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0. ABSTRACT

La adopcion de un desarrollo general tanto urbano como arquitecténico que no
corresponde a un contexto especifico, es una de las causas mas critica derivada a
partir del crecimiento poblacional y su distribucion urbana. Dentro de este contexto las
ciudades crean imagenes, valores e ideologias, las cuales pueden ser tangibles, a
través de la realizacion de desarrollos urbanos, o intangibles a través de
particularidades que definen el dominio metropolitano (Douay, 2015). Son ellas las que
articulan el dificil equilibrio, cada vez mas fragil, de las nuevas complejidades sociales
(Jarauta, 2002).

El caso de Vancouver no es ajeno a esto; el desarrollo del vancuverismo como la
representacion de un modelo urbano de alta densidad caracterizado por altas torres
delgadas, una red interconectada de espacios publicos y una correspondencia con la
naturaleza, entre otros elementos, ha coincidido con el reconocimiento del mismo
como una ciudad habitable interpretando su modelo y su imagen como referentes en el
contexto de disefio urbano mundial. El atractivo y el éxito con el cual el vancouverismo
se percibe estimularon el interés tanto regional como global, dando lugar a la adopcién
de este modelo como una nueva solucién urbana. La concepcion de este modelo,
catalogado como exitoso, y la relevancia que este podria tener para otros entornos
urbanos son cuestiones relacionadas directamente con un entendimiento claro de las
ideologias y elementos que se encuentran comprendidos en la nocion del
vancuverismo.

No obstante, la percepcibn de que este surge como un modelo importado se
manifiesta con facilidad y con un peso substancial debido a la constante influencia que
tuvo durante todo su desarrollo y principalmente por la similitud de caracteristicas
procesales de su arquitectura. Resulta dificil de refutar esta percepcion errénea por el
simple hecho de que hacerlo requiere contar una historia mas precisa acerca de como
este modelo se fue desarrollando dentro de su region y contexto (Walsh, 2013).

De manera de alcanzar los objetivos planteados realizamos una aproximacion
metodoldgica cualitativa, en donde definimos los principales conceptos e ideas sobre
ciudad habitable para luego trasladarlos a la ciudad de Vancouver y ver qué elementos
se reflejan ahi. Mediante el andlisis del modelo urbano generado en esta ciudad, se
buscara dar respuesta a la nocion de lo que es el vancuverismo, qué elementos los
conforman, como funciona y que lecciones relevantes puede dejar este modelo al
urbanismo contemporaneo. La investigacion pretende dar foco no solamente a
aquellos elementos que constituyen parte de la identidad del modelo, sino que también
explorar el proceso evolutivo de adaptacion que esta ciudad sufrié en respuesta a un
contexto cultural, econdmico y fisico singular.


https://www.researchgate.net/profile/Nicolas_Douay
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1. INTRODUCCION

Dada la propia naturaleza del hombre, éste busco siempre sobreponerse como
sociedad a su entorno y transformarlo segin sus necesidades. Quizas, una de las
primeras herramientas del hombre que lo acompafio durante todo el proceso de
ocupacion de la Tierra, y que actualmente es protagonista en el proceso de
globalizacion, es el concepto de ciudad (Bosque, 2008); un concepto tan dinamico y
amplio que hoy en dia abarca diferentes planos sociales, culturales, econémicos y
politicos de la sociedad contemporanea. Segun Gordon Childe” (1936) el origen de la
ciudad constituyé una de las primeras victorias del hombre frente a la naturaleza
marcando asi el inicio del dominio de la humanidad sobre la Tierra como un medio de
ordenacién del espacio y un nuevo punto de partida en la relacion hombre-medio.

La situacién contemporanea plantea un contexto de metropolizacion en la cual mas de
la mitad de la poblacion mundial habita en nucleos urbanos. Con un estimado del 70%
para dentro de tres décadas es evidente que este vinculo hombre-medio es cada vez
mas subordinado, lo que indica una tendencia a un proceso irreversible de cambio a
nivel global. Esta creciente dependencia fija naturalmente nuevas interrogantes y
problemas para la arquitectura contemporanea tomando especial relevancia el disefio
y los planes urbanos como posibles soluciones de consolidacion urbana, pero que a su
vez suponen cada dia mas un reto para arquitectos, urbanistas, empresas y 6rganos
publicos.

La ciudad, por lo tanto, se ha convertido en uno de los focos centrales de la discusion,
transformandose esta en el espacio responsable de articular todas las variantes
culturales, sociales, y antropolégicas con las cuales la arquitectura contemporanea
dialoga (Jarauta, 2008). El reto medioambiental y el confort humano se manifiestan
como principales actores y promotores de la actividad urbana y obligan a la
exploracion de nuevos sistemas operativos que logren la integracién y armonia entre
ambos como finalidad primordial.

Abarcando ambas probleméticas, es que surge el concepto de ciudad habitable. A
pesar de que este concepto ha sido usado de varias maneras durante décadas como
elemento principal en el glosario de la planificacion urbana, ha comenzado sélo
recientemente a ser parte de la psique publica (Seisdedos y Mataix, 2011).

La ciudad habitable busca comprender la globalidad de los elementos relacionados
con la calidad de vida e igualdad social teniendo siempre en cuenta el impacto y
repercusiones medioambientales. La adaptacion de un sistema urbano que aporte al
desarrollo social, mental, fisico y el bienestar en general de sus habitantes son
principios relacionados a esta idea de habitabilidad y se encuentran estrechamente
relacionados con la infraestructura y servicios que ofrece una ciudad.

* Todos las citas bibliograficas y conceptos mencionados en esta investigacién que tengan procedencia
de habla inglesa fueron traducidas por los autores de esta investigacion.



El facil acceso al transporte, la comunicacion, la vivienda accesible, agua potable y
espacios verdes son solo algunos factores importantes para que una ciudad sea
catalogada como “habitable”. Como crear ciudades con estas cualidades que velen por
el bienestar de sus ciudadanos es, por tanto, un reto para los gobernantes del siglo
XXI (Seisdedos y Mataix, 2011).

El ejemplo de Vancouver es digno de reconocimiento cuando se habla de ciudades
habitables. Esta ciudad canadiense ha provocado un interés global a partir del siglo
XXI debido a su patrén de desarrollo urbano que posee caracteristicas propias
asociadas con el concepto de habitabilidad. Tanto es asi, que Vancouver ha sido
nombrada seis veces consecutivas como la ciudad mas habitable entre el 2005 y 2010
por la unidad de negocios Economist Intelligence y actualmente se posiciona dentro de
las tres ciudades mas habitables del mundo.

El reconocimiento de Vancouver como una ciudad habitable ha coincidido a su vez con
el surgimiento del término vancouverismo, un término utilizado para catalogar este
modelo urbano que comenzé a desarrollarse a partir del desapego de las imposiciones
globales del modernismo. El vancouverismo se caracteriza a grandes rasgos por una
arquitectura de rascacielos delgados de usos mixtos, un sistema interconectado de
parques y espacios publicos, un paisaje de calles orientado hacia peatones, la
proteccion de vistas urbanas, una eficaz red de transporte publico y un profundo
respeto por la naturaleza.

Mediante la aplicacion de estos elementos es que también se busca consolidar la
estructuracion mono céntrica como principal atraccibn y promotor de actividad,
impidiendo el surgimiento de areas de centralidad generadas por la complejidad y
diversidad urbana. Estos elementos engloban en lineas generales algunos de los
componentes que forman parte de la férmula de vancouverismo, y que, si bien en
otros entornos urbanos pueden ser encontrados individualmente, es a través de su
combinacién que forman parte de algo diferente que contrasta con la mayoria de las
ciudades de América del Norte.

En teoria, los modelos preexistentes de desarrollo urbano podrian haber sido
utilizados en Vancouver para amortizar las cambiantes condiciones politicas,
econdmicas y culturales que transformo la ciudad, y sin embargo este no fue el
resultado. En contraposicién, surgié algo nuevo y diferente y desde una
perspectiva urbana y arquitecténica es de gran interés porque alude a que a
pesar de que las condiciones expresadas son relevantes, existe algo mas en el
trabajo de Vancouver que vale la pena examinar (Walsh, 2013, p.5).

Del reconocimiento global es entonces, que surge un interés generalizado en este
fendbmeno urbano que da a lugar al cuestionamiento de su origen, configuracion y
aplicacion. Si bien es ilégico considerar que un mismo modelo urbano pueda ser
aplicado en cualquier contexto, resulta irénico el saber que este efectivamente se ha
intentado y continla siendo exportando a otras ciudades del mundo en busca de
resultados similares como lo es el caso de Toronto, San Francisco y hasta Dubai. La
comprension de lo que es el vancouverismo y la importancia que este pueda tener
para otros entornos urbanos implica entender el funcionamiento, influencias y por
sobre todo el origen de cada uno de los elementos que lo componen.






1.1 OBJETIVOS

Sin lugar a duda no todas las caracteristicas del vancouverismo se originan de reglas
0 principios generales, sino que nacen de un proceso, el cual involucra tanto factores
exteriores como una fuerte participacion local del Estado, arquitectos y ciudadanos.
Por esta misma razén es que uno de los aspectos mas importantes del andlisis sera la
comprension de las condicionantes responsables de la configuracion actual de la
ciudad y el destaque de los agentes que promovieron la expansién del vancouverismo.

Esta investigacion entonces, buscard por medio del analisis de su evolucién urbana
ofrecer fundamentos para demostrar como este patron de desarrollo urbano surge
como respuesta de un entorno y un contexto caracteristico que busca adaptarse a las
variables y cambiantes condiciones locales, analizando el rol que juega la participacién
y las politicas internas dentro de esta ciudad contemporanea. En sintesis, se pretende
respaldar la afirmacion de que este no es un modelo importado, sino que surge como
consecuencia de politicas y practicas locales.

Debido a que esta investigacion pretende explorar el desarrollo histérico de un modelo
urbano a partir del concepto de habitabilidad, resulta imprescindible previo al estudio
de este, presentar el concepto del mismo y luego a la ciudad. La estructura con la que
se despliega esta investigacion por lo tanto parte con los diferentes enfoques que
involucran la nocion de habitabilidad para luego presentar lo que es la ciudad de
Vancouver hoy en dia, introduciéndola a partir de su implantacion en el marco regional
seguidamente de un enfoque local.

Una vez introducida la ciudad de Vancouver, la investigacion retoma los origenes y los
principales antecedentes que configuraron la ciudad en un comienzo. La justificacion
de esta estructura nace en consecuencia a que Vancouver es una ciudad joven
(actualmente 130 afios) y por ende sus antecedentes, no tan remotos, tienen una
fuerte influencia en el desarrollo de este modelo urbano actual. Por esta razén el
estudio de los primeros planes y configuraciones urbanas se presentan posteriormente
de introducida la ciudad.

El andlisis urbano del modelo comienza en un quinto capitulo; en un principio se
propone el estudio del vancouverismo a partir de un marco de cinco elementos
orientados hacia aquellos que constituyan parte indispensable de la identidad de
Vancouver y se muestren como elementos interesantes de estudios desde un
encuadre arquitecténico. Debido a que cada uno de estos elementos tiene diferentes
origenes, es que se justifica su desarrollo individualmente. No obstante, el estudio se
realizara frente a la implicancia de comprender el modelo como una configuraciéon
hibrida mas que como una mezcla de elementos independientes conservando los
vinculos y aspectos relativos entre ellos.

La metodologia de esta investigacion consiste en analizar como la gestion de cada
uno de los elementos elegidos, que hacen de Vancouver una ciudad nominada varias
veces como la mas habitable, han sido el resultado de un proceso de planificacién
urbano especifico de esta ciudad, en donde se contemplan de la mejor manera las
necesidades de buenos servicios en un centro urbano altamente poblado.



1.2 JUSTIFICACION DEL TEMA

La planificacién del siglo XX, como lo plantea Peter Hall (1998), representa
bésicamente la reaccion a todos los problemas y males de la ciudad del siglo XIX. Bajo
este mismo lineamiento, las ciudades del siglo XXI buscan lidiar con los problemas
derivados de las ciudades del siglo XX como lo es la dispersion urbana, el trafico y la
creciente demografica. Pero la urbanizacion y el aumento de las densidades no solo
representan una cuestion problematica para la sociedad contemporanea, sino que
también puede verse como una oportunidad de consolidacion urbana, con la cual,
mejorar el equilibrio social entre el hombre y su entorno. La ciudad de Vancouver es
un caso que expone como a partir de un modelo urbano se ofrecen nuevas lecciones
que se centran en mejorar los procesos de desarrollo de un urbanismo innovador, de
manera de comprender mejor la contribucién que el conocimiento del disefio local
puede desempenfar para facilitar una revitalizacion urbana exitosa.

La exploracién y el andlisis del estudio de la ciudad de Vancouver nace a partir de la
curiosidad de la reputacion internacional que esta tiene, dado sus altos estandares en
urbanismo y disefio. A partir de esta peculiaridad es que surgen caracteristicas propias
con la cual esta se identifica y se diferencia con otras ciudades. A su vez, resulta
interesante como pese a la cercania con Estados Unidos (apenas 50 kilometros) la
trama urbana y arquitectonica de Vancouver se muestra diferente respecto de las
imposiciones globales del modernismo, principalmente en su area metropolitana.

Vancouver ofrece una vision de integracién humana por medio de la participacion cada
vez mas interactiva, asociada entre los residentes urbanos y su gobierno local. El
potencial de las relaciones ciudadano-gobierno en la planificacion y gestion de la
ciudad, sugiere diferentes posibilidades para el liderazgo y nuevas direcciones futuras
que resultan interesantes de indagar. Consideramos que la ciudad de Vancouver se
muestra como un caso de estudio atractivo a través del cual se exploran los retos de
planificacion de las regiones urbanas habitables por medio de un modelo urbano
catalogado como exitoso, donde existe una busqueda constante por reafirmar el
concepto de ciudad habitable.
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2. CONCEPTO DE CIUDAD HABITABLE

El programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente, UNEP por sus siglas en
inglés, en uno de sus estudios observo que las ciudades constantemente se enfrentan
a periodos de transformaciones. A lo largo del tiempo se destacan al menos dos de
estas moadificaciones. En el siglo XIX en un proceso de transformaciéon econémico,
social y tecnoldgico las ciudades pasaron a convertirse en ciudades industriales;
eliminando los limites amurallados, creando vias de transportes, generando grandes
grupos de viviendas para los trabajadores y adquiriendo infraestructura sanitaria para
lograr ciudades mas salubres. En el siglo XX ocurre una segunda transformacion,
debido a la llegada del automovil, lo cual generé un ajuste en las escalas de las
ciudades. El automdvil trajo consigo la posibilidad de trasladarse con mayor velocidad,
concentrar ciertos sectores de la ciudad y también generé la posibilidad de nuevos
vinculos dentro de la misma. Esta transformacion complementariamente logré un
desarrollo de distritos financieros y comerciales, edificios en gran altura y viviendas en
las periferias de las ciudades.

Actualmente, en una nueva evolucién hacia ciudades eco eficientes se busca la
utilizacion de energias renovables, el reciclaje de residuos, la disminucion de las
emisiones de dioxido de carbono resultando en una organizacién del trafico automotriz
mas eficiente.

Vegara y De las Rivas (2004) plantean en su libro que, el potencial de innovaciéon de
las ciudades en un mundo cada vez mas global e interrelacionado va a depender de la
competitividad econdmica, la calidad de vida, el equilibrio social y la sostenibilidad
ambiental que necesita ser respaldado por la capacidad colectiva.

La definicién de ciudad habitable es interpretada a través de distintos enfoques (social,
econdmico, ambiental), que se sustentan mediante principios claves: accesibilidad,
equidad, espacios publicos atractivos y calidad de vida (Timmer y Seymoar, 2005). A
continuacion, vamos a presentar varios de estos distintos abordajes:

Gehl en su libro Ciudades para Personas manifiesta que la ciudad habitable puede ser
una meta en si misma, y a su vez es el punto de partida para una planificacién urbana
con cualidades que hacen a una ciudad segura, sostenible y saludable. El gran desafio
de los urbanistas, para que la sociedad se conecte entre si en forma directa, radica en
proponer suficientes espacios para el movimiento de las personas y lugares de
estancia. “La ciudad habitable requiere de una estructura compacta, una densidad
razonable de poblacién, distancias Optimas para ser transitable a pie o en bicicleta y
una buena cualidad espacial urbana” (Gehl, 2010, p.69).

La calidad de vida es un factor muy importante para las ciudades habitables. En el
ambito de la planificacion urbana la “calidad de vida” se centra en aspectos de la vida
en comunidad y en indicadores de bienestar social. Los urbanistas al hablar de
mejorar la calidad de vida se refieren generalmente a actuar sobre las condiciones
externas que contribuyen a la calidad de vida, ya sea tener acceso al transporte
publico, vivienda, educacién, poder contar con espacios abiertos, oportunidades de
recreacion, vivir en una comunidad segura y lograr un sentimiento de pertenencia
sobre la ciudad (VanZerr y Seskin, 2011).
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Gehl (2010) puntualiza que no es el numero de habitantes ni el tamafio de la ciudad lo
que importa, sino la sensacion de que la ciudad te invita a una vida urbana variada y
compleja, donde las actividades sociales y recreativas se mezclan con el trafico
peatonal. Restaurantes, comercios y monumentos tienen que situarse en lugares que
exista un gran flujo de personas y a distancias razonables para realizarlas a pie, de
este modo se combina lo funcional con lo placentero. “Las palabras claves para
estimular la vida en la ciudad son: rutas compactas, racionales y directas, espacios
con dimensiones moderadas y una clara jerarquia de espacios importantes” (Gehl,
2010, p.67).

