectos
britdnicos fue detenido en la Unién Soviética cuando recién habia anunciado su
alianza con Alemania. Mds alld de todo ello, el principal efecto de la guerra fue
la destruccién —especialmente a través del bombardeo aéreo— que devasté muchas
ciudades. Varias ciudades britdnicas se vieron muy afectadas, aunque menos que
otras del continente, como ocurrié en Alemania, Polonia y la parte occidental de la
Unidn Soviética.

Lo anterior explica que la destruccién de la posguerra fuera el tema que dominé
a Europa después de 1945, por al menos una década. Las respuestas frente a este
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asunto tuvieron marcadas diferencias. En un extremo, la aproximacién fue histérica
y prevalecié en Europa, pero de manera mds completa en Polonia, especialmente en
Varsovia. Incluso en este caso, usualmente se implementé una cierta modernizacién
(por ejemplo, un tinel para el trdnsito automotor y tranvias bajo la antigua ciudad,
esperadamente reconstruida). En el Este comunista fue mds comin un enfoque
etiquetado de socialismo realista, como lo ejemplificara Stalinallec en Berlin. Se
trataba de un bulevar monumental enmarcado por construcciones de varios pisos
de fachada continua, con imponentes edificios o torres en intersecciones o vias de
acceso cruciales. Los edificios eran esencialmente modernos, pero su estilo arquitec-
ténico evocaba temas germdnicos, a la vez que se adecuaba a la ideologfa socialista.
Por contraste, las ciudades occidentales fueron de cardcter mds modernista en su
arquitectura y planificacién, creando a menudo nuevos trazados de calles y patrones
constructivos.

Otro tema que dominé en la Europa de la posguerra, y en menor medida en
Estados Unidos, fue la planificacién de nuevas ciudades. Los mds tempranos ejem-
plos occidentales se dieron en Suecia e Inglaterra, con Vallingby, la famosa nueva
ciudad al oeste de Estocolmo, y Stevenage, respectivamente. Vallingby estaba vincu-
lada directamente con Estocolmo; por tanto, no era una ciudad totalmente auto-
suficiente. Stevenage, mds distante de Londres, por contraste, fue planeada para
autosustentarse. Como fuere, las nuevas ciudades suecas y britdnicas gozaron de
caracteristicas comunes, lo que inclufa un apego a ciertos principios de barrio para
la vivienda y la provisién de servicios locales.

Al otro lado de la cortina de hierro también se construyeron nuevas ciudades,
como lo fueran Magnitogorsk o Nowa Huta (la nueva ciudad que colindé con
el centro histérico de Cracovia), las cuales estuvieron comtnmente asociadas al
desarrollo de la industria pesada. Nowa Huta, construida para alojar a los obreros
de la industria acerera, siguié los principios del realismo socialista, con calles monu-
mentales, alineadas con edificios imponentes. Una ciudad m4s tard{a se aprecia en el
Paris metropolitano, con Cergy-Pontoise, a principios de los anos setenta. Tal como
las nuevas ciudades suecas, esta fue una ciudad satélite, muy vinculada al mercado
laboral metropolitano y, por tanto, menos autosuficiente que sus pares britdnicos.

Hacia los afios sesenta, la agenda de la planificacién de las grandes ciudades
habia dejado atrds su foco en la reconstruccién de la posguerra y avanzaba hacia
la modernizacién de ciudades, especialmente en relacién con la planificacién de
vehiculos motorizados.

En Europa se dio una gran dependencia de las experiencias de ciudades de
Estados Unidos. Ademds de la pericia norteamericana en la planificacién de auto-
pistas, sus nuevas formas de consumo se replicaron ampliamente. El Penn Center
en Filadelfia, planeado a inicios de 1950, pasé a ser un modelo que combinaba el
desarrollo de un centro comercial de varios pisos con acceso de transportes en el
corazén de las ciudades. Se estudiaron las diversas maneras de incorporar autopistas
en la forma urbana. Las ciudades europeas comenzaron a imitar varias de estas
tendencias, iniciando amplios procesos de remodelacién urbana en los afios sesenta.

Hubo también otro enfoque. En Alemania, ciertos centros histéricos de inicios de
los afios cincuenta se habian hecho peatonales en el marco de los trazados existentes,
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con exclusién de trifico de estas zonas. Esto implicé una menor reurbanizacién,
pero si algunas restricciones al uso de vehiculos motorizados, particularmente auto-
méviles. Tal aproximacién no generé de inmediato la enorme atraccién de aquellas
ciudades completamente modernizadas donde no habia zonas vedadas para el uso
del automévil.

