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No son escasas las ciudades
empefiadas en construir y difun-
dir una buena imagen de sf mis-
mas. Algunas no se limitan a los
plegables turfsticos, sino que se
adentran en los terrenos mas in-
sidiosos de lagran prensay otras
aun en el de las publicaciones
cientificas. Es asf que sobre al-
gunas ciudades, pocas y siem-
pre las mismas, se acumulan
ensayos, tesis de grado, libros
dirigidos a revelar tanto la gran
originalidad de proyectos y po-
|iticas urbanisticas como las di-
ficultades e insidias de distinto
tipo que han debido enfrentar. A
menudo también se toman por
resultados precisamente esos
proyectos y politicas, de modo
que unos arios después el visi-
tante puede llegar a encontrarse
con la sorpresa de no notar nada
de extraordinario.

El caso opuesto es, en cambio,
excepcional; que el visitante,
aun si ha sido vagamente ad-
vertido, se encuentre con una
ciudad donde la elevada calidad
del ambiente construido y go-
bernado sea inmediatamente
perceptible, mas alla de las ex-
pectativas creadas por la co-
rrespondiente oficina de rela-
ciones publicas. Y justamente
esto le ocurri a quien escribe:
experimentar una extrafia sen-
sacion de realidad a medida que
manejaba los datos y los ins-

trumentos con los cuales estd
construida la politica urbana de
la ciudad.

Curitiba es una ciudad que fun-
ciona bien, donde el vivir coti-
diano es menos fatigante, don-
de naturaleza y arquitectura no
se encuentran en oposicion,
donde los espacios son vividos
como conviene: ni congestiona-
dos ni desiertos. Quien se ocu-
pa de urbanismo pueda experi-
mentar la emocion del buen
sentido. Como esto ha podido
ocurrir merece ser contado.

La organizacién del
espacio

Capital del Parana, un estado
predominantemente agricola del
Brasil meridional, Curitiba se
extiende sobre 430 km? a una
altura de 900 metros sobre el
nivel del mar. Fundada en el si-
glo XVl (en 1993 celebraba sus
trescientos afos) como centro
palitico y administrativo, sg afir-
ma realmente a partir de la se-
gunda mitad del siglo XIX. Son
los considerables flujos inmi-
gratorios de origen europeo
—primero alemanes, después
italianos y polacos— los que
meten en movimiento una dind-
mica de desarrollo que transfor-
ma |a ciudad en un importante
centro de servicios. Sin embar-
o, la tasa de crecimiento se

mantiene baja hasta la segunda
mitad de este siglo. EI gran vi-
raje ocurre a partir de los afios
sesenta; Curitiba se transforma
en un importante centro comer-
cial e industrial, ademas de
nodo para el transporte y la
transformacion de los produc-
tos agricolas (al inicio, café so-
bre todo). En 1965 contaba con
500.000 habitantes; hoy son 1,6
millones y el drea se mantiene
entre las que crecen mas rapi-
damente, con una tasa media
del 5 por ciento anual; el 80 por
ciento de los puestos de traba-
jo esté en los servicios.

El urbanismo moderno llega a
la ciudad con el plano trazado
en 1942 por Alfred Agache, el
técnico francés que en los afios
30 habia dado a Rio de Janeiro
un plan destinado a incidir pro-
fundamente en los desarrollos
futuros. Fuertemente caracteri-
zado en modo funcionalista, el
Plan Agache implanta un siste-
ma de zonas especializadas, li-
gadas por un pian regulador de
las grandes vias en el cual or-
ganizar la expansion. Al plan le
costard tomar cuerpo; sélo diez
arios después seran definidas
las diversas zonas —comercial,
industrial, residencial, agrico-
la— y las correspondientes
subdivisiones. En 1960 se de-
finiran las unidades vecinales,
dimensionadas a partir de la
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escuela elemental y el drea ver-
de como servicios bdsicos. En
los arios 60 comienza para Cu-
ritiba un periodo de fuerte de-
sarrollo; entre 1965 y 1966 se
define el plan urbanfstico que,
Si bien a través de continuos
ajustes es el que todavia estd en
vigencia. Fuertemente innovador
en relacion con el Plan Agache,
el nuevo plan regulador se ins-
pira en algunos principios ele-
mentales, muy presentes en el
debate de aquellos afios, si bien
escasamente aplicados enel res-
to del pals. Es de aqui que co-
mienza la extraordinaria expe-
riencia de Curitiba.