Por su parte Hahlweg (1997), plantea que una ciudad habitable es una ciudad donde
se puede tener una vida saludable y que la ciudad sea fécil de recorrer ya sea a pie,
bicicleta, transporte publico e incluso en auto cuando no hay otra opcién. La ciudad
habitable lo es para todas las personas, por lo que tiene que ser atractiva, valiosa y
segura. Ademas, la ciudad debe ofrecer facil acceso a zonas verdes y espacios
publicos, donde los habitantes se encuentren y dialoguen.

Salzano (1997), se refiere a la ciudad habitable como un vinculo entre el pasado y el
futuro. La ciudad habitable respeta la historia, conservando los signos propios de cada
lugar. Ademas, explica que una ciudad habitable lucha por la conservacién de los
recursos naturales ya que una ciudad habitable es también una “ciudad sostenible”;
teniendo presente que es necesario satisfacer las necesidades de la sociedad, pero a
su vez es necesario contemplar las necesidades de las generaciones futuras. Por otro
lado, una ciudad habitable también debe ser construida o transformada para que sea
una red continua, donde los espacios publicos sean los centros de la vida social y la
red estructuradora permita unir todos los sitios a través de ciclo vias 0 caminos
peatonales.

Evans (2002), considera dos factores para la habitabilidad en las ciudades. Por un
lado el “sustento” lo que significa la posibilidad de empleos con salarios acordes a los
alquileres y acceso a los servicios, y por otro la “sostenibilidad ecolégica”, los medios
de vida tienen que ser sostenibles, conservando siempre la calidad del ambiente.

Higueras (2008), afirma que la ciudad habitable tiene como protagonista a los
peatones, para eso al proyectar se tiene que tener en cuenta la escala de los
recorridos. Las actividades comerciales tienen que estar integradas de forma que se
genere una red de espacios publicos y zonas verdes de calidad. Agrega que la ciudad
habitable es una ciudad sana, sin contaminacién ni ruidos, segura y amigable.

Segun varios estudios se prevé para el 2025 una transformacion territorial, cerca del
70% de la poblacién mundial sera urbana, “habra mas de 30 mega ciudades, con mas
de 8 millones de habitantes, y mas de 500 ciudades con mas de un millén de
habitantes” (Vegara y De las Rivas, 2004, p.269), lo que genera un desafio social,
estructural y ambiental extraordinario. Sea o no realidad esta prediccion entendemos
que se tiene que tener en cuenta el significado de la ciudad habitable para poder
aplicarlo y logar una ciudad con calidad de vida adecuada.

Las ciudades que tengan mas éxito en el futuro seran las que consigan un
equilibrio inteligente entre los diferentes componentes de la trilogia urbana:
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competitividad econdmica, cohesion social y sostenibilidad ambiental. En el
futuro, las ciudades grandes, medianas o pequefias van a conseguir ventajas
competitivas resaltando su identidad y fortaleciendo sus conexiones globales
(Vegara y De las Rivas, 2004, p.295).

Se puede concluir que desde el punto de vista urbanistico, la ciudad habitable necesita
de alta densidad de edificios, concentracion de viviendas y lugares de trabajo, pero la
combinacién de adecuados espacios y gente que quiera utilizarlos son realmente las
caracteristicas que hacen a una ciudad habitable.

Gehl (2010), utiliza de ejemplo el centro de Sidney y el barrio Soho en Nueva York
para explicar esta sensacién de “espacios adecuados”. Por un lado, el centro de
Sidney estd dominado por edificios de gran altura lo que provoca que las calles sean
oscuras Yy ruidosas con fuertes vientos; las calles permiten una correcta movilidad,
pero no son atractivas. El barrio Soho, siendo menos denso, pero catalogado
igualmente como de alta densidad, cuenta con edificios en menor altura lo que logra
gue los rayos del sol incidan sobre las calles generando una atmosfera mas agradable
y mejor calidad en los espacios de la ciudad.

Otro ejemplo en el cual se basa, son en las tiendas de Apple, las cuales en las
principales ciudades se imponen como grandes estructuras transparentes
convirtiéndose en una parte visual de la ciudad. “Por el contrario, otros comercios,
sobre todo los supermercados, que se constituyen como entes aislados de la vida
publica, cerrados herméticamente mediante muros divisorios, vidrios oscuros o
carteles de publicidad, empobreciendo asi la experiencia urbana” (Gehl, 2010, p.149).

Los pisos inferiores de los edificios también tienen una influencia decisiva en el
espacio de la ciudad, ya que son las fachadas con las que el peatdn interactia;
cuando se ofrecen fachadas interesantes con detalles y significado las distancias se
hacen més cortas, sin embargo, con fachadas cerradas y monétonas se genera una
experiencia para el peatdn sin sentido y agotador (Gehl, 2010).

Con el fin de una mejor comprension del trabajo este capitulo propone ser
suficientemente amplio respecto a las distintas visiones y enfoques de la ciudad
habitable. A continuacién, desarrollamos los siguientes puntos que son importantes
para el entendimiento de la misma: enfoque humano-peatonal, enfoque eco-
sostenible, enfoque tecnolbgico, enfoque participativo y por dltimo los criterios de
evaluacién donde puntualizamos las pautas que se manejan para realizar rankings de
las mejores ciudades habitables y de este modo definir ciudades referentes. Luego
cuando hablemos de vancouverismo y la relacion de este con la ciudad habitable nos
centraremos especificamente en las dimensiones de ciudad habitable que son
relevantes para el trabajo: espacios publicos y vinculos urbanos activos, arquitectura,
conos visuales, movilidad y transporte y sectorizacién de la ciudad.

2.1 ENFOQUE HUMANO-PEATONAL
En los ultimos afios la ciudad se vio fuertemente afectada con los ideales urbanisticos

modernos y la invasion del automavil. En ciertas ciudades la planificacion de la misma
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se centrd en torno a los vehiculos, lo que generé que el caminar sea inviable en
algunos sectores. En el siglo XXI, la ciudad funciona como un gran lugar de encuentro
social, por lo que el urbanismo no puede estar al margen de los cambios que afronta la
sociedad debido a la globalizacion y los avances tecnolégicos. Se necesitan nuevas
respuestas a las necesidades actuales por que los planteamientos urbanisticos
tradicionales son insuficientes (Vegara y De las Rivas, 2004).

El sistema de transporte es uno de los aspectos mas importantes en las ciudades ya
gue define en gran parte aspectos de disefio urbano, e incide de manera directa sobre
la vida de las personas. En las Ultimas décadas el nimero de automaviles incrementd
enormemente, generando trafico y problemas para el medio ambiente ya que es uno
de los medios de transporte que mas energia consume. Por este motivo el objetivo
hacia una ciudad habitable es buscar proporcionar espacios aptos para ciclistas y
peatones como una posible solucion a este gran problema y lograr un caracter
proactivo sobre el medio ambiente.

Se prevé que el numero mundial de automéviles aumente de 1000 millones de
hoy a 3000 millones para el 2050 y especialmente en las zonas urbanas ya que
se espera que dos tercios de la poblacién mundial vivan es estas zonas (Hager y
Dassen, 2014 p.119).

La acumulacién de vehiculos crea un ambiente con impactos negativos para la calidad
de vida de las personas, pero si la infraestructura es de mala calidad, por ejemplo: no
existe separacion fisica entre diferentes modos de transporte, ausencia de pavimentos
peatonales, niveles de contaminacion y de ruido alto, la gran mayoria de los
ciudadanos eligen el automévil como forma de transporte, aunque sean distancias
cortas.

Debido a estos motivos, surgen proyectos como Smart Mobility que reflejan este
interés por reducir las emisiones de dioxido de carbono, crear espacios con caracter
de sostenibilidad y lograr una eficacia energética en las ciudades. Estos programas
proponen el uso de energias renovables y potencia el uso del transporte publico y el
no motorizado (Pozueta, 2000).

Esta busqueda hacia un disefio de futuro no necesariamente es exclusiva para
las ciudades altamente desarrolladas, puede lograrse a través de niveles de
coherencia e igualdad segun cada desarrollo, logrando sus propias ventajas
competitivas y objetivos; para eso es necesario la colaboracién de los diferentes
actores de la ciudad (Vegara y De las Rivas, 2004, p.294).

En definitiva, se debe tener en cuenta estrategias econdémicas aptas para cada ciudad,
logrando un equilibrio entre las necesidades de los ciudadanos y la sostenibilidad
economica. Asimismo, se debe tener presente que la dispersion urbana “fenédmeno de
propagacion de la ciudad hacia la periferia de la zona urbana, es el enemigo de la
ciudad sostenible"(Vegara y De las Rivas, 2004, p.274) por lo tanto, es necesario un
disefio de ciudad capaz de generar recorridos accesibles a todos y con cierta
concentracion de servicios.
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Ciertas ciudades, como Copenhague y Melbourne, han formulado las directrices
generales de un plan que explica como lograr esta operacion de alentar a la
poblaciéon a caminar y a andar en bicicleta lo mas que pueda, tanto en &reas
urbanas consolidadas como en las nuevas (Gehl, 2010, p. 113).

Gehl (2010), expresa que lograr estimulos para que las personas cambien sus habitos
y adopten el cambiar o circular en bicicleta como forma de transporte habitual es un
objetivo dentro de la planificacion de la ciudad. Disefar veredas mas anchas,
pavimentadas con materiales de mayor calidad, plantar arboles para lograr sombra,
remover obstaculos innecesarios y mejorar la luminosidad son elementos
determinantes para lograr dicho objetivo.

Otro de los aspectos sociales mas importantes para el desarrollo urbanistico de una
ciudad habitable es la importancia de espacios publicos y pulmones verdes dentro de
la misma ya que se consideran como un indicador de calidad urbana. Whyte, urbanista
norteamericano, afirma que “el sistema de espacios publicos en la ciudad son las
arterias por las que fluye el liquido vital, la sangre, que posibilita la vida en comunidad”,
ideas que se van a ver reflejadas en las propuestas de Gehl para la ciudad de
Copenhague, pionera en politicas de peatonalizacién (Blasco, 2015, p.1).

En relacion al Medio Ambiente, podemos decir que existe una relacion directa: el
aumento de espacios verdes incide en la reduccién de gases contaminantes lo que
mejora la calidad de vida de la gente y a la vez genera un valor estético. Asimismo,
aquellas ciudades que intervienen para mejorar los espacios publicos son también las
que promueven un mejoramiento en las condiciones de movilidad de peatones y
ciclistas. La UNEP (2011) define a las ciudades verdes como aquellas que son
amigables con el medio ambiente; teniendo un control sobre los niveles de polucion,
emisiones de carbono, consumo de energia, cantidad de residuos.

Falcén (2007) asegura que “los ciudadanos valoran positivamente las zonas verdes;
por ello, los barrios residenciales mas deseados son aquellos que cuentan con arboles
en sus calles y muchos espacios verdes” (p.32). Ademas, plantea que es importante la
definicion del equipamiento y el mobiliario urbano de las zonas verdes ya que
determinan las actividades que se van a realizar y por ende tiene que cumplir con las
necesidades sociales del entorno.

En este sentido, una de las piezas clave de los sistemas verdes para una ciudad
sostenible son los parques lineales, que consisten en una cinta continua de
verde que une dos puntos de la ciudad o un conjunto de parques urbanos, y los
enlaza, a su vez, con una masa forestal periurbana (Falcén, 2007, p. 38).

Para conseguir un sistema verde eficiente y equilibrado es necesario combinar zonas
verdes de distintos tamafios y usos que se complementen entre si, “las zonas verdes
dejaron de considerarse como una simple necesidad higiénica en la estructura urbana,
para convertirse en un aspecto fundamental en la vertebracion de dicha trama urbana”
(Falcén, 2007, p.41).
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2.2 ENFOQUE ECO-SOSTENIBLE

A lo largo de la investigacion sobre ciudades habitables surgen términos como
ciudades sostenibles, eco ciudades, ciudades amigables; lograr integrar
consideraciones ambientales en el disefio de la ciudad es de caracter urgente para
poder contemplar el bienestar de la sociedad. Un proyecto de caracter sostenible debe
responder a las necesidades de su entorno, mejorar la calidad de vida de los
residentes y conseguir la participacion ciudadana en el disefio del proyecto (Vegara y
De las Rivas, 2004).

Asimismo, uno de los aspectos mas importantes a tener en cuenta desde el punto de
vista ecologico y desde el punto de vista de la huella ecol6gica que generan las
ciudades son los residuos que se producen. Los individuos siempre produjeron
desechos, sin embargo, el volumen y origen de los residuos cambié a lo largo del
tiempo y la cantidad sigue en aumento.

Kajumulo (2012), ex directora de UN-HABITAT, programa de las Naciones Unidas
para el desarrollo sostenible y planificacién y construccién de un mejor futuro urbano,
plantea que una ciudad ecolégica utiliza la energia eficientemente, reciclando la mayor
cantidad de desperdicios posibles y tratando de disminuir al maximo los residuos. El
mayor reto es difundir éticas medioambientales para lograr conciencia en los
individuos, y lograr politicas de planificacién y construccion ecolégicas para mitigar los
impactos. Es importante implementar la reduccion, reutilizacién y reciclaje de residuos
sélido urbanos en todas las escalas desde lo domestico hasta lo generado en obras,
de este modo evitar problemas sociales, medioambientales y logisticos que crean la
gran cantidad de residuos que se generan en las ciudades.

El Fondo para el Medio Ambiente Mundial (FMAM), apoya programas para lograr a
nivel global que la sociedad y planificadores de la ciudad tomen conciencia sobre el
Medio Ambiente. Por ejemplo, en 1999 el FMAM ayuda a “San pablo a mejorar su
infraestructura de transporte, y a Pekin a mejorar su tratamiento de aguas residuales y
calefaccion urbana” (Global Enviroment Facility, 2015, p.5)

A su vez, programas como Basura Cero tienen como objetivo maximizar el reciclaje,
disminuir los desechos, reducir el consumo y garantizar que los productos sean
fabricados para ser reutilizados, reparados o reciclados y de este modo volver a la
naturaleza o al mercado. Con un enfoque innovador se busca entender y utilizar los
residuos como recursos y materias primas, y ho como desechos, de este modo se
redisefia el actual sistema industrial unidireccional para convertirlo en un sistema
circular (Green Peace, 2011).

El Congreso sobre Estrategias para las Ciudades Sostenibles celebrado en La Haya
(1999) determind ciertos principios y valores: como la calidad de vida, la salud publica,
las preocupaciones ambientales y la cohesion social, deberian convertirse en
elementos integrados en la planificacion de las ciudades. De igual manera, Gaffron,
Huismans y Skala (2008) plantean que para lograr ciudades sostenibles se debe fijar
como objetivo:

e Maximizar el respeto por el entorno natural.
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Minimizar el consumo de energia primaria y de materias primas.
Minimizar los efectos perjudiciales sobre el medio ambiente.
Minimizar la demanda de transporte.

Minimizar la demanda de suelo, para evitar la dispersion urbana.
Maximizar el bienestar de la poblacion.

El sistema de transporte, es otro de los factores primordiales dentro del enfoque
ecoldgico de una ciudad, ya que es responsable de un consumo masivo de energia y
por consiguiente lo que genera mas contaminacién y emision de carbono. Como
mencionamos anteriormente, “dar mayor prioridad al trafico peatonal y al ciclistico
contribuiria a cambiar el perfil del sector de transporte y se convertiria en un elemento
central dentro de cualquier politica sostenible” (Gehl, 2010, p.105).

2.3 ENFOQUE TECNOLOGICO

Teniendo en cuenta las definiciones de ciudad habitable desarrollada por cada uno de
los autores, podemos destacar que los avances tecnolégicos influyen fuertemente en
los caracteres urbanisticos del siglo XXI, ya que permiten un control mas especifico y
la capacidad de analizar el entorno fisico para lograr un entorno éptimo y una calidad
de vida adecuada.

En esta nueva transformacién hacia ciudades mas habitables impulsada por los
avances tecnoldégicos, surge el concepto de Smart City o ciudad inteligente. En el libro
Territorios Inteligentes, Vegara y Rivas definen como Smart Places o Territorios
Inteligentes a aquellas ciudades que alcanzan un equilibrio “inteligente” entre su
desarrollo econémico, social y medioambiental fuertemente modificado en los dltimos
tiempos gracias a las innovaciones tecnolégicas y el desarrollo de las
telecomunicaciones. Estos territorios designan grandes esfuerzos a la renovacion
urbana, al mejoramiento ambiental, a la imagen urbana, al espacio publico “y sobre
todo a la rehabilitacién de areas urbana degradadas fisica, social y econdmicamente”
repercutiendo directamente sobre la sociedad (Vegara y De las Rivas, 2004, p.282).

Estas ciudades inteligentes asumen el compromiso de legar a las generaciones
futuras un territorio mas cuidado que el que han recibido y con intacto potencial
de desarrollo. Hoy dia se comprueba que invertir en paisaje y en la mejora
ambiental de las ciudades y de los territorios es una de las actividades mas
rentables econdmicamente y con importante impacto social (Vegara y De las
Rivas, 2004, p.282).