El periodo de boom econémico de la posguerra fue también importante para
la planificacién en el resto del mundo. Los antiguos imperios coloniales europeos
llegaban a su fin. Lo que siguié fue un fértil terreno para los planificadores. Al igual
que los nuevos estados nacionales surgidos después de la Primera Guerra Mundial,
los paises poscoloniales recientemente independizados vieron la planificacién como
una manera de establecer sus nuevas identidades como paises y de encarar sus nece-
sidades mds urgentes. Y ello con una importante diferencia entre ambos grupos:
varias de estas nuevas naciones buscaron ayuda para su desarrollo y asistencia técnica
en pafses con mayores recursos, pero esta asistencia no provino ya de los antiguos
poderes coloniales. El mundo poscolonial pasé asi a ser un importante escenario de
accién para los planificadores de muchos otros paises, usualmente como parte de
paquetes de ayuda de sus propios gobiernos o porque habian sido recomendados
por la oficina o agencia de planificacién de las Naciones Unidas (precursora de la
actual H4bitat).

Desde fines de los setenta se dieron cambios decisivos en la economia mundial,
y el capital se hizo cada vez mds mévil. Antiguas regiones industriales, tales como
Europa y el noreste de Estados Unidos, comenzaron a experimentar serias desin-
versiones con el cierre de fébricas. El apoyo politico en todas partes se distancié
del tipo de planificacién y de los grandes proyectos gubernamentales que habfan
estado en boga en los afios sesenta. La agenda social de la planificacién se debi-
lité. Gradualmente, la agenda politica se hizo mds dependiente del mercado. A
fines de los ochenta e inicios de los noventa, incluso el comunismo iba colapsando
o cambiando su naturaleza para adoptar una politica econémica mds cercana al
mercado neoliberal.

En Europa y en Estados Unidos, surgieron nuevas aproximaciones a la planifi-
cacién. El marketing de ciudades se hizo comun, siguiendo la pauta de la campana
‘I love NY’, inaugurada en 1977 en Nueva York. Otros paises rdpidamente siguieron
esa linea. La idea de Enterprise Zones (zonas empresariales) también aparecié a
inicios de los ochenta. Fue un intento por capturar algo del modelo de crecimiento
que parecia tan exitoso en las ciudades conocidas como “tigres asidticos”. En ellas
los gobiernos habian definido zonas con diversas rebajas de impuestos y mds flexi-
bilidad de planificacién, dando mayor libertad al crecimiento y desarrollo de nego-
cios. Primero aparecié en Gran Bretana en 1980, y luego en Estado Unidos. Con el
tiempo, esta idea se difundié a otros paises, por ejemplo a Francia en 1996.

Pero quizd el tipo de desarrollo mds caracteristico asociado al neoliberalismo fue
la remodelacién de antiguas dreas portuarias. El proyecto de Baltimore fue uno de los
primeros en ser ampliamente reconocido, desde fines de 1970, y a su vez fue exten-
samente emulado. Introdujo actividades turisticas y de otros tipos. Sin embargo, el
mds importante fue el proyecto de remodelacién de los muelles de Londres (London
Docklands Regeneration Project), donde también se dieron elementos del enfoque de
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Baltimore, pero igualmente un desarrollo comercial a gran escala (especialmente en
Canary Wharf), acompafiado de desarrollo residencial.

En los noventa, sin embargo, el liberalismo aparecia crecientemente morigerado,
con un creciente énfasis en la sustentabilidad ambiental y en la idea de hacer de las
ciudades lugares mds “vivibles”. Europa continental produjo importantes ejemplos.
Stroget, la principal zona peatonal del centro de Copenhague, desde los setenta es
un recurrido lugar de vida al aire libre, centro de muchos eventos sociales formales
e informales. Otra capital escandinava, Estocolmo, desde los noventa cuenta con un
importante distrito ecoldgico en una antigua zona industrial en Hammarby Sjostad,
que incluye los tltimos avances en generacién energética, manejo de basuras, trans-
portes, entre otros. Alemania también aparece como un importante referente. En
los afios noventa, en la International Building Exhibition en Emscher Park, en el
drea metropolitana del Ruhr, fue anfitrién de proyectos individuales. Central fue
el reclamo por el fuertemente contaminado rio del valle Emscher. Pero quizd un
ejemplo mds emblemdtico fue Freiburg, donde el distrito Vauban pasé a ser el
primer caso de planificacién ecolégica para una mayor sustentabilidad en el pais.

Reflexiones finales

Esta sucinta revision de la historia de la planificacién desde una perspectiva europea
da cuenta de una serie de innovaciones que tuvieron lugar durante fines del siglo
XIX e inicios del xx en diversos paises de la Europa occidental y central y, posterior-
mente, en Estados Unidos. Su impacto tuvo mayor alcance gracias a los efectivos
medios de circulacién de conocimiento que répidamente los aglutinaron, especial-
mente en Europa. Estas innovaciones ocurrieron principalmente en los paises mds
industrializados y urbanizados del momento y/o los que tenian una red imperial o
semiimperial.