Se decide en primer lugar trans-
formar la estructura nodal del
ensanche urbano por una de
tipo lineal, con una estrecha in-
tegracion entre uso del suelo y
sistemas de transporte. Esta
decision mantenida con cohe-
rencia a lo largo de tiempo,
arrastra consigo otras del mis-
mo signo: descongestionar el
drea central, definir los limites
fisicos del crecimiento, apoyar
econémicamente el desarrollo
urbano, distribuir equitativa-
mente 10s equipamientos y los
Servicios.

Se identifican dos ejes, llama-
dos «estructurales», tangentes
al area central, a lo largo de los
cuales surgirdn los servicios, el

comercio y las residencias de
alta densidad de modo de justi-
ficar la puesta en funcionamien-
to de un sistema de transporte
pablico masivo, destinado a su
vez a reforzar el desarrollo ur-
banistico del 4rea. Los ejes,
orientados inicialmente hacia el
noreste y el suroeste, sonen la
actualidad perfectamente visi-
bles y constituyen uno de los
principales elementos de orien-
tacion en un tejido urbano que
es, como en todas las ciudades
americanas, tendencialmente
indiferenciado y poco denso. En
1971, contra la tendencia de lo
que se hace en las otras ciuda-
des, inundadas por vias eleva-
das, pedazos de autopistas y
distribuidores en varios niveles,
se comienza a peatonalizar el
area central, equipandola con
los que después se convertiran
en los elementos comunes del
mobiliario urbano pero que en-
tonces eran todavia una excep-
cién. La localizacién de las
dreas para el desarrollo indus-
trial y un programa de servicios
y equipamiento para los barrios
completaban el proyecto de
plan, definitivamente adoptado
en 1966.

La gestion del plan
Nada extraordinario entonces

desde el punto de vista meto-
doldgico y conceptual: jcudn-

tos planes semejantes no se tra-
zaron en aquellos afios? La di-
ferencia estd mas bien en el he-
cho que, a partir de aquel plan,
se construyeron y siguieron
politicas urbanas coherentes,
con continuidad, inteligencia y
tenacidad. Mas que pedir reha-
cer el plan a un ilustre profe-
sional cada vez que éste pare-
ciera superado, se prefirio sos-
tener y reforzar la recién cons-
tituida oficina del plan, el IPPUC
(Instituto de Investigacion y Pla-
nificacion Urbana de Curitiba),
hasta convertirlo en el protago-
nista —proyectista y gestor—
de las politicas urbanas de Ia
ciudad. Al primer ndcleo de téc-
nicos, que en el tiempo repre-
sentaron el esqueleto portante
del Instituto, se fueron suman-
do progresivamente los mejo-
res egresados de launiversidad
local. Hoy, en una nueva sede
obtenida a través de la amplia-
cion y adiciones a una casa se-
fiorial del siglo pasado, traba-
jan mas de cien técnicos, entre
ellos muchos recién graduados,
empefiados en operaciones
muy diversas: desde la cons-
truccién de un catastro compu-
tarizado hasta el disefio de las
cabinas telefonicas o la reela-
boracion de las ordenanzas de
construccion. El prestigio del
Instituto, que comienza a ser
conocido también internacio-
nalmente, es altisimo en la ciu-

dad: ir contra sus indicaciones
es muy dificil, y esto explica la
continuidad de la accion urba-
nistica incluso a través de la
sucesion de administraciones
de distinta orientacion politica.

Un dato sin duda importante en
la experiencia de Curitiba es
que desde 1971, excepto en los
intervalos legales (el cargo,
cuatrienal, no es inmediatamen-
te renovable), el alcalde ha sido
siempre Jaime Lerner, arquitec-
to urbanista proveniente, justa-
mente, del IPPUC. Personaje
flamboyant, figura carismética,
dotado de los grandes poderes
de gue siempre ha gozado el
primer ciudadano en el Brasil;
se comenta de su extraordina-
ria capacidad de frabajo, que lo
lleva a comprometerse a fondo
en fodas las iniciativas y, sobre
todo, de su capacidad comuni-
cativa y de la ascendencia que
gjerce sobre sus colaboradores.
Se comprenden asi mejor la
decision de apoyarse mucho en
el IPPUC como think-tank para
la ciudad (y su regidor) y el in-
mediato eco que pudo tener la
Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Ambiente y Desa-
rrollo, celebrada en 1972 en
Estocolmo.