A su vez, se demuestra que un adecuado disefio urbano permite mejorar la capacidad
competitiva de una ciudad. Kajamulo (2012), plantea que una ciudad inteligente es
capaz de ofrecer sistemas educativos y de salud accesibles y de calidad, promueve el
mantenimiento y aumento de espacios verdes, parques y espacios de recreacion,
inclusion de ciclo vias y caminos peatonales, un sistema de transporte innovador,
seguro y sostenible para todos los ciudadanos, mejoramiento de servicios publicos y
desarrollo de viviendas en las zonas mas pobres.
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Cebrian et al. (2012), definen el propdsito de una Smart City como la “gestion eficiente
entre todas las &reas de la ciudad: urbanismo, infraestructuras, transporte, servicios,
educacién, sanidad, seguridad publica, energia, satisfaciendo a su vez a los
ciudadanos tomando la innovacion tecnolégica y la cooperacion entre agentes
econdmicos y sociales como los principales motores del cambio” (p.16). En su libro se
definen ciertas pautas que las ciudades deben contar para considerarlas como
ciudades inteligentes:

e Infraestructura tecnoldgica: redes de informacibn como mecanismos de
comunicacion, plataformas inteligentes, infraestructuras eco eficientes.

e Estrategia energética: uso de energias renovables, sistemas de almacenamiento y
aprovechamiento de la energia.

o Gestion y proteccidén de los recursos: ordenacion del territorio y de los recursos
basados en criterios de sostenibilidad, cooperacion entre administraciones.

e Servicios: desarrollo de nuevos modelos que permitan integrar servicios publicos y
privados.

o Gobierno: accesibilidad de datos, transparencia en la gestidon, aplicaciéon de
politicas sostenibles.

Por su parte, la arquitecta Ester Higueras (2008) para definir ciudades inteligentes se
basa en los siguientes puntos:

Estudio apropiado de la densidad urbana.

Complejidad y variedad de tipologias y morfologias edificatorias.
Propuestas para usos mixtos.

Sistema de espacios libres y zonas verdes.

Optimizacion de redes de abastecimiento e infraestructura urbana.
Equipamientos integrados a las distintas zonas de la ciudad.
Gestion sostenible del trafico urbano.

Valoracion ambiental del suelo.

Reduccién y reutilizacion de residuos sélidos urbanos.

Pese a que se manejen distintos enfoques, es claro que las ciudades inteligentes
tienen como finalidad actuar sobre el medio ambiente, la calidad de vida de las
personas, la sostenibilidad, la eficacia de recursos y buscan la cohesion y la igualdad
social logrando asi la insercion de todos los ciudadanos.

2.4 ENFOQUE PARTICIPATIVO

El siguiente enfoque trata sobre la participacion social en relacion con la planificacién y
disefio urbano en las ciudades, con el fin de evaluar la incidencia que tiene la
comunidad, en los ultimos tiempos, en el disefio de la misma. Las iniciativas de
participacion ciudadana en el urbanismo determinan una “nueva forma de gobernanza
urbana complementaria al urbanismo tradicional” (Camara, 2012, p.12). “Hoy en dia se
puede afirmar que existe consenso a nivel mundial sobre la necesidad y beneficios de
incorporar a la ciudadania en la gestion publica”, sumado al incremento de la
conciencia sobre los problemas sociales y ambientales, se puede sostener que la
participacion en los dltimos afios ha crecido significativamente.
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Algunos autores plantean que “una de las principales razones de ello es la débil
representacion de quienes han sido democraticamente elegidos, o la falta de estos"
(Fernandez, 2012, p.94-95). Por su parte, Vegara y De las Rivas (2004) plantean que
el denominado Movimiento Social Urbano surge como respuesta a las contradicciones
de la ciudad de la revolucion industrial y ante la gravedad del deterioro, segregacion y
conflictividad social en las ciudades” (p.126).

Hacia mediados del siglo XX, “la participacién social comenz6 a tener ascendente
importancia”, logrando una efectiva aceptacién en diversas partes del mundo” (Mattos,
2005, p.1). Fernandez (2012), profesora de urbanismo en la Universidad de Chile,
afirma que se espera que la ciudadania forme parte de las “cuestiones publicas,
creando y desarrollando organizaciones que representen la diversidad de intereses de
la comunidad. La participacion tiene la virtud de contribuir y generar una relacion de
colaboracién y de respeto mutuo entre el Estado y la ciudadania” (p.98).

El principal fin de la participacion ciudadana pasa por lograr soluciones para la ciudad,
proteger el medio ambiente, mejorar el bienestar colectivo, dandole un mayor
protagonismo en las decisiones a los principales destinatarios, en este caso, a la
poblaciéon. Aunqgue las iniciativas de participacion ciudadana no son algo nuevo, estan
viviendo un momento clave gracias a los cambios de mentalidad y gracias a los
avances tecnologicos, que logran que la participacion sea mas rapido, facil y
econdmica, y a su vez, se logra difundir y ampliar el alcance de la informacién y de
propuestas mas rapidamente. Los elementos de comunicacion y difusion son una
fuente clave para que la sociedad esté informada, de esta manera, personas con
perfiles diferentes a través de redes sociales, paginas webs o aplicaciones logran
conseguir un objetivo compartido: una mejor ciudad (Camara, 2012).

“Participar significa que la gente sea capaz de estar activamente presente en los
procesos de toma de decisiones que atafien a lo colectivo” (Guillen, Saenz, Badii,
Castillo, 2009, p.180), promoviendo los procesos de democratizacion. La OECD,
Organizacién para la cooperacion y el desarrollo econémico (2006), considera que al
fomentar la participacién ciudadana los gobiernos locales dan como resultado mayor
eficacia y efectividad en la actividad gubernamental (Guillen, et al., 2009).

Los niveles de participacion pueden variar dependiendo de las ciudades y el régimen
de las mismas, pero al solicitar y aceptar la participacién ciudadana como proceso de
toma de decisiones “las instituciones publicas se esfuerzan por responder a la
expectativa de los ciudadanos, que esperan que se escuche su voz y que se considere
su punto de vista”. Para que la participacion sea continua, y no Unicamente en
momentos puntuales se crean organismos de caracter permanente para abordar la
gestion urbana desde una perspectiva que integre los diferentes ambitos y sectores en
un mismo organismo (Guillen, et al., 2009, p.185). “La participacion consiste en activar
procesos en que los ciudadanos, en colaboracion por especialistas, puedan incidir en
las decisiones sobre el futuro de la ciudad” (Vegara y De las Rivas, 2004, p.134-135)

Vegara y de las Rivas (2004, p.136) plantean las siguientes condiciones para que una
participacion ciudadana sea efectiva:

e Cohesion moral de los ciudadanos que pretender llevar a cabo una participacion
guiada por unos ciertos objetivos.
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¢ Capacidad de comportamiento organizativo.

¢ Liderazgo competente.

e Conocimiento de los temas en debate para tener una idea mas precisa de los
medios adecuados para conseguir los objetivos.

e Consciencia entre los objetivos que se persiguen y la eficacia del mecanismo de la
participacion.

La propia planificacién debe estar abierta a la participacién, facilitando formas de
comprension del futuro y de sus incertidumbres. No existe un dilema entre
participacion e innovacion. (...) La sociedad urbana debe poner en valor su
potencial colaborativo, reinventar el gobierno urbano al servicio no solo de la
eficiencia econdmica, sino de la construccién de Smart Communities (Vegara y
De las Rivas, 2004, p.143).

La participacion ciudadana busca lograr una mejor calidad de vida para las personas,
formando parte de la planificacion de la ciudad y lograr una ciudad més habitable.
Guillen, et al. (2009) afirma que “las sociedades modernas buscan ejercer el derecho a
la participacion”, buscando un cambio de actitud de los representantes.

En el caso de Vancouver, es posible identificar el inicio del proceso de la participacion
ciudadana con la toma de poder por parte del partido TEAM (el cual sera explorado en
el capitulo 4), a inicios de 1970, dando un enfoque diferente a la sociedad ya que
comienza un aumento de la participacion publica, y en cierta medida la comunidad
forma parte en el proceso de toma de decisiones para la ciudad.

2.5 CRITERIOS DE EVALUACION

Los rankings de ciudades se convirtieron en un instrumento para evaluar el atractivo
de las regiones urbanas. Para evaluar las ciudades habitables Economist Intelligence
Unit (EIU, unidad de negocios independiente dentro del grupo The Economist) en su
ranking anual realiza estudios comparativos en los cuales se evalla y clasifica a las
ciudades en funcién de las diferentes caracteristicas: cultura y medio ambiente,
educacion, estabilidad, infraestructura y salud. Las ciudades se enfrentan a nuevos
retos, y dependiendo de como se afrontan les permite posicionarse como referentes
para otras ciudades.

Segun Economist Intelligence Unit los indicadores mencionados componen un
porcentaje que influyen en el puntaje final de cada ciudad; en el caso de cultura y
medioambiente, este equivale a un 25 por ciento del total y considera la disponibilidad
de eventos culturales y deportivos, restricciones sociales y religiosas, el nivel de
corrupcién y el clima. La educacion representa el 10 por ciento y se mide indicadores
de la educacion publica, la calidad de la educacion privada y su disponibilidad. En
estabilidad se considera la actitud de las ciudades frente a conflictos civiles, militares y
de violencia lo que equivale a un 25 por ciento. Infraestructura por su parte
corresponde al 20 por ciento y se evalla la calidad del transporte publico, de las
conexiones dentro de la ciudad, del sistema de abastecimiento de agua y de energia.
La salud a la cual también le corresponde un 20 por ciento analiza la calidad y
disponibilidad de los servicios de salud publica y privadas.
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Fig. 2.4.0 Imagen referente a los cambios de habitabilidad en ciertas ciudades (izda.) y cuadro
comparativo de las ciudades con mejor y peor calidad de vida (dcha.)

Segun el ranking para el afio 2016, Melbourne se ubica en el primer lugar por sexto
afio consecutivo, seguido por Viena (puntaje de 97.5) y Vancouver (puntaje de 97.3).
De acuerdo al EIU, estas ciudades tienen un buen nivel de vida, buena infraestructura
en su sistema sanitario y bajos indices de delincuencia. Inevitablemente las ciudades
menos habitables son aquellas que sufren de elevados indices de pobreza, agitacion
politica y guerras.
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3. VANCOUVER: REGION Y CONTEXTO

Ubicada al suroeste de la provincia de British Columbia en Canada, la ciudad de
Vancouver se implanta en un puerto natural comprendido entre el estrecho de Georgia
-afluente del océano pacifico- y la cordillera occidental de América del Norte. La
Ciudad esta limitada al norte por el fiordo* de Burrard Inlet, y se extiende 10 kildmetros
al sur hasta el rio Fraser comprendiendo un area de 114 km?. Cabe sefialar, para evitar
confusién, que la ciudad de Vancouver no se encuentra incluida en la isla de
Vancouver — lIsla occidental contigua al distrito de Vancouver —, y que la ciudad
tampoco incluye los distritos limitrofes de West Vancouver y North Vancouver
indicados en la fig. 3.1.0.

La ciudad de Vancouver se enumera como la 4" ciudad méas densa de Norte América
después de Nueva York, San Francisco y ciudad de México, con un aproximado de
5400 personas por km?y 640 mil habitantes segin el censo oficial de 2016. A su vez,
Vancouver ha sido el lugar de una diversidad creciente de culturas, particularmente
asiaticas, aspecto que se refuerza afio tras afio con la llegada de miles de inmigrantes
gue vienen atraidos por la calidad de vida de Vancouver. Actualmente esta es la
ciudad con mayor diversidad étnica en Canada, con un 52% de sus residentes con
lengua materna no inglesa.

Vancouver al igual que su region, se distinguen por su notable patrimonio natural
rodeado por un escenario de mar, llanura al Sur y cercado por las montafias costeras
North Shore al Norte. Este patrimonio natural es, en gran medida el factor responsable
de la configuracion actual de la ciudad, no solo dado por los recorridos panoramicos y
paseos maritimos sino también por la integracion de estos escenarios como elementos
articuladores de la ciudad. Estos paseos maritimos a su vez contienen la peninsula de
Vancouver en lo que se conoce como Stanley Park, el parque urbano mas grande a
nivel regional, que constituye un area de 405 hectéreas anexo al &rea metropolitana.

Si bien su entorno costero montafioso contribuye en gran parte al atractivo de la
ciudad, es el enfoque innovador de Vancouver en materia de planificacién lo que lo ha
dado a conocer como un modelo exitoso. Esta ciudad ha emergido en los dltimos 40
aflos como una ciudad modelo para Norte América, debido a las practicas urbanas y
sociales que se han implementado, para lidiar con la dispersion demografica en busca
de la consolidacibn mono céntrica del area metropolitana. Segun Trevor Boddy, Sub-
Director de Planificaciébn de la Ciudad de Vancouver y uno de los principales
promotores del modelo urbano, Vancouver ha roto muchas de las reglas clésicas de
planificacion urbana en Norteamérica, frenando las intrusiones de las autopistas,
reforzando la diversidad y promoviendo el desarrollo de barrios residenciales céntricos
(Punter, 2003).

Este desarrollo nace, en parte, sobre la base de la desvinculacién de las imposiciones
globales modernistas y de la exploracion de un sistema urbano que sea adaptable a
los retos urbanos actuales. Vancouver ha recibido numerosos premios por su
planificacion (Centro de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos en

! Fiordo: Estrecha entrada de mar creada por la inundacién de un valle excavado o por accion

de glaciares el cual se extiende hacia el interior del terreno. Enciclopedia Britdnica Academic Edition.
Consultado el 16 de enero de 2017.
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1996), y ha sido enumerada como una de las ciudades mas habitables (Economist
Intelligence Unit) gracias a los consistentes altos estandares en la calidad de disefio
de desatrrollo.

John Agnew en su libro Place and Politics de 1987 argumenta como la practica y el
comportamiento politico son caracteristicas propias relacionadas plenamente con el
lugar geografico. Dado que con esta investigacion se busca dar soporte a que el
desarrollo del vancouverismo surge a causa de politicas dentro del contexto local,
resulta imprescindible el andlisis de su lugar y regién como punto de partida. Este
capitulo por lo tanto se divide en dos puntos; el primer punto explora bajo que marco
politico, social y geogréfico la ciudad de Vancouver se implanta actualmente, dando
una visién de su estructura regional y ordenamiento territorial, y el segundo punto
pretende dar foco al &rea de estudio elegida a partir de la zonificacion de 3 sectores
definidos por su arquitectura y su programa.

D

K \ » VANCOUVER

—

[BRITISH COLUMBIA

Fig. 3.0 Columbia Britanica, la provincia mas occidental del Canada

3.1 POLITICA REGIONAL Y ESTRATEGIAS DE PLANIFICACION

Desde mediados del siglo XX, América del Norte ha manifestado un interés en las
estrategias de planificacion regional como respuesta a los problemas relacionados con
la segregacion urbana, la equidad social, la calidad de vida y la proteccion
medioambiental. La region de Vancouver se muestra como un claro ejemplo de este
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nuevo regionalismo que buscan contrarrestar el crecimiento policéntrico y fragmentado
politicamente, el cual muchas veces con demografias y regimenes diversos dan a
lugar a un verdadero mosaico en términos de forma fisica y estructura social (Wheeler,
2002).

Con el objetivo de la coalicion politica, es que en 1962, a cargo de Harry Lash se
adopta la creacién del distrito regional Greater Vancouver (recientemente renombrado
Metro Vancouver en 2007) el cual integra junto a la ciudad de Vancouver otras veinte
municipalidades independientes, un &rea electoral y un tratado de primera nacion®. A
pesar de que estas municipalidades varian sustancialmente en cuanto a su geografia,
area, poblacién y composicion demogréfica, es el distrito regional el encargado de
proveerle todos los servicios de manera eficiente protegiendo la calidad de vida de la
region.

Fig. 3.1.0 Distrito regional Metro Vancouver (en blanco) y el distrito de Vancouver (en rojo)

Metro Vancouver (con su capital en Burnaby) tiene como fin crear un marco para la
toma de decisiones regionales sobre el uso de la tierra, el transporte y la
administracion de los recursos y servicios basicos como lo son el agua potable, el
drenaje y la calidad del aire y la vivienda economica entre otros. A su vez, este se
encarga de la gestion del crecimiento regional por medio de la adopcion de planes
estratégicos y funciona como un foro de discusion en donde se plantean temas
significativos de la comunidad a nivel regional.

2 Segun la terminologia oficial; Tratado de primera nacién es un término que entré en uso comun en los
afios 70 para substituir la palabra "indio". Aunque el término primera nacién es ampliamente utilizada, no
existe una definicion legal de la misma. Entre sus usos, el término "pueblos de las Primeras Naciones"
se refiere al gobierno de los pueblos indigenas de Canada; en el caso de Metro Vancouver es la
llamada Tsawwassen.
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Si bien este funciona como el medio regulador de la administracién de los servicios
regionales, la planificacion regional y municipal se realiza en colaboracién con los
lideres de los municipios miembros, el gobierno y otras agencias no necesariamente
publicas. Este tipo de estructura involucra a politicos para formar parte de la discusion
asegurando un flujo de informacién entre los miembros que ofrece nuevas
oportunidades para intervenir en la politica regional.