Las innovaciones subsiguientes fueron mds bien refinamientos lineales de
lo ya establecido o, mds bien, nuevas sintesis de ideas puestas en conjunto; en
algunos casos, nuevos ciclos creativos que surgieron como respuestas a las nuevas
circunstancias.

Entonces, ;qué podemos decir acerca de los nuevos factores que han moldeado
este proceso de innovacién y de circulacién de conocimiento?

La historia de la planificacién es generalmente protagonizada por individuos,
tales como Idelfonso Cerda, Camillo Sitte, Ebenezer Howard y Le Corbusier, entre
otros. Pero, jcudn significativos son los individuos en la historia? Como se ha visto,
la innovacién y sus contribuciones no ocurrieron aisladamente. El hecho de que los
tempranos esfuerzos de Cerda en 1867 en cuanto a proponer una teoria general de
la planificacién (o de ‘urbanizacién’, como la designd) fuesen casi completamente
ignorados en otros paises, plantea una pregunta central sobre la real importancia de
las figuras individuales.

La respuesta puede hallarse parcialmente al otro lado del espectro, entre aquellos
factores contextuales y estructurales de mds largo alcance. Ciertamente, la plani-
ficacién surgié en los paises de mayor poder econémico y geopolitico de fines del
siglo diecinueve e inicios del veinte. El hecho de que por ese entonces Espafia fuera
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un pais cuyo poder estaba en declive, podria explicar por qué Cerda fue pasado por
alto. Aunque tal vez esta no fue la Gnica razén, pues posteriormente las ideas de
ciudad lineal de Arturo Soria no tuvieron el mismo destino.

Pero, ciertamente, la historia de la planificacién estd entretejida con los cambios
politicos del poder global, como lo demuestra —por ejemplo— el auge de la Unién
Soviética con una nueva idea de planificacién. Sin embargo, la historia de la plani-
ficacién también hace ver que paises mds pequefios y menos poderosos, tales como
los escandinavos y Holanda, han desempefiado importantes roles; hoy también
podria considerarse a Singapur. Tampoco se puede perder de vista la importancia
que el idioma y las comunicaciones tienen en estas materias: los tres mds impor-
tantes fueron el inglés, el francés y el alemdn, mientras el ruso no logré influenciar
mds alld de sus fronteras.

En relacién con el rol de los gobiernos, se puede sefalar que no destacan por
ser agencias creativas, sino mds bien por poner en marcha ciertas tareas rutina-
rias, aunque ciertamente existen circunstancias donde los gobiernos pueden liderar
en innovacién o en introducir un nuevo pensamiento proveniente de fuentes
externas. Por ejemplo, trastornos como una guerra pueden estimular innovacién,
segin ocurrié en diversos paises europeos después de la Segunda Guerra Mundial.
También puede ser creativo el periodo anterior al conformacién plena del Estado.
Se viene a la mente el ejemplo de la Unién Soviética en los primeros afios tras 1917,
pero también el caso de los muchos estados nacionales surgidos desde la Primera
Guerra Mundial.

Los gobiernos también pueden decidir incentivar un pensamiento renovado. Por
ejemplo, en Gran Bretafa y Francia, en la década de 1960, especificamente convo-
caron a nuevas ideas. En Gran Bretafa, la pregunta acerca de cémo planificar las
dreas urbanas para el trdfico motorizado fue central. En Francia, fue acerca de c6mo
planificar el 4rea metropolitana de Parfs. En el marco de este mismo espiritu es que
hay que entender las International Building Exhibitions (18a) en Alemania, tal como
el caso de Emscher Park.

Otro factor importante que incide en la planificacién urbana es lo que podria
llamarse el medio reformista y técnico, referido a organizaciones no gubernamen-
tales, redes e iniciativas que han aportado y dado forma a la planificacién. Estos
actores han enmarcado el debate y la evaluacién de innovaciones, han tenido un
rol central en la circulacién del conocimiento vy, sin dudas, han sido fundamen-
tales en la sintesis, adaptacién y ajustes del conocimiento recibido. También han
promovido y publicado importante literatura sobre la planificacién, desarrollado
conferencias, charlas, exhibiciones y encuentros, entre otros eventos. Se trata de
mentores cruciales para el desarrollo de la planificacién.

Los individuos pueden desempenar un valioso rol creativo. Sin embargo, el
alcance de sus ideas —esto es, hasta dénde tienen algin efecto— depende del marco
en el que se gestan o en el que se reciben. Por lo general, lo que tiene lugar en
paises grandes y poderosos tiene mayores posibilidades de ser tomado en cuenta. No
obstante, es mi parecer que tanto los gobiernos como ciertas entidades reformadoras
y técnicas pueden tener funciones importantes, en parte auténomas, en la posibi-
lidad de relacionar a los individuos con esas fuerzas mayores.
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