Calidad de vida, humanizaci6n
de la ciudad, desarrollo susten-
table se han convertido en te-
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FIGURA 1

PLANO PRELIMINAR
URBANISTICO - 1965
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mas clave de |a proposicion de
Lerner, los que le han asegura-
do el éxito electoral en casa,
fama en el pals e interés crecien-
te en el exterior. Por otra parte,
esta politica urbana no se ha
afirmado sin oposicién. A me-
nudo, la fuerza ha sido encon-
trada en la movilizacion popular,
en el dirigirse a los sectores de
la poblacion cada vez mas sen-
sibles a un tema determinado.

Algunos ejemplos. El asfalto de
la calle principal fue destruido
en una noche por cien obreros
para sustituirlo por adoquines,
que habrian sancionado su pea-
tonalizacion después de que,
durante un afio, se habia revo-
lucionado el trafico para des-
viarlo hacia las calles adyacen-
tes. Sin embargo, los fandticos
del automovil habfan proyecla-
do reapropiarse de la zona du-
rante el siguiente fin de sema-
na, pero encontraron toda la ca-
Ile ocupada por nifios que pin-
taban sobre hojas de papel fija-
das al pavimento, una manifes-
tacion infantil que desde enton-
ces se ha convertido en una tra-
dicion. La transformacion de la
red de transporte pablico y la
instalacion de las estaciones de
transferencia habia levantado
numerosas protestas, pero la in-
troduccion del mas econémico
billete dnico o integrado y la
incrementada rapidez del servi-

cio, vencieron a la larga toda
resistencia.

El transporte piblico

Piedra angular de la politica ur-
bana de la ciudad ha sido la
estrecha correlacion entre zoni-
ficacién y transporte pblico. Ya
el plano indicaba un modo para
sacar la ciudad del esquema
radioconcéntrico y orientarla
hacia una estructura lineal. Esto
se debia obtener a través del
sistemna llamado de arterias es-
tructurales, a lo largo del cual
concentrar la maxima densidad
de construcci6n y sobre todo
los mayores flujos de tréfico. La
primera etapa habria debido ser
una directriz norte-sur de 60
metros de amplitud, realizacion
que habria comportado fuertes
gastos por la expropiacion de
las édreas afectadas y por las
obras de tipo autopista previs-
tas. Se opté en cambio, inteli-
gentemente, por la utilizacion y
equipamiento de tres vias para-
lelas, destinando a sentidos
Unicos |as externas y a exclusi-
vo uso del transporte ptblico la
mediana. En 1974 habfa ya 20
kilometros de trazados reserva-
dos, utilizados por los autobu-
ses expresos, especialmente
construidos para la ciudad, se-
gun normas particularmente
elevadas. A partir de este pri-
mer éxito, que tuvo el efecto de

romper la ideologia del predo-
minio del binomio automévil-
autopista para afrontar la movi-
lidad, la ciudad continud desa-
rrollando paralelamente el sis-
tema de transporte publico y las
nuevas edificaciones. La reali-
zacion de los ejes y el corres-
pondiente transporte masivo
han conducido a una radical
transformacion de la organiza-
cion general de la ciudad y de
la misma red de transporte. Hoy
opera una red de transporte que
funciona como un auténtico
metro de superficie, con 20 es-
taciones de transferencia entre
los distintos tipos de linea y bi-
Ilete integrado. La red tiene una
extension de 700 kilometros y
atiende una demanda diaria de
16 millones de pasajeros. Los
ejes estructurales desarrollan
56 kilémetros de vias exclusi-
vamente reservadas a los auto-
buses expresos, la red de ali-
mentacion es de 300 kilome-
tros, las vias intervecinales al-
canzan a 185 kilémetros y 250
kilémetros son recorridos por
las recientes lineas rapidas. El
transporte puablico es integra-
mente manejado por empresas
privadas que operan en conce-
sion, con la gestion operativa de
URBS, una compania municipal
que establece recorridos, fre-
cuencia y tarifas (sobre la base
de kilémetros recorridos y no de
pasajeros transportados). Los

«eXpresos», 313 vehiculos de
color rojo, circulan sélo en vias
propias y cargan los pasajeros
de plataformas a nivel en los
terminales integrados o en las
especiales estaciones tubula-
res. Los «alimentadores» son
310 autobuses convencionales
de color naranja que conectan
los sectores residenciales con
los terminales integrados. Los
«intervecinales» son 150 auto-
buses de color verde que co-
nectan los terminales de vecin-
dario evitando las zonas centra-
les. Los «directos», 156 auto-
buses especiales de color plata,
refuerzan las lineas con mayor
demanda y se detienen s6lo en
las especiales estaciones tubu-
lares. Operan todavia 666 auto-
buses, de color amarillo, que
conectan los vecindarios con el
area central pero que no forman
parte del sistema integrado.