Metro Vancouver a su vez, esta estructurado a partir de cuatro entidades; el Distrito
regional de Metro Vancouver (GVRD), el Distrito de Alcantarillado y Drenaje (GVS y
DD), el Distrito del Agua (GVWD) y la Corporacion de viviendas (MVHC). Cada entidad
cumple objetivos especificos y proporciona diferentes estrategias de desarrollo para
adaptar las infraestructuras existentes a una vision que comparta las bases de la
nocion de habitabilidad.

GVWD GVS&DD
(1924) (1914)
metro
vancouver
2007) AR
QUALITY
GVRD MVHC
(1967) (1974)

Fig. 3.1.1 Diagrama estructural de Metro Vancouver (izda.) y diagrama de servicios regionales (dcha.)

La estructura de cada una de estas cuatro entidades se rige por un consejo de
administraciéon independiente compuesto por representantes (denominados directores
de junta) elegidos por los respectivos miembros participes del servicio. Dado que hay
una gran diferencia demografica entre las diferentes municipalidades, el nUmero de
directores de cada entidad esta determinado por el nimero de residentes de la
municipalidad (un director por cada cien mil habitantes). Analogamente el niumero de
residentes por distrito pautan el valor del voto de cada director de junta, siendo un voto
por cada 20.000 habitantes.

La organizaciéon interna con la que se rige Metro Vancouver tiene ciertas
caracteristicas que refuerzan la autoridad y autonomia de cada uno de los municipios
miembros, pero a pesar de que esta modalidad administrativa busca equilibrio y la
toma de decisiones democraticas resulta interesante como en algunos casos existe un
poder desproporcionado de las pequefias municipalidades, dado por la propia
estructura. Este es el caso que mencionado por Corrigan (2014), miembro de la junta
directiva de Metro Vancouver, ocurre con la municipalidad de Belcarra que con una
poblacion de no mas de 700 residentes tiene el mismo peso politico dentro del consejo
que otras municipalidades que tiene casi 20.000 habitantes, como por ejemplo Pitt
Meadows (18.648) o White Rock (19.250). Este ultimo caso, disputado hace ya cinco
afos, refleja que a pesar de que el modelo de gobernanza canadiense busca dar voz y
voto a cada municipalidad equitativamente, todavia existen ciertos procesos que
desequilibran la balanza, aun mas cuando se trata de municipios pequefos.
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El proceder administrativo y la gobernanza de Metro Vancouver presentan ciertas
diferencias, en contraposicion con la burocracia metropolitana tradicional, debido a dos
particularidades. La primera es el proceso de planificacion discrecional el cual se
implanta tanto a nivel regional como local. Este proceso busca alinear los objetivos de
desarrollo de la ciudad y la region como un conjunto, priorizando un lineamiento
integro previo a determinar acciones particulares para los entes individuales. La
segunda particularidad es la cantidad de fases que este supone, generada por la
busqueda de la integracibn de manera participativa de todo aquel ciudadano que
quiera formar parte del desarrollo de la ciudad, a partir de un extenso programa que
incluye diferentes modalidades de didlogos y conferencias comunitarias. Como lo
vamos a ver posteriormente, la participacion local tuvo un enorme peso no solo para el
origen del plan regional sino también para el vancouverismo, y por esta razén es que
aun de manera de tradicion forma parte de la base de la piramide del desarrollo local y
regional.

2 3 Local Authorities
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Fig. 3.1.2 Representacion grafica del modelo administrativo de Metro Vancouver

La historia de la planificacion en la region manifiesta un enfoque de gobernanza
fundado en la toma de decisiones a partir de la consultoria, la negociacion, la
asociacion y la participacién voluntaria con los residentes. Estos son valiosos
componentes de la gobernabilidad metropolitana desde el punto de vista del
nuevo regionalismo (Friesen, 2014, p.3).

thon of the Greater Vancouver Regional District, 1961 to 2021
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Fig. 3.1.3 Grafica demogréfica del distrito regional Metro Vancouver
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La region de Metro Vancouver ha sido una enrome atraccién para inmigrantes ya
desde la creacion del distrito regional. Este ha experimentado un rapido crecimiento
demogréfico previo al SXXI, pasando de una poblacion de 1.082.187 en 1971 a
1.831.665 en 1996, un aumento acumulado de casi el 70 por ciento. De este
crecimiento solo el 11,7% fue en el distrito de Vancouver y solo el 19,7% ocurrié en el
nucleo metropolitano (Ray Tomalty, 2002).

La gestion del crecimiento demografico es una dimensién critica que tiene un impacto
no solo en términos de uso de tierras agricolas o espacios verdes, sino que esta
directamente relacionado con costos de infraestructura, caminos, recursos naturales,
calidad del aire y medios de transporte.

Debido a que la experiencia global ha demostrado que el crecimiento de la poblacién
no puede ser detenido por reglas o regulaciones, es por medio de la adopcion y
aplicacion de un plan estratégico dentro del marco regional de Metro Vancouver que
se busca afronta estos cambios sociales, econémicos y ambientales de la region. La
estrategia regional de crecimiento es un marco a largo plazo para el futuro de la region
la cual si bien no tiene objetivos estaticos estos se pueden categorizar en torno a
cuatro planes de accién; la proteccion de las zonas verdes, el desarrollo de un area
metropolitana compacta, la formacién de comunidades completas® y la diversificacion
de opciones de transporte. Estos planes, esencialmente reaccionan frente a las
diferentes condicionantes que les exige su contexto (LRSP).

Los planes regionales iniciales de finales de SXX se han centrado principalmente en la
habitabilidad, respondiendo al reto de rapido crecimiento poblacional. Fueron estos
mismos los que en parte le han generado una reputacion global a Vancouver y los que
pusieron las bases para el préximo desafio regional. Segun el censo oficial de 2016 la
region de Metro Vancouver abarca actualmente unos dos millones cuatrocientos mil
habitantes y con una densidad de 854.6 habitantes por km? lo que lo convierte en el
distrito regional de British Columbia de mayor densidad poblacional (Fig. 3.1.4).

¥ Comunidades completas es un concepto que nace con el movimiento de la ciudad jardin y busca
satisfacer las necesidades basicas de todos los ciudadanos de una comunidad, independientemente de
los ingresos, cultura o ideologias politicas mediante la planificacion integrada del uso de la tierra, la
planificacion del transporte y el disefio comunitario. Si bien la aplicacion de este término varia segun la
comunidad, los elementos que fundamentan este concepto son la densificacion, la diversidad de viviendas
y usos de tierra y la eleccion de transporte (Allison, 2012, p.3 - 9).
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Fig. 3.1.4 Distribucién demografica en los distritos de Metro Vancouver

Si bien esta distribuciébn demogréfica surge en parte dada por la propia estructura
organizativa urbana, la geografia y proteccién de zonas verdes también han tenido un
importante papel en cuanto a la forma, extensién y densidad de los asentamientos. En
cuanto a la geografia; esta esta cercada por montafias al Norte y al este, por el mar
hacia el oeste y por el paralelo 49 (limite internacional con Estados Unidos) al Sur.

Por otro lado, la estrategia regional ha pautado una estricta protecciobn de areas
verdes, principalmente al Norte de la region, las cuales también forman parte de esta
limitante urbana abarcando mas del 60% del area total del distrito regional (Statics
Canada) (fig. 3.1.5). Este conjunto de restricciones ha influido en la densificacién y la
direccion del crecimiento; “S6lo hay tierra plana disponible para la urbanizacion, no
tanta como para la fabricacion industrial a gran escala; como resultado, la forma
urbana estd mas concentrada que el tipico conglomerado norteamericano” (Berlowitz,
2005, p.48).

Otro factor que ha impuesto limites reales a la expansién suburbana es la Reserva de
Tierras Agricolas (ALR), instituida a mediados de los afos setenta (...). Esta iniciativa
ha servido no sélo para proteger gran parte de la base de tierras agricolas de Lower
Mainlands (regiones del Delta y Sur limitrofe con Estados Unidos), sino también para
actuar como una barrera de contencion urbana (Berlowitz, 2005). El sistema de
parques regionales de Metro Vancouver abarca un total de 14.500 ha e incluye 23
parques regionales, tres reservas naturales, dos areas de conservacion ecolégica y
cinco vias verdes regionales. El sistema existe, en primer lugar, para proteger las
importantes areas naturales y ecosistemas de la region. Dentro de este contexto, el
sistema brinda oportunidades para que la creciente y diversa poblacion de Metro
Vancouver se conecte, participe activamente y conozca su entorno (Metro Vancouver,
2016).
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A su vez, estas caracteristicas solidifican el segundo plan de accion mencionado
anteriormente acerca del desarrollo de un area metropolitana compacta, el cual prevé
gue la mayor parte del crecimiento se realice en el area denominada GCA (Growth
Concentration Area) referenciado en la Fig. 3.1.6. Esta area incluye Unicamente los
distritos de Vancouver, Burnaby, New Westminster, Coquitlam, Port Coquitlam, Port
Moody, Anmore, Surrey y la esquina Noreste de Delta. Actualmente esta region
constituye un 46% del total de la region metropolitana y tiene como objetivo primordial
la consolidacion demogréfica de un 70% de los residentes de la regién en GCA para
2031. La justificacion detras de la creacion de los limites de la GCA fue minimizar la
presion sobre la Zona Verde, disminuir la tasa de consumo de tierra urbana, crear un
mejor equilibrio en cuanto a proximidad entre puestos de trabajo y vivienda, y la
reduccion de costos de infraestructura (GVRD, 2005).
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Fig. 3.1.6 Area de concentracion de crecimiento (GCA)

Otro elemento que se enfatiza dentro de este marco regional es la importancia de la
coordinacién entre el uso de la tierra y el transporte, reconociendo que la ubicacién de
los puestos de trabajo y la vivienda determinan fundamentalmente dénde y cuanto
deben viajar las personas, los bienes y los servicios (RGS, 2013). Por lo tanto, una de
las visiones consiste en la gestion de un sistema de transporte eficaz a partir de la
estrategia regional de trasporte (RGS). Para ayudar a lograr esta vision, TransLink fue
fundada como una autoridad integrada de transporte regional que brinda un plan de
accion de transporte, que ayuda a comunicar toda el area regional (RTS, 2013). Al
objetivo que se pretende llegar con esta estrategia es hacer posible que para 2040 la
mitad de todos los viajes que se realizan en la regién metropolitana sean caminando,
en bicicleta o en transporte publico.

Este objetivo describe un promedio regional y no pretende exigir un cambio
rotundo de cualquier municipio en particular. Cada parte de la region es Unica y
podra soportar diferentes niveles de recorridos, ciclismo y rutas basadas segun
diferentes contextos, ubicaciones y etapas de desarrollo (RTS, 2014, p.5).

A pesar de que se pretende brindar la mejor infraestructura tanto de carreteras, ciclo
vias y transporte publico, la RGS también busca en colaboracién con las otras partes
tomar decisiones acerca del uso del suelo, ya que el desarrollo bien administrado de
este alrededor de la infraestructura de transporte es la que mayor influencia tiene para
maximizar la accesibilidad y utilidad del sistema de transporte. Estos a su vez son
complementarios con los otros objetivos ya que maximizaran la funcionalidad de las
comunidades compactas y completas contempladas en la Estrategia Regional de
Crecimiento (RTS, 2014).
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Fig. 3.1.7 Redes de transporte metropolitano de TransLink

Las implementaciones de estos planes dan como respuesta diferentes modalidades de
accesibilidad a partir del uso del suelo; accesibilidad de transporte, de vivienda, de
servicios, de espacios verdes, etc. En una era de restricciones fiscales, las mejores
oportunidades se encontraran en la cooperacién de cada una de las partes; cada una
por separado integran las actividades que afectan directamente la habitabilidad de la
region y no pueden ser tratadas de manera aisladas.

La consolidacion de estrategias de crecimiento dentro del marco regional, es
indiscutiblemente uno de los elementos que mas trascendié e impacto en la ciudad de
Vancouver. Su primera implementacién en 1976 con la propuesta La region habitable
de Vancouver no solo marco las bases para los futuros planes estratégicos, sino que
revoluciono enteramente el modelo de gestién que se venia aplicando. La filosofia del
primer director de planificacion regional Harry Lash, comprometid la nocién de que los
residentes son una pieza fundamental en el planeamiento regional y que el viejo
sistema publico de politicas y programas no se adapta a la complejidad de los cambios
de la sociedad moderna (Lash, 1976).

"Hay una diferencia entre usar a la gente y cuidar de ellos, entre obtener ayuda para
su propia agenda privada o ayudar a la gente a escribir un nuevo futuro. Es la
diferencia entre la “co-optacion” y la cooperacion, entre la manipulacién y las
relaciones humanas honestas" (Lash, 1976, p. 29).

Sin embargo, a pesar de que las estrategias regionales han tenido un tremendo
impacto tanto en Vancouver como en los otros distritos, es indispensable para esta
investigacion poner también foco en la direcciobn administrativa local, ya que
Vancouver presenta ciertas caracteristicas politicas que permiten una mayor
flexibilidad no solo frente a los otros distritos, sino que incluso frente a la region.
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3.2 SECTOR DE ESTUDIO: AREA METROPOLITANA DE VANCOUVER

Ya desde principios de las décadas de 1950 Vancouver funciona bajo la legislacion
conocida como Vancouver Charter la cual le concede a la ciudad una mayor autoridad
y poder que cualquier otro municipio en Columbia Britanica. La aplicacién de esta nace
a causa de dos factores; el reconocimiento de los problemas caracteristicos que
enfrenta la ciudad a nivel local y la fuerte expresion ciudadana a tal movimiento
(Cameron y Harkourt, 2007). Esta legislacion ha ampliado el abanico administrativo
permitiendo la creacién de “reglas locales” que pretenden gestionar la ciudad con un
lineamiento paralelo al de la region. Dentro de los poderes adicionales que se le
concede a Vancouver indudablemente el mas significativo es la regulacion y el manejo
del uso del suelo municipal, lo que ha permitido la exploracion de nuevas modalidades
de usufructo.

La existencia de un marco administrativo separado para el gobierno de Vancouver ha
permitido mas flexibilidad con sus politicas de planificacién, contribuciones de costos
de desarrollo y contribuciones de servicios comunitarios, ocasionando una mayor
libertad para la experimentacion municipal (City of Vancouver & City Planning
Commission, 2017).

La gobernanza y la diligencia de estos poderes son ejecutados por medio del Consejo
Municipal de Vancouver (Vancouver City Council) compuesto por un alcalde y diez
concejales, los cuales cumplen un mandato de cuatro afios. A su vez, dentro del
ambito politico local también se encuentra integrada la Comision de Planificacion de la
Ciudad de Vancouver, el cuerpo ciudadano mas antiguo de la ciudad establecido en
1926 (City Planning Commission, 2017).

La Comision es un érgano asesor de voluntarios compuesto por trece miembros de los
cuales once son nombrados por el Consejo y dos son representantes electos por los
residentes de Metro Vancouver. La Comisiébn posee un amplio mandato para
considerar y asesorar al Consejo sobre asuntos relacionados con el desarrollo de
Vancouver. La Comision lleva a cabo este mandato mediante proyectos especiales
sobre cuestiones pertinentes concretas para que formulen observaciones durante las
deliberaciones del Consejo. En la ejecucion de este cometido, la Comision organiza
conferencias, consultas, concursos, presentaciones e investigaciones sobre una
variedad de temas incluyendo la vivienda, el &mbito publico, el transporte, el
compromiso publico y los barrios (City Planning Commission, 2017).

Es importante destacar que las decisiones de planificacion urbana generalmente no
estan en manos de los funcionarios locales de la Comisioén, permitiendo que la
mayoria de las decisiones que se tomen de esta naturaleza tengas una base con una
proyeccion a largo plazo, evitando que estas se usen como herramienta politica
(Walsh, 2013).

Posiblemente lo mas distinguido acerca de la gestion y la toma de decisiones en
Vancouver es el nivel de participacion ciudadana con el cual rige el gobierno. Si bien el
origen de esta ciudad es semejante al de cualquier otra ciudad americana en términos
urbanisticos, a partir de la mitad del siglo XX ha existido una enorme participacion
publica la cual ha tomado un rol fundamental en torno al proceder administrativo y las
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directrices de gestién. En gran medida, el resultado del modelo urbano de Vancouver,
es producto de un extenso proceso de adaptacién de politicas locales a causa de la
reflexion publica. Uno de los primeros proyectos, el mas influyente, que surge a causa
de este movimiento es el Plan Estratégico de la Region Habitable (Livable Region
Strategic Plan) de 1976, el cual planteo las primeras bases teéricas de habitabilidad en
la region; plan que hasta el dia de hoy continta siendo implementado.

La constante participacion publica a lo largo del desarrollo de la ciudad ha convertido a
esta en una parte vital del proceso democratico. Como fue mencionado anteriormente,
si bien la comunidad apoya esta modalidad a partir de sus representantes en la
Comision, estos también participan activamente mediante conferencias, audiencias
publicas y voluntariados (City of Vancouver, 2017). Dentro de este contexto de
gobernanza, la comunidad es vista como el primer elemento a tener en cuenta previo a
la aprobaciéon de cualquier desarrollo ya sea arquitectonico o urbanistico. Para que
esta triangulacién de Consejo, Comision y Comunidad funcione es esencial un libre
flujo de opiniones con solido respaldo; por esta razén se emplea una extensa base de
datos de facil acceso a toda la comunidad para permitir que se participe con una
verdadera nocion de los hechos (Cameron y Harkourt, 2007).