Laapuesta, evidentemente gana-
dora, fue la de responder eficaz-
mente a la demanda de transpor-
te ptblico utilizando sélo la red
de autobuses, enormemente mas
gconomica y de mas rapida
construccion que un tren subte-
rraneo. Hoy, si bien Curitiba tie-
ne la mas alta concentracion de
vehiculos entre todas las ciuda-
des brasileias, el frdfico fluye
regularmente, controlado pero
nunca congestionado. Esto por-
que circulan menos vehiculos y
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los autobuses mantienen una
velocidad de 20Km/hora (con-
tra los 7 de las grandes ciuda-
des). Un resultado alcanzado
con los instrumentos de la pla-
nificacion, pero también con
una atencién constante al pro-
greso técnico. Los autobuses
| son mas confortables que el
[ promedio; al crecimiento de la
I demanda se ha respondido con
medios de mayor capacidad —
los articulados, ahora los biar-
ticulados, en el futuro los me-
dios sobre rieles—y reducien-
do los intervalos. Cargan y des-
cargan los pasajeros en plata-
formas a nivel, lo que significa
un ahorro del tiempo de parada
calculado alrededor del 30 por
ciento; la gestion informatizada
de la red permite intervenir ra-
pidamente en los puntos de cri-
sis desviando otros medios; los
| «tubos» consienten el pago del
| billete y una espera confortable.

Las dreas verdes

El area de Curitiba estd atrave-
sada por el rio Iguazl y cuatro
de sus afluentes. A partir de los
anos 50, la ciudad, creciendo
desordenadamente, habia inva-
dido las dreas de desborda-
miento de los rios. Los resulta-
dos fueron contaminacion y de-
sastrosas inundaciones periodi-
| casalo largo de todos los anos

| 50y 60. Las acciones de con-

trol ejecutadas hasta inicios de
los 70 fueron las habituales
obras de contencion y canaliza-
cion. La consecuencia era ape-
nas el desplazamiento de las
dreas inundadas y una leve re-
duccion del nivel de las aguas.
Naci6 asf la idea de construir un
sisterna de parques y lagos so-
bre los antiguos lechos de los
rios, de modo de restituirles sus
hoyas originales. Todo se hizo
al limite de lo que las leyes con-
sentian, siendo que en realidad
los fondos de financiamiento
estaban dirigidos a obras de
cementacion. Anhora la ciudad
ostenta 10 millones de metros
cuadrados de parques, es de-
cir, 52 metros cuadrados de ver-
de por habitante. Algunos de
estos parques, todos equipados
con estructuras de servicios,
visitas guiadas, areas de esta-
cionamiento y accesibles los fi-
nes de semana con autobuses
especiales gratuitos, tienen un
gran valor paisajistico. El Glti-
mo de los parques realizados se
orienta a proteger los manan-
tiales; todo el sistema de par-
ques estd destinado a ser el ter-
minal de un complejo sistema
de proteccion y tratamiento de
las aguas.

Un vasto programa de siembra
de plantas a lo largo de las ca-
lles y las plazas de la ciudad se
apoyd en la consigna; «nosotros

panemos la sombra, ustedes la
sillay el mantenimiento». Todas
las dreas boscosas privadas es-
tan registradas, las nuevas urba-
nizaciones deben ceder a Ia ciu-
dad el 35 por ciento del drea a
fines de conservacién ambien-
tal, mientras que se conceden
incentivos fiscales y de superfi-
cie construible a los propietarios
Que se comprometen a mante-
ner los bosques incluidos en las
tierras de su propiedad.