Voluntariado |l Consejo Municipal

Comunitario
Consejeros municipales

Audiencias
Publicas

Comision de planificacion
Acceso libre y

gratuito a la base
de datos

Fig. 3.2.0 Esquema estructural de gobernanza
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A pesar de que el distrito de Vancouver esta articulado en su conjunto por un mismo
gobierno, existe un sustancial contraste entre lo que ocurre en el area céntrica de
Vancouver y la periferia de este, lo que puede hasta resultar ironico dada la nocion
que este busca representar. Este distrito esta dividido en veintitrés barrios de los
cuales los dos céntricos reflejan el modelo urbano que estudiaremos mas adelante,
con una arquitectura que se destaca por la verticalidad, la mezcla de programas y la
alta densidad; mientras que los restantes barrios reflejan una realidad la cual se
asemeja mas al modelo urbano americano articulado principalmente por calles y con
una densidad bastante mas baja (Fig. 3.2.1).
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Fig. 3.2.2 Delimitacion barrial del distrito de Vancouver.
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Por lo general la peninsula de Vancouver es considerada como un &rea céntrica en
conjunto, sin embargo, en algunos casos se diferencian los dos barrios mas grandes
nombrados Downtown y West End. La linea divisoria de estos dos barrios es la calle
Burrard, proyectada en 1862, la cual delimita a su vez dos trazados urbanos
diferentes. Como se ve en la Figura 3.2.3 la zona de Downtown presenta un trazado
orientado hacia NE y el SO mientras que West End presenta un trazado perpendicular
generando como resultado que la mayoria de calles de West End no logren cruzar la
calle Burrard sino que rematen alli dandole mayor jerarquia a la calle Burrard
(Berelowitz, 2005).
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Fig. 3.2.3 Peninsula de la ciudad de Vancouver y sus vias de circulacion.

A pesar de esta divisibn de barrios céntricos, existe otra division sectorial en la
peninsula la cual es fundamental considerar para esta investigacion. Con el fin de una
mejor comprension de este, se ha desarrollado un mapa (Fig. 3.2.4) que representa
las areas (también nombradas como distritos) de mayor relevancia para el estudio del
desarrollo urbano que sigue. Sin embargo, es importante aclarar que estos no
representan estrictamente las regiones barriales con la cual la Comision trabaja, sino
que la sectorizacién esta dada para poder ver las diferentes areas que tomaron un rol
protagénico en el desarrollo del modelo urbano de esta ciudad.

Cada uno de estas zonas ha tenido diferentes evoluciones a lo largo del desarrollo de
la ciudad, siendo la década de 1960 la de mayores transformaciones a causa del
establecimiento de un nuevo cddigo de zonificacion que permito la construccion de
edificios en altura, provocando como consecuencia un crecimiento sustancial en toda
la peninsula.

Actualmente estas zonas cumplen con una seccion en el Reglamento de Zonificacion y
Desarrollo que determinan los limites de cada area en ese distrito. El método con el
que se clasifica el uso de la tierra es considerado "absoluto" o "condicional”’. Los usos
absolutos de la tierra son aquellos que cumplen con todas las regulaciones y
provisiones del Reglamento de Zonificacion y Desarrollo, mientras que las
condicionales son aquellos que tienen algin impacto en la comunidad, pero pueden
ser permitidas si son aprobadas por la Junta de Permiso de Desarrollo y el Director de
Planificacién. Generalmente los casos condicionales que rompen con la regla tienden
a “pagar’ los dafos que le hacen a la ciudad por medio de la construccion de
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diferentes servicios o amenities de caracter publico con un tamafio equivalente a lo
excedido (City of Vancouver, 2017).
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Fig. 3.2.4 Sectorizacion de areas de interés.

A su vez estas areas estan delimitadas segun su programa y funcion de manera que
cumplen con una distribucion especifica a lo largo de la peninsula. La preservacion de
los ideales de cada distrito es indispensable para mantener la forma urbana que
Vancouver representa. Si bien las influencias externas han jugado también un rol
protagonico en este proceso urbano, hay que estudiar estos bajo la implicancia de que
estan profundamente ligadas con el singular contexto fisico de Vancouver, sus propios
valores culturales y sus politicas. La comprensién del origen del vancouverismo
impacta la percepcién de que es vancouverismo hoy, como funciona y qué tipo de
lecciones podrian derivarse efectivamente del éxito que supone (Walsh, 2013).
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Fig. 3.2.5 Zonificacion de los distritos de la ciudad en la peninsula de Vancouver
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4. EVOLUCION HISTORICA DE LA CIUDAD DE VANCOUVER

4.1 PRIMERAS INTERVENCIONES URBANAS

Fundada el 6 de Abril de 1886 la ciudad de Vancouver fue llamada asi en honor al
explorador britanico George Vancouver que en 1793 lideraba una misién destinada a
recorrer la costa oeste del Norte de América, donde se encontré con la Peninsula de
Burrard, region al suroeste de la provincia canadiense Columbia Britanica. George
Vancouver y el comerciante Simon Fraser con su tripulacién fueron los primeros
europeos de los cuales se tienen pruebas que desembarcaron en la actual ciudad de
Vancouver. A partir de ese momento, la poblacién indigena o como se refieren
actualmente los canadienses First Nations comenzaron un proceso de cambio como
sociedad.

El nombre de la provincia, Columbia Britanica, se debe a que en 1858 se descubrié
oro en el rio Fraser (rio que atraviesa la provincia) lo que provocé gran movimiento de
estadounidenses hacia esa zona en busca de oro; ante el temor de toma de control
por parte de americanos, los britanicos, la declararon como una colonia britanica.
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Fig. 4.1.0 Mapa de Ia C|udad de Vancouver en 1886 dlijado en 1930. Nueve semanas despues de su
fundacién Vancouver sufrié un fuerte incendio, pero a finales de ese afio la ciudad ya estaba reconstruida.
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Columbia Britanica ha surgido como uno de los mayores exportadores de madera en
donde el éxito sin precedentes de esta region comenzo6 en 1862 con el establecimiento
del primer aserradero a orillas del rio Fraser, en lo que es hoy Marpole. A partir de
1863 se construye un aserradero en Moodyville (hoy Vancouver del Norte), lo que dio
comienzo a que varios aserraderos se instalen sobre la costa del islote. La madera de
Abeto de Douglas era facilmente accesible en la entrada de Burrard y era considerada
una madera de calidad y valiosa, lo que convirti6 a Vancouver en aquel entonces en
uno de los puertos mas prestigioso del mundo.

El 4rea de Gastown se desarroll6 rdpidamente en parte gracias a los aserraderos
ubicados préximos a esta zona y también debido a que el empresario local Jack
Deighton en 1867 abri6 un bar en esa zona sobre la costa de Burrard Inlet, lo que
atrajo muchos trabajadores a instalarse por sus alrededores. A su vez, la region se vio
fuertemente desarrollada a partir de la apertura del ferrocarril en 1887, ya que se eligié
esta zona como estacion final del ferrocarril transcontinental, Canadian Pacific
Railway. La construccion del ferrocarril era un requisito previo para que Columbia
Britanica se uniera a la Confederacion canadiense en 1871, siendo el primer tren
transcontinental en Canada. El desarrollo del ferrocarril y su ubicacion como una
ciudad portuaria impulsé la evolucion de esta en un centro industrial promoviendo un
desarrollo econémico que atrajo a miles de trabajadores inmigrantes.
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Fig. 4.1.1 1887 llegada del CPR transcontinental a lo que es ahora el final de Howe St (izda.) Hastings
Mills 1898 (dcha.)

En 1890 Vancouver inauguré un sistema de tranvias eléctrico que generé un
desarrollo inter-urbano a lo largo de lo que en la actualidad son las principales arterias
de la ciudad, generando en ciertas zonas sectores comerciales, cualidades
perdurables visibles hasta el dia de hoy (Punter, 2003).

La trama de la ciudad y los limites de las propiedades fueron establecidos en un
primer momento bajo la influencia de las lineas de ferrocarril y la presencia de las
industrias sobre los alrededores. En las proximidades del False Creek la empresa de
ferrocarril arrendo las tierras a operaciones industriales a bajo precio para fomentar la
industria (Walsh, 2013).

Mapas de Vancouver a principios del siglo XX muestran como la ciudad se configuré
de acuerdo a una logica formal, asi como también econémica. Se dividi6 en varios
distritos importantes, cada uno con un orden espacial y tejido diferente. “En Hastings y
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Granville el patrén del tejido fue disefiado para estimular la especulacion inmobiliaria y
facilitar la distribuciéon de recursos naturales y bienes manufacturados al puerto y a la
terminal de ferrocarril” (Wiley, 2012, p.89).

La mayoria de las viviendas eran construcciones de madera, el estilo bungalow
(Edwardian, Craftsman y West Coast) que se desarrollaron durante los afios 1890
hasta 1930, formando varios de los barrios mas antiguos de la ciudad especialmente
los del lado oeste. En 1900 comienzan a ser construidas las primeras estructuras de
acero generalmente destinadas a operaciones industriales que bordean el False Creek
(Walsh, 2013).
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.Fig. 4.1.2 Ciudad de Vancouver 1898 en donde se ve Gastown como el a&rea mas desarrollada

Luego de 25 afios de la fundacion de la ciudad (en 1912) Thomas Mawson, paisajista
e urbanista britanico visitdé Vancouver, para presentar la vision que tenia sobre una
ciudad futura. Para aquel entonces Vancouver ya estaba consolidada como una
ciudad industrial préspera pero fuertemente contaminada, la cual carecia en gran
medida de espacios publicos y de una articulacién urbana. Mawson fue contratado por
el Comité de Parques, organizacion enfocada al desarrollo de la cuidad y el
mantenimiento de espacios publicos, el cual en una primera instancia solicitd el
desarrollo de un plan que pudiera conectar el area de Coal Harbor y el Stanley Park.
Mawson logo entregar cuatro planes en los cuales creaba diferentes modalidades de
acceso al parque, sin embargo, ninguno de estos planes fue llevado a cabo (Walsh,
2013).

Anticipando el potencial de la ciudad de Vancouver, Mawson también desarrollo el
primer Master Plan de la ciudad que reflejaba su fuerte filosofia de espacios publicos
como principales articuladores urbanos a partir de los fundamentos esenciales de un
paisaje urbano activo. El paisaje urbano activo surge como uno de los primeros
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elementos caracteristicos del vancouverismo que se introdujo en la cultura de
planificacién y de disefio, estableciendo valores que finalmente se adoptaron a medida
gue se introdujeron elementos urbanos adicionales (Berelowitz, 2005).
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Fig. 4.1.3 Plano de Vancouver 1910

La definicién de paisaje urbano activo es expuesta por Mawson como “una nueva
forma de urbanismo centrada en peatones, adaptable al entorno y abierta a distintas
fuentes de inspiracion” (Walsh, 2013 p.43-44). Mawson (1911) sostuvo que el sistema
de paisaje urbano activo debia estar constituido por una serie de parques, jardines y
espacios abiertos conectados por bulevares o avenidas, o parques Yy jardines
dispuestos de acuerdo con un plan integral extendido desde lo urbano hasta lo rural.
Dentro de este también hace referencia a la presencia de arboles sobre todas las
calles como un elemento fundamental de integracion entre la naturaleza y lo urbano. El
disefio de paseos costeros es un concepto igualmente introducido por Mawson, ya que
en un principio la zona costera era ocupada solamente por industrias, y este busca
reubicarlas fuera del centro liberando el perimetro costero con fines estrictamente
recreacionales (Punter, 2003).

Mawson animé activamente a los residentes de Vancouver a aspirar a un futuro
mejor en el cual los arboles plantados sobre las calles mejorarian las mismas y
los parques publicos facilmente accesibles generarian oportunidades de
recreacion para todos (...). Asimismo, fomento la idea de que Vancouver podria
convertirse algin dia en un lugar mejor que un caético centro industrial, donde el
espacio publico urbano fuese ameno a los ciudadanos (Walsh, 2013, p.98).

En su plan, propuso un paisaje integrado de ciudad y parque en el cual proyecté como
eje central del plan la calle Georgia Street. El plan consistia en ensanchar esta
avenida para convertirla en un gran boulevard peatonal que conectaria una serie de
espacios publicos y edificios civicos en todo su largo (Berelowitz, 2005). En este plan a
su vez, integro elementos de los pasados planes previendo en su disefio que el parque
Stanley se convierta en un monumento que marcaria el remate de un bulevar
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monumental (Mawson, 1913). La percepcion de Mawson para el desarrollo de la
ciudad de Vancouver se asmila en parte al concepto expuesto de ciudad habitable en
donde la busqueda de la integracion de la naturaleza a la trama urbana es vital para el
desarrollo de un urbanismo enfocado para las personas.

i g

e

A
Fig. 4.1.4 Propuesta de Mawson para la peninsula de Vancouver
Georgia como extension del Parque Stanley (dcha.) (Mawson 1913)

1913 (izda.) e image.n de la calle

A pesar de que en general las propuestas expuestas por Mawson para Vancouver
fueron presentadas durante una época de prosperidad econOmica, estos fueron
rapidamente superados por una desaceleracion econdémica provocada por la Primera
Guerra Mundial en 1914, lo que llevd a que los planes se catalogan como
“inabordables” para el momento en el que se propusieron. Debido a esto, los
ambiciosos disefios urbanos de Mawson no se concretaron en su totalidad, sin
embargo, el riguroso y efectivo régimen de arbolado callejero que la ciudad ahora
posee se establecié durante la época de Mawson y sigue de cerca las detalladas
recomendaciones que este habia publicado en 1911. La historia de la basqueda de
una nueva forma de urbanismo en Vancouver podria ser concedida a los primeros
esfuerzos de Thomas Mawson para mejorar el ambito publico de Vancouver. Su
trabajo establecié importantes precedentes para la eventual busqueda de una nueva
forma de urbanismo centrada en los peatones (Berelowitz, 2005).

Debido al impacto global de la primera guerra en 1914, Vancouver esperaria hasta
1926 antes de participar nuevamente en un proceso de planificacion urbana, esta vez
contratando al planificador estadounidense Harland Bartholomew, quien particip6é
activamente durante dos periodos; de 1926 a 1929 y luego de 1944 a 1949
(Berelowitz, 2005). Hasta el momento no existia ningln plan para la ciudad, pero
Vancouver venia creciendo rapidamente de una forma mas organica que estructurada,
manteniendo una poblacion regional que alcanzaba las 300.000 personas y
pronosticaba llegar a un millén para 1960. Harland Bartholomew tenia una misién
diferente en Vancouver de la de Thomas Mawson; Mawson fue contratado por la Junta
de Parques, una organizacion dedicada principalmente a la atencion y mejora del
espacio publico, mientras que Bartholomew fue contratado por el Ayuntamiento de
Vancouver, en los intereses de mejorar la organizacion funcional y la eficiencia de la
ciudad en conjunto (Walsh, 2013).

Previo a los primeros trazados propuestos por los consultores estadounidenses
Harland Bartholomew & Associates, una de las primeras iniciativas que este equipo
tomo fue incitar a la Comisién a que considerara la necesidad de crear de un estatuto
de zonificacién provisional para proporcionar un desarrollo ordenado del nuevo plan de
la ciudad. Asi fue como un afio después, se propuso un estatuto de zonificacion que
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permitié a los duefios de propiedades reemplazar las residencias familiares en el West
End con edificios de mayor altura, siempre frente a la implicancia de que se
mantuviera espacio verde. Este reglamento llevé a que este distrito prospere con la
creacion de los primeros apartamentos en el borde del centro de la ciudad de
Vancouver y este serviria de base para una futura ordenanza de zonificacion
propuesta por el equipo americano (Bartholomew, 1928).

Harland Bartholomew & Associates trabajaron activamente durante cuatro afios para
producir un plan integral que incorporara numerosos informes y estudios detallados de
manera de poder abordar diversas cuestiones incluyendo la ubicacién del area
comercial de cada barrio, el ancho y pendiente de las calles, la apariencia visual de las
propiedades residenciales, y la distribucion de un distrito de negocios (Walsh, 2013).

El primer plan propuesto en 1926 tenia como propdésito re estructurar la ciudad y para
ello necesitaba mejorar el flujo de trafico, mejorar el transporte, zonificar la ciudad,
generar espacios publicos y disefiar un nuevo centro civico. Las calles de la ciudad ya
poseian diferentes tramas segln zonas y se generaban intersecciones
desorganizadas que impedian un flujo de trafico continuo.

Segun los escritos de Bartholomew, se proponia ajustar el disefio de las calles y sus
dimensiones eliminando irregularidades y ampliando ciertas arterias para generar un
mejor flujo circulatorio dentro de la ciudad. Se propusieron ciertos modelos con un
programa integral de cambios los cuales se preveian que se logren gradualmente ya
gue entendia que no era posible un cambio inmediato (Bartholomew, 1929).
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Fig. 4.1.5 Propuestas de diferentes sectores de la ciudad para mejorar el flujo del trafico

El ferrocarril eléctrico (Tram) era fundamental también para el desarrollo del plan por lo
que se propuso mejorar su eficacia, analizando la distribucién de la poblacion y la
direccion del flujo de trafico. Asimismo, se plantedé ampliar las vias existentes, generar
nuevas vias e incluso se incentivo a la actualizaciéon de algunos métodos de menor
escala como la emision del pasaje del boleto para en conjunto lograr acelerar el
proceso de desarrollo del plan (Bartholomew, 1929).

De igual manera que Thomas Mawson, Bartholomew consideraba que el desarrollo de
espacios publicos accesibles y aptos para todos los ciudadanos era un componente
esencial para la ciudad; basandose en sus andlisis de donde existian las instalaciones
actuales y donde eran necesarias, Bartholomew propuso no solo la expansion de
algunos espacios publicos sino que fue mas alla proyectando la ubicacién de nuevos
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centros como escuelas, hospitales y centros civicos con el fin de demostrar como
pueden coexistir en una urbanizacioén residencial (Bartholomew, 1929).
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Fig. 4.1.6 Propuestas representativas de Bartholomew para la ciudad

No basta con construir una ciudad limpia, saludable, ordenada y de buen
funcionamiento (...), también se debe borrar de la mente del ciudadano la
monotonia de las tareas cotidianas (...). Esto se puede lograr mostrando interés
por el disefio y por varios factores que generen emocion para que se convierta
en una ciudad recordada, amada, no por su capacidad de fabricar, sino por su
capacidad de crear y concebir elementos bellos (Bartholomew, 1929, p.237).

El amplio interés de Bartholomew por lograr una ciudad mas organizada, agradable y
eficiente para sus residentes se veia en cada uno de los detalles de su plan; desde la
reducciébn de la incidencia del humo provocado por las industrias en &areas
residenciales hasta su manifestacion por reorganizar cada rincén de la peninsula de
Vancouver realizando un detallado analisis de cada una de las manzanas. El modelo
de Bartholomew de una "“ciudad concéntrica con una zona comercial central rodeada
de viviendas y zonas unifamiliares" ayudd al desarrollo de Vancouver durante las
proximas cuatro décadas (Bartholomew, 1929, p.238).

A pesar del gran esfuerzo de Batholomew y de su vision positiva sobre la ciudad, el
plan propuesto nunca fue aprobado por el ayuntamiento de Vancouver y con el inicio
de la Gran Depresion econémica de 1929 el plan también se vio impedido nuevamente
por condiciones econOmicas. A pesar de que estos planes nunca fueron adoptados
oficialmente, ciertas nociones de ellos fueron trasladadas y los resultados son visibles
en Vancouver actualmente. La distribucién de parques, instalaciones recreativas y
escuelas sigue la referencia del Plan Bartolomé, ademas, la red de calles arteriales y
la ubicacion de los distritos comerciales junto al desarrollo de un distrito de negocios
en el centro también fueron recomendaciones del plan (Bartholomew, 1929).

No fue sino hasta 1925 que el gobierno provincial aprob6 una ley que autorizaba a los
municipios a establecer 6rganos consultivos de planificacion. De este punto en
adelante, la ciudad de Vancouver empezd a tener un mayor crecimiento,
principalmente dado por que la comision consultiva de planificacion estaba compuesta
por importantes figuras empresariales de la época (Berelowitz, 2005). Durante los
afios consecutivos, la ciudad de Vancouver siguidé las prioridades de desarrollo
enfocadas en servir a los intereses de los negocios y la industria local. La brecha entre
los planes de Thomas Mawson y la reemergencia mucho més tardia de las politicas
urbanisticas orientadas al disefio peatonal en Vancouver en 1968 estuvo dominada
principalmente por los ideales de los planes de Harland Bartholomew (Walsh, 2013).
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Fig.4.1.7 Plan propuesto por Harland Bartholomew & Associates 1929

Entre las renovaciones realizadas, las zonas urbanizadas, los nuevos edificios y los
nuevos servicios sumados a la gran variedad de pequefias intervenciones, Vancouver
mostraba no solo buscar desarrollar la ciudad sino también seguir el ritmo marcado por
las ciudades globales. En 1930, con el objetivo de figurar como una de las ciudades
més destacadas en el contexto internacional, se comenz0 a construir el aeropuerto
internacional de Vancouver a unos 12 kilbmetros del centro de la ciudad, lo que
promovié a su vez que el turismo y el comercio internacional los que empezaran a
tomar un rol més protagénico en la economia de la region (Punter, 2003).

En ese mismo afio se comienza la construccion del puente Lions Gate, inaugurado en
1938, puente colgante que cruza el estrecho de Burrard y conecta la ciudad de
Vancouver (en la calle Georgia) con el distrito Norte de Vancouver (City of North
Vancouver y West Vancouver). Alfred Taylor, contratista, ingeniero y empresario, vio
gran potencial a la zona Norte y West del distrito, y formo British Pacific Propieties Ltd.
gue fusionada con la familia Guinness logré financiar la construccion del puente
generando ademas mejoras en la ciudad como la construccion de tuberias de agua y
la instalacion de cableado eléctrico.

Cierto sector de la poblacion, se manifesté en contra de la construccion del puente ya
gue creian que afectaria al Parque Stanley, pero la fuerte iniciativa por desarrollar el
sector Norte del distrito se consideré como un elemento fundamental, disminuyendo el
traslado desde las afueras hacia el centro de Vancouver a minutos. El puente fue
disefiado con tres carriles para que el carril central cambie de direccion dependiendo
el sentido del mayor flujo de tréafico
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Fig. 4.1.8 Lions Gate durante su construccion 1938, Oy e la actualidad visto desde
Stanley Park

Ademas de otros cambios econdémicos y tecnoldgicos que tuvieron lugar durante la
ausencia de Bartholomew en Vancouver, también se produjo un cambio significativo
en el ambiente politico; en 1937 se establecié un nuevo partido local llamado Alianza
No Partidista (NPA, por sus siglas en ingles), que gané rapidamente el control del
gobierno de la ciudad y establecieron una filosofia particular de gestion municipal que
iba a repercutir durante los afios siguientes (Punter, 2003). EI NPA buscaba, en lugar
de enmarcar el gobierno local como un proceso inherentemente politico, enfatizar la
creencia en una administracion efectiva y eficiente, que debia ser gestionada por un
ente anexo no politico y profesionalmente formado, cuyo trabajo se basaria en
principios cientificos y objetivos. Esta al menos era la teoria; la practica real fue otra
cuestion (Walsh, 2013).

Los planes expuestos por Bartholomew en el primer periodo de su llegada no fueron
aplicados formalmente sino mas bien aplicados indirectamente, por partes, a falta de
un planeamiento preciso; a su vez, dentro de su plan él habia previsto una gran area
industrial mucho mayor de la que era necesaria para aquel entonces, disefio que
favorecia las industrias de la época. Ambos hechos dieron lugar a que el nuevo partido
NPA, inclinado en servir los intereses de las industrias, lo invitara nuevamente en 1944
a retomar el disefio previsto de la ciudad (Walsh, 2013).

Para aquel entonces, Bartholomew habia estudiado mas en profundidad la dinAmica
de gestion y desarrollo urbano y habia llegado a considerar que la participacion publica
era esencial para el éxito de cualquier campafia de planificacion urbana. Este, por lo
tanto, recomendd que se hiciera un mayor esfuerzo para involucrar al publico mas
plenamente en el proceso de planificacién; sin embargo, en vez de prestar atenciéon a
esta recomendacion, el gobierno del NPA de Vancouver se desplaz6 en la direccion
opuesta, cerrando las deliberaciones del ayuntamiento al publico y haciendo adin mas
secreto el proceso de gobierno civico. Esta recomendacion, al igual que otras tantas
enfocadas en propuestas que utilizan la planificacion como un medio para mejorar la
calidad de vida de los residentes, fueron generalmente ignoradas ya que no se
adherian a los valores del NPA. No obstante, las recomendaciones enfocadas mas en
la eficiencia y el rendimiento econdmico de la ciudad si fueron adoptadas (Walsh,
2013; Bartholomew, 1929).

Dentro de estas recomendaciones una fue la creacion de un comité de planificacion
regional, el cual el gobierno enmendd en 1949. Este fue el primer organismo
encargado de preparar planes a largo plazo para el desarrollo futuro de la region,
proporcionando la base para la accién del gobierno provincial sobre la prevencién de
inundaciones y la creacion de la reserva de tierras agricolas y el uso de la tierra a gran
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escala. El comité continu6é funcionando hasta 1969, cuando fue absorbida por los
distritos regionales del Gran Vancouver, Dewdney-Alouette, Valle Central del Fraser y
Fraser-Cheam (City of Vancouver, 2016).

Durante el segundo periodo de trabajo de Bartholomew de 1944 a 1949, la creciente
demanda en la industria automotriz ya se empezaba a percibir como una amenaza
para la ciudad. Dentro de sus propuestas mas escuchadas para la planificacion urbana
estaban aquellas que reestructuraban las vias circulatorias con nuevos disefios de
calles y nuevos desarrollos de transporte. Bartholomew (1946) para resolver el
problema de la descentralizacién debido al aumento del uso del automavil se focalizé
en tres elementos (Walsh, 2003; Punter, 2003):

a) Inclusién de un sistema de autopistas.
b) Reparacion y mejora de viviendas en la zona este de Vancouver.
¢) Aumento de la densidad residencial de la zona oeste de Vancouver.
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El fin principal era aumentar la calidad y densidad de los barrios residenciales al este y
oeste de la ciudad, crear un sistema de autopistas para conectar el centro de la ciudad
con la region, intensificar la vitalidad del centro de la ciudad y, por ultimo, lograr una
zonificaciobn para reducir los problemas derivados de la proximidad de usos
incompatibles (Berelowitz, 2005).

Nuevamente, la mayoria de los planeamientos pautados por Bartholomew y su grupo
no se llegaron a concretarse formalmente, pero si de una manera mas indirecta solo
unos afios después. En este caso la no concrecién de los planes se explica debido al
desacuerdo ideoldgico que compartia con el partido NPA;
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El resultado de esta division es que, si bien Bartholomew intenté darle un
enfoque integral, el resultado de sus esfuerzos ha dejado un doble legado en el
que se adoptaron algunas de sus sugerencias, mientras que otras fueron
ignoradas no porque las ideas fueran buenas o malas sino porque la cultura del
gobierno y la planificacion en Vancouver estaba cambiando hacia un método
tecnocratico que dejaba poco espacio para los valores comunitarios (Walsh,
2013).
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Fig. 4.1.10 Plano de Vancouver 1945 sobre usos del suelo en Downtown

Hasta 1960, la ciudad de Vancouver se encontraba desarrollandose principalmente en
torno a la mejora de la economia y de la eficiencia empresarial local. A su vez, el
partido NPA venia tomando iniciativas que podrian haber derivado en la misma
trayectoria que el resto de las urbes norteamericanas. Dada su ubicacién y su
influencia por cercania no hubiera resultado impactante que la ciudad de Vancouver se
desarrollara con un modelo, valores, e ideologias urbanas similares a ciudades de
Norteamérica; sin embargo, en la década de 1960 comenzd a surgir un movimiento
que le daria un nuevo rumbo a la ciudad y pautaria unas nuevas bases ideoldgicas
(Punter, 2003; Walsh, 2003).

4.2 TEAM

Desde finales de la década de 1950 y, sobre todo, en los afios sesenta, el
urbanismo asisti6 a una revisiébn en profundidad. Si la Arquitectura habia
protagonizado la reflexion de la primera mitad del siglo XX; en su segunda parte,
seria la ciudad, el escenario de lo colectivo, la que acapararia los esfuerzos
intelectuales para encontrar rumbos adecuados para ella. La nueva trayectoria
surgiria a partir de lo que podrian considerarse verdaderas “revoluciones
urbanas” (Blasco, 2015).
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Bajo el régimen del partido NPA vy siguiendo los consejos de Harland Bartholomew, se
establece en 1951 un departamento de planificacion urbana independiente en
Vancouver. Para aquel entonces la planificacion estaba siendo reconocida cada vez
mas como una profesion formal y se entendié necesaria la integracion de esta como
un 6rgano mas de la ciudad. El departamento estaba compuesto por simpatizantes del
partido NPA y por grupos de presion pro-desarrollo encabezados por un Unico director,
dos concejales de la ciudad, y dos referentes del gobierno (Punter, 2003).

Debido a los impactos combinados de la Gran Depresién y de la Segunda Guerra
Mundial, los planificadores urbanistas calificados profesionalmente eran escasos en
Canad4; la busqueda de su primer Director de Planificacion los llevé hasta Inglaterra,
en donde encontraron al Ingeniero Gerald Sutton Brown, en aquel entonces el Director
de Planificacion del condado de Lancashire (Walsh, 2013).

“Las responsabilidades del nuevo departamento de planificacion eran extensas,
cubriendo provisiones para todo, desde calles y aceras, hasta cementerios,
recoleccién de basura, obras publicas y proteccién contra incendios a parques”
(Langford, 2013, p.1). Sutton Brown quedaria, por lo tanto, a cargo de la zonificaciéon y
la coordinacién de la totalidad de los departamentos involucrados en el desarrollo
fisico de la ciudad.

En reconocimiento de los problemas que enfrentaba la ciudad, el gobierno local
negocio en 1953 con el gobierno provincial la aprobacion de la legislacion conocida
como Vancouver Charter. Esta legislacién otorgaba a la ciudad mayor autonomia y
control sobre su propio patron de desarrollo, permitiéndole establecer sus propias
reglas locales en cuanto al uso del suelo. El alto nivel de delegacién de poderes a los
burécratas y las oportunidades para la préactica de la discrecion en las decisiones de
desarrollo eran novedosas caracteristicas arraigadas con esta legislacion. Sin este
acuerdo, la Provincia de Columbia Britanica habria tenido una mayor capacidad para
imponer decisiones de zonificacion y desarrollo sobre Vancouver, como era tipico en
otras partes del Canada (Vancouver city planning commissién, 2017).

Sutton Brown era un hombre de mucha influencia y hasta cierto punto “controlaba” al
director de planificacion, en aquel entonces Bill Graham. Sutton Brown aprovechando
al maximo la independencia de la ciudad sobre la provincia y con la ayuda de Graham
logro que el proceso de planificacién no solo no se hiciera publico, sino que fuera casi
confidencial y cerrado hacia un pequefio grupo de participes (Punter, 2003).

Teniendo como base las recomendaciones de Bartholomew, el respaldo de la
independencia politica y virtualmente el control total de la planificacién, Sutton Brown
planteo tres importantes iniciativas de desarrollo destinadas a revitalizar el centro de
Vancouver. “Se trataba de grandes iniciativas modernas: soluciones técnicas dirigidas
por expertos a los problemas urbanos percibidos que implicaban la drastica alteracion,
regulacion, estandarizacion y modernizacion de los espacios urbanos” (Langford,
2013, p. 30-41).

La primera iniciativa fue crear una ordenanza de planificaciébn urbana integral que
abarcara todos los distritos y lograra asignar, regular y hacer cumplir estrictamente el
uso del suelo segun funcion, dividiendo asi la ciudad segin zonas comerciales,
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industriales y residenciales. La razon de esta iniciativa es que a mediados de los afios
setenta, la poblacién del West End practicamente se habia duplicado en su poblacion
total de 1951 y se estaba necesitando adoptar un nuevo régimen de ordenacion. Este
documento, llamado Reglamento de Zonificacion y Desarrollo, fue presentado
formalmente al Ayuntamiento de Vancouver en 1954 y adoptado oficialmente por la
ciudad en 1956 (Langford, 2013).

Para el distrito de West End se cred una clasificacibn especial de zonificacion
residencial colectiva o “multi-familiar’ de alta densidad. Esta redefinicion de normativas
de altura y densidad desencadend unos afios mas tarde una ola de construcciones
residenciales de gran altura, provocando la transformacién de West End de un distrito
moderadamente denso de casas de madera a un distrito de alta densidad con varios
cientos de nuevas residenciales de gran altura (Walsh, 2003).

La segunda iniciativa fue la demolicion y renovacién urbana de varias zonas de
Vancouver, proyecto que abarco tres etapas y se adoptd formalmente a finales de la
década de 1950 para empezar su construccion en 1961. Las dos primeras etapas de
esta iniciativa comenzaron en las inmediaciones de Downtown East, principalmente el
area de Stathcona y la tercera suponia su desarrollo mas hacia el centro de
Vancouver. La renovacion de estos barrios suponia la construccién de estructuras mas
pequefias de dos y tres pisos en su mayoria perpendiculares a la calle y organizados
de tal manera que resultaban en un barrio articulado por calles amplias (Walsh, 2003).

La tercera iniciativa planteaba la construcciéon de una red de autopistas que conectara
el centro de la ciudad con las ciudades proximas de la region mediante la demolicion
de algunos barrios céntricos como Chinatown y Yaletown. La mocion de esta iniciativa
surgi6é debido a dos factores; primero la creciente congestion automotriz del centro, y
segundo la idea de migrar la entrada y salida de productos desde los trenes para las
autopistas.