El tratamiento de la
basura

Curitiba es también una ciudad
del llamado tercer mundo, por
tanto no debe producir sorpre-
sa el que ella se apropie de al-
gunos de los temas de la plani-
ficacion en los paises en vias de
desarrollo. La cuestion de la
recoleccion y el tratamiento de
la basura se cuenta entre los
que adquieren caracteristicas
particulares (y que éstas no
sean utilizables también en
otras latitudes es algo que esta
por demostrarse). En la ciudad
operan dos programas fuerte-
mente influenciados por la re-
flexion acerca del desarrollo
sustentable. El primero —«la
basura no es basura»— apun-
fa a la extension del reciclaje.
Los habitantes son invitados
—incluso a través de acciones
propagandisticas, mimicas, even-

tos escénicos dirigidos sobre
todo a los nifios de las escue-
las— a separar los desechos no
0rganicos que son recogidos se-
manalmente por un vehiculo es-
pecial. Para el tratamiento de
mas de 100 toneladas al dia se
ha equipado una instalacion
donde encuentran trabajo sin-
techos y ex alcohdlicos. Se cal-
cula que la sola recoleccion de
papel reciclado, seleccionado
en casa, equivalga a 650.000
arboles anuales.

El segundo programa es el de
«compra de basura». Este fun-
cionaen las favelas, donde vive
el 10 por ciento de la poblacion.
Larecoleccion con camiones de
basura es impedida a menudo
por la ausencia o la insuficien-
cia de las vias de acceso. £l re-
sultado es la acumulacién de
basura al abierto, con dafios
crecientes a la salud publica.
Por esto los habitantes son invi-
tados a vender las bolsas de ba-
sura en los puntos de recolec-
cion por el precio de un billete
de autobus o su equivalente en
productos alimenticios. El costo
para la municipalidad es menor
y los habitantes ganan algo.

La comunicacion
Siempre se ha otorgado una

gran importancia a 1a comuni-
cacion con los ciudadanos y a



la construccion de una fuerte
conciencia civica. No hay ini-
ciativa de la administracion que
no sea ampliamente publicita-
da: es evidente un esfuerzo con-
tinuo para favorecer el proceso
de identificacion del pablico
con la ciudad. Esto se refleja
también en el aspecto fisico de
esta dltima. Los «tubos», para-
das especiales de autobus pro-
yectadas en el marco de la nue-
va red integrada, han entrado en
el imaginario popular, mientras
que se ha tenido un especial cui-
dado en el disefio de los objetos
mas comunes del mobiliario ur-
bano: bancos, marquesinas, ca-
binas telefonicas, etc. El senti-
do de pertenencia y de orienta-
cion es favorecido por la pre-
sencia de elementos repetidos
y particularmente significativos:
el color de los autobuses iden-
tifica su funcin dentro de la
red; al fado de las escuelas més
importantes se han construido
edificios para las actividades
complementarias idénticos y de
fuerte impacto visual; siempre
para las escuelas se esta pro-
yectando un tipo dnico de bi-
blioteca modular de planta cir-
cular: el faro del conocimiento;
algunos vecindarios de fuerte
caracterizacion étnica (polacos,
italianos) han sido dotados de
portales de ingreso, resultado
de concursos realizados entre
jovenes arquitectos. Los nuevos

pargues no sdlo estan bien
equipados, sino ademas dota-

dos de todas las indicaciones
de caracter naturalistico que sir-

ven para identificarlos mejor. Lo
mismo vale para los programas
de educacion ambiental en las
escuelas y para los de seleccion
de los desechos. También aqui
gréfica, eslogans, objetos tien-
den siempre a comunicar, a en-
fatizar, a subrayar un motivo de
orgullo.

Traduccion: M.N.
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RESUMEN

Las ideas, principios y conceplos
que dieron inicio a la profesion de
Urbanista son presentadas y ana-
lizadas en esta reflexion. Luego de
un pasaje por el contexto interna-
cional que ha inspirado la ense-
fianza y la concepcion profesional
del urbanismo, se resefael origen
de la formacién profesional de ur-
banistas en Venezuela, y se expo-
ne la experiencia, unica en el pafs,
acumulada por la Universidad
Simén Bolivar, en veinte anos im-
partiendo ensefianza y graduando
profesionales urbanistas.

INTRODUCCION:
el principio organizador
del urbanismo

La gran ciudad es un caos. En
a gran ciudad se vive mal. Asi
se expresan muchos habitantes
de metropolis latinoamericanas.
Asi habla el caraquefio. EI des-
orden urbano y Sus consecuen-
cias sobre la calidad de vida
parecieran condiciones intrinse-
cas de toda gran ciudad; como
si por naturaleza, el crecimien-
to urbano generase mas proble-
mas que ventajas. La solucion,
siguiendo esta opini6n, serfa
frenar el crecimiento urbano
(Negrén, 1995).

El urbanismo se funda en una
vision contraria a esa expandi-
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