La aplicacién tetrica de cada una de estas iniciativas tiene sus origenes con las
recomendaciones dadas por Harland Bartholomew en la década de 1940; sin
embargo, Sutton Brown no sigui6 formalmente estos consejos, sino que los
reinterpreto a su manera principalmente en la segunda y tercera iniciativa. Estas
reinterpretaciones son bien claras; para la renovacion de la peninsula de Vancouver,
principalmente de West End y Downtown East, Bartholomew propuso la rehabilitacion
de las estructuras existentes o0 que se estableciera un nuevo enlace que le permitiera
pasar por los barrios mas antiguos de la ciudad sin destruirlos; en cambio, Sutton
Brown inicié un esfuerzo masivo para derribar y reconstruir gran parte de la zona de
Downtown East a través de la renovacién urbana. La tercera propuesta, también
originada de los planes de Bartholomew, planeaba el desarrollo de autopistas, pero
expresamente estaban pautadas para que cruzaran el area industrial de manera de no
deteriorar los barrios residenciales; dejando en evidencia la propuesta de autopista de
Sutton Brown la cual estaba destinada a atravesar varios de los barrios mas antiguos y
més pobres de East End y North East de Flase Creek (Walsh, 2003; Wolley, 2016).

Esta primera iniciativa que planteaba un aumento en la densidad y una nueva
distribucién urbana no generé mucha resistencia publica, sino que, por lo contrario, fue
en parte apoyada por sus residentes, logrando que actualmente esta sea vista como
una de las iniciativas mas distinguidas y veridicas que dieron origen al nuevo modelo

49



urbano de la ciudad. Por otro lado, las otras dos iniciativas, provocaron una oposicién
publica de tal porte y persistencia que obstaculizaron su plena o parcial realizacién. La
lucha por el desarrollo de una autopista y la lucha por la renovacion urbana en
Downtown East y Downtown son importantes para comprender el desarrollo del
vancouverismo porque son hechos que han transformaron radicalmente el marco con
el que se venia trabajando. Estos conflictos que estallaron sobre el plan de renovacion
urbana no solo afectaron el caracter urbano de las areas seleccionadas, sino que
también pautaron el comienzo de la destruccion de Gerald Sutton Brown y el final del
primer mandato del partido de NPA en Vancouver (Walsh, 2013).

En orden cronolégico, fue la segunda iniciativa la que comenz6 a provocar mayores
revueltas a nivel publico. La iniciativa de demolicion y renovacion urbana comenzo en
1961 con una primera etapa en Downtown East y Stathcona desalojando méas de mil
guinientos residentes. Dos afos después la segunda fase de este plan comenzé a
ponerse en accion comprometiendo una parte del Barrio de Chinatown. La comision
barrial de este buscéd impedir la demolicion de algunas zonas, sin embargo, sin
resultado alguno, dejando un promedio de mil setecientos residentes desalojados. Los
disefios propuestos con los que se remplazaban las edificaciones existentes tenian
caracteristicas sustancialmente diferentes que no promovian el uso de espacios
publicos, sino que, por lo contrario, estaban centrados en la articulacion vial y
contaban con amplios estacionamientos (Wolley, 2016).

El continuo conflicto que estas iniciativas estaban generando debido a los grandes
impactos producidos por la renovacion masiva de sectores residenciales, empez6 a
marcar un enfrentamiento entre ambas partes. Los residentes, que para aquel
entonces ya estaban actuando como oposicion, se enfrentaban consistentemente no
solo contra las implementaciones de Sutton Brown, sino ya también con el NPA.

La reaccion del publico ante la calidad del nuevo desarrollo en el centro de
Vancouver se volvié cada vez mas hostil. El impulso para la reurbanizacion a
gran escala comenzd a principios de los afios sesenta, respondiendo al
crecimiento de los puestos de trabajo en el sector profesional e impulsado por la
estrecha relacién entre la élite empresarial, los bancos, la industria del desarrollo
y los concejales (Punter, 2003, p.19).

A pesar de la oposicion que estas primeras incursiones provocaron, Gerald Sutton
Brown vio estos proyectos como una prueba exitosa y utiliz6 estos resultados para
presionar al gobierno canadiense para apoyar una expansion masiva de renovacion
urbana en una tercera etapa (Walsh, 2003).

Para ese entonces, la tercera iniciativa que planteaba el desarrollo de una red de
autopistas estaba aprobada y en vias de desarrollo; esta iniciativa y la aprobacion de
la tercera etapa de renovacion urbana provocaron un punto de crisis en la sociedad.
En ese entonces, la poblacion local, encabezada por una nueva clase de activistas
politicos pasaron por una experiencia de empoderamiento popular lo que condujo
directamente a nuevos partidos politicos (Berelowitz, 2005).
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Algo similar ocurre en Nueva York con el famoso enfrentamiento entre Jane Jacobs y
Robert Moses, los cuales tenian visiones diferentes frente al desarrollo de la ciudad.
Moses, planificador urbano de la ciudad, propone para el Bajo Manhattan una
carretera elevada de 10 carriles, lo que llevaria a la destruccion de varios edificios, la
destruccién del Washigton Square Park y el desplazamiento de varias familias y
empresas. Entre los manifestantes, Jane Jacobs, opuesta totalmente a la propuesta,
ayudo a favorecer la participacion ciudadana y popularizé la nocién de que las calles
son mas seguras y vibrantes cuando hay peatones en ellos. La propuesta de Moses
gracias a las movilizaciones de Jacobs fueron inhabitadas (Walser, 2016).

El mismo afio en que la propuesta de Moses fue abatida, Jane Jacobs publico The life
and Death of Great American Cities, libro el cual es importante mencionar ya que se
considera como uno de los mas influyentes en el urbanismo de Vancouver debido a
que refleja en gran medida los ideales que posteriormente se evidenciarian en la
ciudad. Este libro se desarrolla como un ataque a los ideales tradicionales de
construccion de urbanidad y propone una reestructuracion de varios principios como lo
es el uso mixto de programas, la diversidad y el sentido de pertenencia, entre otros
(Walser, 2016).

Volviendo al caso de Vancouver, los movimientos sociales dieron como resultado dos
partidos politicos nuevos denominados TEAM y COPE los cuales pretendian tomar el
control del gobierno de la ciudad y quitarle el control que hace méas de 30 afios
conservaba el NPA. Entre 1970 y 1972, el Concejal Walter Hardwick de TEAM y Al
Derman Harry Rankin de COPE se convirtieron en voces representativas del nuevo
desarrollo politico y ayudaron a allanar el camino para la derrota del NPA. El partido
TEAM (ElI Movimiento de Accién Electoral) habia naci6 con un enfogue mas
considerado y sensible del desarrollo, defendiendo “practicas de planificacion mas
participativas y una vision mas inclusiva para el futuro de la ciudad” (Punter, 2003,
p.12).

Después de ganar dos puestos en el Ayuntamiento en las elecciones de 1968, TEAM
continué ganando rapidamente el apoyo publico y en diciembre de 1972 gano ocho de
las diez plazas en el Ayuntamiento, y el puesto de Alcaldia tomando el control total de
la ciudad este mismo afio (Walsh, 2003).
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Los reformadores de este nuevo movimiento no tardaron en realizar cambios
relevantes en la forma en que se manejaba Vancouver, fortaleciendo el papel del
alcalde y dando a los comités del consejo aun mas influencia. A su vez, este
movimiento fue el principal promotor de la participacion publica en Vancouver,
permitiendo que estos colaboren activamente en la planificacion y en las decisiones
sobre el centro de la ciudad y principales areas de reurbanizacion. TEAM también fue
el primer partido en tomar un mayor nivel de conciencia ambiental en la sociedad,
demostrado a su vez con la fundacion de Greenpeace en Vancouver en esa época
(Punter, 2003).

Establecer normas de disefio adecuadas a nivel local, la articulacion de las
aspiraciones de la comunidad, el desarrollo de espacios publico y una ciudad
atractiva para los peatones han permanecido imprescindibles para la
planificacion urbana y el disefio urbano en Vancouver desde entonces (Walsh,
2003, p.682)

Si bien Gerald Sutton Brown se encontraba en una posicion en donde se mantenia
distante de la lucha politica por ser considerado un “funcionario” de la administracion
local, este no se encontré inmune al nuevo cambio politico que genero TEAM vy fue
despedido solo dos meses después de las elecciones, para ser remplazado por Ray
Spaxman en 1974 el cual ejerceria como Director de Planificacion hasta 1989 (Punter,
2003).

Es principalmente por sus iniciativas que Sutton Brown ha sido un objeto de intensas
criticas durante toda la historia de Vancouver. No obstante, este también ha sido una
figura peculiar en la historia de Vancouver, porque al igual que Bartholomew ha dejado
un doble legado, en donde si bien la creacién de las autopistas hubiera configurado
substancialmente diferente la ciudad de Vancouver, esta accién fue la que dio a lugar
a la revolucién por parte de la comunidad y la responsable de la gestion politica actual.
A su vez, de acuerdo con las recomendaciones de Bartholomew, Sutton Brown formé
parte del cambio politico que dio a lugar a la transformacién de West End de un distrito
moderadamente denso de casas de madera a un distrito de alta densidad con varios
cientos de nuevos edificios residenciales altos. Este cambio logré ayudar a Vancouver
a evitar el destino sufrido por muchas otras ciudades norteamericanas, al ver el declive
del centro como resultado de la expansiéon urbana (Walsh, 2013; Wolley, 2016).

Con Sutton Brown ausente en 1973, la ciudad no perdié tiempo en ponerle fin al
continuo crecimiento residencial de West End. El 30 de enero de 1973 después de
estar en el cargo por sélo un mes, el Concejo Municipal aprobé el reglamento 4683, un
documento que reemplaza la designacién de zonificacion existente para el West End,
con una nueva designacion de zonificacion que reducia el factor ocupacional del suelo,
pero mantenia las restricciones de alturas maximas (Walsh, 2003).

Con un nuevo partido politico al mando, y una nueva cartera de ideologias sociales, la
ciudad de Vancouver comenz6 a cursar un rumbo completamente diferente del que
tenia previsto cumplir, sumergiéndose en lo que es considerada la etapa mas critica
de la historia de Vancouver.
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4.3 EXPOSICION INTERNACIONAL 1986

Al afio de haber asumir el poder, TEAM habia completamente reformado las practicas
de planificacion y sentado las bases para el huevo proceso de control discrecional que
ha servido tan bien desde entonces. El régimen de planificacion del TEAM habia
establecido, por lo tanto, un proceso de control del desarrollo transparente y basado
en politicas y directrices solidas (Punter, 2003).

A pesar de gque Sutton Brown ya no se encontraba al mando de la planificacién de la
ciudad, los lideres empresariales locales todavia tenian una fuerte influencia y opinion
dentro de la Comision de planificacion, debido a que, en gran medida, el desarrollo
urbano todavia dependia de ellos (Punter, 2003).

Es importante mencionar que, en un contexto global, en gran medida debido a los
avances tecnolégicos la industria se encontraba en un periodo de desindustrializacion,
en donde comienza a surgir una dispersion geogréafica de estas hacia paises que
brindan la posibilidad de una mano de obra mas barata. La dispersion geografica de
las fabricas aumenta naturalmente la demanda de servicios los cuales tienden a
ubicarse en las zonas que se encuentran en declive de los antiguos centros
manufactureros (Hall, 1996).

A principios de la década de 1970, el caso de Vancouver era similar; la costa Norte y
Sur de False Creek comprendian toda el area industrial de la ciudad y funcionaban a
su vez como depoésito ferroviario. Cuando se hizo evidente para la comunidad
empresarial que estas zonas industriales en False Creek estaban en declive y serian
mejor utilizadas para nuevos desarrollos, los planificadores de la ciudad que
trabajaban bajo la direccion de Sutton Brown se vieron incapaces de actuar, en parte,
frente a la inmensidad de nuevos cambios que el nuevo partido politico TEAM
suponia. La falta de decision por parte de los urbanistas y la creciente pérdida de
confianza en ellos por parte de la comunidad empresarial generaron una oportunidad
para que surgiera un nuevo liderazgo en manos de un equipo de arquitectos locales y
otros expertos; este nuevo grupo seria después conocido como False Creek Group
(Walsh, 2003).

Con la excusa de la celebracion del centenario de la ciudad, se exploré la realizacion
de una exposicion internacional que tuviese lugar en la costa Norte de False Creek de
manera de incentivar el movimiento y la reconstruccién en la zona. Esta exposicion
desencadend su desarrollo a través de su oportunidad de usar fondos publicos para
despejar su sitio y prepararse para su posterior desarrollo después de que las
exposiciones terminaran. Paralelamente, la estrategia critica de la exposicion fue
atraer a turistas y nuevos inversores, especialmente de Hong Kong, California y Japon
(Olds, 2001).

Este Master Plan incluia dos etapas; en la primera la exposicion la cual fue proyectada
con Bruno Freschi y Bob Smith como los arquitectos y disefiadores del plan general
del sitio en el cual se disefi0 la disposicion de todas las instalaciones, plazas abiertas,
sistema de circulacion e incluso el mobiliario del sitio; y para la segunda etapa, se
previo el proyecto de reconstruccion urbano a gran escala el cual abarcaria la totalidad
del sitio de la exposicion y los sectores adyacentes. El plan consistia en reutilizar la
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infraestructura de la propia exposicion para reconstruir el sector Norte de False Creek
en un distrito residencial, comercial y cultural (City of Vancouver, 1986).

Fig. 4.3.0 Plano oficial de la Exposicién Internacional rodeando el False Creek.

La exposiciéon, conocida como Expo 86 (debido al afio en que ocurri6) estaba
relacionado con el transporte y las comunicaciones: World in Motion — World in Touch
como slogan oficial. La exposicion reflejaba el rol que jugaba la ciudad en conectar
Canada a través del ferrocarril, su posicion como el principal puerto y centro de
transporte y el rol de las comunicaciones (Cotter, 2009). Expo 86 involucré a miles de
artesanos, comerciantes y personal, asi como mas de 9.000 trabajos de construccién
en un lapso de tres afios.

Uno de los legados que dejé la exposicion en el tema de transporte fue el SkyTrain, un
sistema de tren eléctrico que conectaba la periferia de la peninsula con el centro del
area metropolitana de Vancouver. Posteriormente, en 2012 las lineas del SkyTrain
fueron expandidas para conectar Vancouver con las ciudades préximas de Burnaby,
New Westminster y Surrey y luego con el Aeropuerto Internacional. El estadio BC
Place, escenario deportivo y sede de la apertura de la Expo 86 es otro de los legados
de la exposicién. Fue construido en 1985 y desde entonces ha sido utilizado en todos
los eventos deportivos y conciertos. En 2010 luego de varias remodelaciones sobre
todo mejoras estructurales se jugaron los Juegos Olimpicos de Invierno.

Expo 86 ha marcado un punto de quiebre tanto en el control de planificacién urbana de
la ciudad como en su arquitectura, en donde los papeles desempefiados por los
planificadores y los arquitectos fueron alterados. A su vez, esta exposicion ha puesto
en foco a la ciudad de Vancouver dentro del marco global, generando un considerable
aumento de inmigracion, especialmente asiatica (Olds, 2001). No obstante, es
importante sefalar el papel que las fuerzas no locales desempefiaron en el desarrollo
del vancouverismo, principalmente en el crecimiento demogréfico que se manifestd en
esta época.
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Para aquel entonces Hong Kong estaba bajo el control completo de Reino Unido; sin
embargo, segun la Declaracién Conjunta Sino — britanica el gobierno britanico se
comprometeria a devolver Hong Kong a China a partir del 1° de julio de 1997, después
de lo cual este se constituiria en una region administrativa especial con un amplio
grado de autonomia. Esta declaracién estableceria el fin del dominio colonial britanico
y el restablecimiento de la soberania china sobre Hong Kong. El anuncio de esta en
1984 condujo a un éxodo masivo de Hong Kong, para el cual Vancouver demostraria
ser un destino interesante (Roehr, Soules, Burger, 2007).

Los esfuerzos de los gobiernos provinciales y locales para promover la
inmigracion junto con los acontecimientos politicos que afectaron el futuro de
Hong Kong, permitieron que sea cada vez mas atractiva la inmigracion a
Vancouver, especialmente para las familias adineradas que vivian en Hong Kong
0 en otras partes de Asia, lo que produjo un gran aumento en la demanda de
vivienda (Walsh, 2013 p. 574).

Durante los afios 80 Vancouver sufrié una reestructuracion de su economia dada por
los cambios trascendentales de su cultura social. La recesion de la época convirtié la
economia en el sector de servicios en donde el declive de las industrias pesadas en el
centro de la ciudad concentrado en False Creek, abrié las oportunidades para su
reurbanizacion en residencias de alta densidad, llevando al centro de la ciudad a
convertirse en un lugar para vivir, trabajar y disfrutar del ocio (Punter, 2003).

0
1966 1971 1976 1981
O Other B UK

Fig. 4.3.1 Inmigracion segun origen (izda.) e inmigracion a Columbia

os)
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rithnica desde Hong Kong (dcha.)

Una vez finalizada la Expo 86 y con la visién de crear una nueva &rea residencial, el
Gobierno Provincial vendié este terreno a un empresario inversionista de Hong Kong
llamado Li Ka-Shing, bajo la condicién de que se cumpliera la vision prevista para la
ciudad. La venta de las 82 hectareas de tierra a lo largo de la costa norte de False
Creek dio a lugar a la creacion de Concord Pacific Development, actualmente la
empresa que ha creado la mayor cantidad de comunidad en Canada (Berelowitz,
2005; Walsh, 2003). “La compra fue una expresion dramatica de la globalizacion de la
economia de Vancouver y de las incursiones asiaticas en los mercados inmobiliarios
comerciales y residenciales de la ciudad” (Punter, 2013 p. 191).
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La venta de este terreno caus6 mucha polémica y gener6 muchas dudas en los
residentes como, por ejemplo; ¢Por qué no fue el propio Gobierno Provincial el
encargado del desarrollo de False Creek? ¢O por qué este terreno no se vendio en
parcelas mas chicas para sacarle mas provecho econémico? La mejor explicacion fue
que la provincia consider6 que la venta de la propiedad al hombre mas rico de Hong
Kong podria estimular una inversion asiatica masiva en bienes raices de Vancouver y
sin lugar a dudas, este fue realmente el resultado (Punter, 2003).

Es importante destacar que Concord Pacific Developments tenia como objetivo
principal una renovacion de la ciudad de tres estilos; urbana, econémica y social. En
su plan de desarrollo se dota la superficie de espacios publicos, vivienda, oficinas,
sectores referidos a servicios, y también se produce la renovacion de las
infraestructuras, mejorando la calidad de servicios urbanos. El proposito de esta
estrategia de uso mixto era fomentar una zona habitable en la ciudad que estuviera
activa en todo momento.

Previo a la exposicion de 1986, la ciudad de Vancouver respondia principalmente a las
restricciones y regulaciones impuestas por los planificadores, en donde
arquitectonicamente existia una tendencia de imitar las formas y modelos impuestos
en el marco global. Sin embargo, luego de ésta, los planificadores tomaron un rol mas
protagonico y comenzaron a desarrollar una arquitectura propia, la cual nace a partir
de la busqueda de la combinacion entre densidad y la habitabilidad relacionada
directamente con el entorno en que se implanta (Walsh, 2003).

- i

D

) - «
Fig. 4.3.2 Modelo de uno de los conceptos originales de Concord Pacific (izda.) y Concord Pacific Place a
principios de 1990 (dcha.)

Este equipo definié una nueva vision plasmada en un Master Plan el cual comenzé a
tomar forma a finales de la década de 1980. Este plan propuso nuevos patrones de
planificacién a partir de la nociébn de comunidad y barrio residencial en donde se
realiz6 una profunda exploracién de modelos de vivienda para configurar los diferentes
niveles de espacios privados, publicos y semi-publicos.
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Para aquel entonces, Ray Spaxman habia culminado su gestiébn como planificador
cediéndole el lugar a Larry Beasly, quien desde entonces ha sido indudablemente la
figura més asociada con el fendbmeno de vancouverismo y el creador de la estrategia
de crecimiento llamada Primero Vivir (Living First). Una vez finalizada la Expo 86, fue
Beasley el responsable de supervisar y gestionar las propuestas de Concord Pacific
Developments. De igual manera, el proyecto no tenia que ser aprobado Unicamente
por las autoridades provinciales, sino que debido a las nuevas politicas creadas por
TEAM este proyecto también tuvo que ganar la aprobaciéon de los ciudadanos de
Vancouver a través de varias conferencias publicas en donde se discutieron diferentes
propuestas y las preocupaciones que presentaba el plan. Asimismo, la comisién de
planificacion urbana especificO para estos megaproyectos ciertos parametros de
disefio; desde la proteccion de vistas de la ciudad, limites de altura edificable, el
relacionamiento entre espacios publicos-privados y hasta el disefio del &mbito publico
(Punter, 2003).
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Fig. 4.3.3 Plan del sitio para Concord Pacific Place: 1990 (Ciudad de Vancouver, abril de 1990).

Punter (2003), afirma que la rezonificacion de este sector fue un proceso de
negociacién constante, se buscaba la aceptacion tanto de los desarrolladores en
busca de nuevos negocios como de la comunidad, ya que la ciudad queria garantias
sobre su forma y servicios urbanos. Las principales propuestas de esas reuniones
fueron mantener la linea costera existente, ampliar el trazado de las calles adyacentes,
alinear las torres con las calles y dar prioridad a los parques en el paseo maritimo.

El trabajo del False Creek Group representa el punto de inflexién en el que la cultura
de planificacibn de Vancouver comenz6 una busqueda de su propia forma de
urbanismo habitable (Walsh, 2003). Si bien este es un logro del entendimiento local, el
vancouverismo es igualmente una manifestaciéon de la gran influencia a causa de
politicas internacionales.
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Para algunos escritores (Roehr, Soules, Burger) este proceso marcaria el nacimiento
del vancouverismo, en donde surgirian los principios de disefio local, el
establecimiento de normas de disefio urbano, la articulacion de las aspiraciones de la
comunidad y el desarrollo de un dominio publico robusto como los principios de la
nocién de planificacion y disefio urbano de Vancouver.

Fig. 4.3.4 False Creek a principios de la década de 1980 (izda.) y a principio de S XXI (dcha.)
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5. VANCOUVERISMO

Indiscutiblemente, la ciudad y la region en general de Vancouver han conservado
desde sus inicios una iniciativa en torno a la elaboraciéon de un sistema urbano que no
solo concentre el area metropolitana, sino que también aporte al desarrollo social de
sus residentes buscando minimizar los impactos negativos de las problematicas
contemporaneas. No obstante, la razén por la que Vancouver ha surgido como una
ciudad de interés global es pese a que estos acontecimientos han coincidido con la
aparicion de un nuevo patron de desarrollo urbano con caracteristicas visuales
distintivas ahora asociadas con el estado emergente de Vancouver como una ciudad
habitable (Walsh, 2013).

Desde los primeros afios del siglo XXI la ciudad de Vancouver ha sido
consistentemente clasificada entre las ciudades mas habitables del mundo. Como
definimos previamente este concepto de ciudad habitable es interpretado a través de
distintos enfoques (social, econémico, ambiental), los cuales se sustentan mediante
principios claves de accesibilidad, equidad, espacios publicos atractivos y calidad de
vida (Timmer y Seymoar, 2005). En definitiva, se debe tener en cuenta diferentes
estrategias que logren un equilibrio entre las necesidades de los ciudadanos y la
sostenibilidad econdémica, estrategias las cuales parecen haber sido implementadas y
alcanzadas en el modelo urbano de Vancouver como su maxima expresion.

Esta nueva forma de urbanismo, nombrada vancouverismo hace alusién a la imagen
de una ciudad contemporanea de alta densidad en la cual los aspectos de su
composicion estan relacionados directamente con accesibilidad a través del uso del
suelo. Vancouverismo se ha convertido en un concepto en la literatura de planificacion
urbana, primo de ese antiguo descriptor de la ciudad hiper-densa llamado
Manhattanismo (Boddy, 2005). Sin embargo, el termino vancouverismo ha entrado en
la terminologia de profesionales solo recientemente.

A principios de siglo, este desarrollo fue promovido activamente como el “Estilo de
Vancouver” (The Vancouver Style) por Gordon Price, un ex concejal de la ciudad,
académico y escritor que ha tomado un interés activo en la elaboracion de la discusion
de los acontecimientos recientes en Vancouver. Pero la realidad, es que esta etiqueta
no perduré probablemente debido al término estilo que tiende a sugerir una
interpretacion visual de un fendbmeno que no solamente se ve diferente, sino que
funciona diferente. Alrededor del 2004, el término “Modelo de Vancouver” (Vancouver
Model) desplazé brevemente el término “Estilo de Vancouver” y hasta el dia de hoy
este continda usandose. No es hasta el afio 2005, que el término vancouverimo surge
como la mezcla entre Vancouver-urbanismo para ser usado cada vez con mayor
frecuencia (Walsh, 2013).

A simple vista, la nocién general de este fenébmeno puede ser representado a partir de
ciertos elementos caracteristicos; una de las nociones méas aceptadas sobre el
vancouverismo es la escrita por Lisa Chamberlin (2005) para el New York Times en la
cual lo describe como un modelo urbano caracterizado por torres delgadas
ampliamente separadas y entremezcladas con edificios de poca altura, espacios
publicos, pequefos parques y calles peatonales y fachadas para minimizar el impacto
de una poblacién de alta densidad (Walsh, 2003).
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Si bien esta definicion da una cierta idea de que elementos constituyen el
vancouverismo, no resulta facil diferenciar cualquier otra ciudad que cumpla con estos
requisitos de la verdadera identidad que posee Vancouver. Sin embargo, muchos han
argumentado, que el vancouverismo es algo mas que edificios altos y espacios verdes,
y que este se trata mas sobre los vinculos entre ellos que unen a la ciudad como una
unidad cohesiva definiendo a Vancouver como un lugar (Berelowitz, 2005).

En un plano general este modelo se basa fundamentalmente en dos ideales concretos:
densidad y habitabilidad. La densidad en este contexto se traduce en la concepcion de
grandes cantidades de viviendas en el centro con la meta de que las personas vivan
cerca de trabajo y comercio; generando asi una ciudad dinamica y compacta (Roehr,
Soules, Burger, 2007). Habitabilidad, por otro lado, engloba los aspectos
fundamentados anteriormente.

Lo que se distingue acerca de la densidad en el vancouverismo es el grado con el que
este estd calificado, dado por un conjunto de criterios agrupados bajo la nocién de
habitabilidad. Estos criterios incluyen vistas a la naturaleza, un paseo maritimo publico,
amplios espacios verdes y facil acceso a los servicios publicos. Junto con la densidad,
estos criterios han resultado en un conjunto urbanistico de piezas cuya suma es el
vancouverismo: una serie de torres con podio rodeadas de espacio publico o privado
los cuales a su vez estdn contenidos por un paseo maritimo en forma de cinta
perimetral frente al mar (Roehr, Soules, Burger, 2007). El impacto del vancouverismo
como un fendbmeno urbano ha alterado la propia identidad de la ciudad de Vancouver
convirtiéndola a esta en un modelo de urbanismo de elite.

Indudablemente no todos estos elementos caracteristicos se originaron de manera
espontanea en Vancouver, sino que nacen de un proceso que involucra tanto la
influencia de factores exteriores como una fuerte participacion local del Estado,
arquitectos y ciudadanos, todos en conjunto por la bisqueda de un modelo que se
adapte al entorno local. Sin embargo, la concepcion del vancouverismo suele
atribuirse naturalmente a la falsa nocibn de que este fue importado de Asia
principalmente por la gran influencia que este tuvo a finales del SXX a partir de la Expo
86 y de las posteriores inversiones extranjeras (Walsh, 2013).

Como se podria esperar de cualquier ciudad que ha crecido bajo los impactos de otras
influencias; en este caso del Imperio Britanico, los Estados Unidos y varias culturas
asiaticas, las influencias externas han jugado un rol protagénico en este proceso de
desarrollo urbano; sin embargo, las sintesis de estas diversas influencias también
estan profundamente ligadas con el particular y singular contexto fisico de Vancouver,
sus propios valores culturales, sus politicas y la forma en que la participacion
ciudadana incidio en la toma de decisiones que hacen a su ordenamiento. El resultado
ha sido un enfoque urbano que tiene sentido en Vancouver porgue se ajusta a sus
habitantes y a su entorno (Walsh, 2003; Punter, 2003).

El desarrollo del vancouverismo no es una solucion instantanea, sino el resultado de
un proceso que ha sido tanto contencioso como creativo, durante décadas de cambios
politicos, economicos y sociales (Walsh, 2013). El vancouverismo no puede ser
contemplado como un resultado ni como un estilo de construccién. Este es mas bien,
un enfoque; el cual permite a los urbanistas plantearse ciertas guias acerca de como
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crear comunidades mas densas, mas funcionales y por sobre todo mas habitables
(Punter, 2003).

A pesar de esto, también es una realidad que la propia ciudad de Vancouver ha
propagado una serie de mitos sobre si mismo, ahora bien, establecidos y aceptados
en la mente publica. Sin embargo, es una ciudad de paradojas y contradiccion;
explorar mas profundo y mas alla de lo obvio las razones por las cuales se le atribuye
el éxito a Vancouver parecen mas a menudo estar ligadas a una casualidad histérica o
una clase de autenticidad inventada. O quizas, el simple factor de haber cometido
menores errores se atribuye naturalmente como resultado de ser una ciudad tan
remota y con un desarrollo mas tardio que cualquier otra ciudad americana
(Berelowitz, 2005).

Beasley (2005), justifica que mientras en las ciudades norteamericanas se combatia el
fracasado modelo de desarrollo auto céntrico, Vancouver se encontraba enfocado en
la evasién de este, priorizando la densidad, los usos mixtos de la tierra y explorando la
aplicacion de la habitabilidad en el urbanismo.

El vancouverismo hoy ha surgido como un fenédmeno mundial no sélo porque
representa una idea diferente de como producir una ciudad habitable de densidad
relativamente alta, sino también porque esta nueva idea ha sido muy bien
implementada. Definir cuando y cémo Vancouver decidi6 iniciar su propio camino no
es una tarea facil de abarcar; a lo largo de su historia diferentes grupos han intentado
perseguir diferentes visiones de un futuro para la ciudad; visiones que en algunos
casos han sido muy innovadoras para la época y en otros dominantemente
convencionales (Punter, 2003).

Existe una idea o nocidn falsa de que el vancouverismo surge en la década de los 80,
mas especifico a partir de la exposicion de 1986 (Short, 2014). A pesar de que en este
periodo se ve el cambio més radical, no solo urbano, sino también en términos de
gestion politica, no se puede atribuir estrictamente la concepcién del vancouverismo a
partir de esta fecha.

Como vamos a demostrar en esta investigacibn el conjunto de los elementos
conceptuales que definen al vancouverismo, fueron introducidos en diferentes
periodos histéricos los cuales algunos datan desde la década de 1950. Dado esto,
resulta fundamental rastrear los origenes ideol6gicos de cada uno de estos elementos
por separados para asi comprender como es que actualmente funcionan como un
organismo hibrido.

De manera de abordar esta investigacion se ha pautado un marco de cinco elementos
caracteristicos de este modelo urbano. La justificacién de la eleccién de estos se
apoya en primera instancia en que estos funcionan como principios operativos que
definen la forma actualmente construida de la ciudad y por lo tanto son responsables
de la vinculacion que existe entre esta y el uso del espacio. Un segundo punto es que
estos elementos no han surgido de normas o politicas de manera aleatoria, sino que
surgen de un amplio proceso evolutivo de adaptacion en respuesta a un conjunto de
preocupaciones locales o regionales. Un ultimo punto no menos importante, es que, en
su mayoria debido a su impacto visible, estos elementos son relacionados
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directamente con lo que la nocion del vancouverismo refleja, convirtiéndolos en
componente clave de los esquemas de este disefio urbano.
Los cinco puntos que se identificaron para esta investigacion son;

Espacios publicos y vinculos urbanos activos.
Edificios en altura y podios.
Conos visuales y restricciones edilicias.
Movilidad y transporte.

Zonificacion y vecindad.

En conjunto, estos elementos han formado parte del legado que actualmente se refleja
en Vancouver. La integridad estratégica con la cual estos se han ido configurando ha
influenciado indudablemente el crecimiento, la forma y el caracter propio de la ciudad.
Si bien el estudio de cada uno de estos elementos se realiza de manera individual,
este modelo se debe entender como una configuracion hibrida mas que como una
mezcla de elementos independientes, conservando los vinculos y aspectos relativos
entre ellos.

5.1 ESPACIOS PUBLICOS Y VINCULOS URBANOS ACTIVOS

El espacio publico es considerado como un elemento esencial capaz de influenciar
directamente en el funcionamiento de la ciudad, de modo de fomentar el encuentro y la
integracion social.

En el siglo XXI la forma de vida ha cambiado, por lo que se propone una idea de
ciudad que se corresponda con los nuevos habitos y necesidades de la humanidad. La
ciudad contemporanea reconoce la necesidad de amoldarse al entorno urbano, mas
aun en el caso de Vancouver, donde la carencia de suelo presenta una restriccion
fisica. A su vez, la forma deberia reflejar las condiciones locales, incluida la
disponibilidad de fondos para el mantenimiento de los mismos, asi también como la
relacién con el clima. Berlowitz (2005), afirma que el entorno, los espacios publicos y
el vinculo que tienen con la ciudad de Vancouver sin duda es un factor significativo en
el desarrollo y configuracion de la misma.

En 2009, un grupo de expertos locales se formaron para llevar a cabo el Greenest City
Action Team. El grupo realiza investigaciones sobre las mejores practicas de las
principales ciudades verdes de todo el mundo para establecer metas que harian de
Vancouver la ciudad mas habitable. Uno de los informes realizados por este grupo es
Vancouver 2020, “un plan completo que establecié diez metas a largo plazo y trece
metas para 2020” (City of Vancouver, 2015 p.4).

Actualmente, alrededor del 92% de los residentes de la ciudad viven a cinco
minutos a pie de un parque o de un espacio verde (...). La ciudad de Vancouver
ha plantado un promedio de alrededor 2000 nuevos arboles sobre las calles
cada afio durante los ultimos veinte afios, con el fin de mejorar el bosque urbano,
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aumentar el habitat de vida silvestre, disminuir el escurrimiento de aguas
pluviales y aumentar la produccion de alimentos (City of Vancouver, 2012 p.33).
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Fig. 5.1.0 Las im&genes muestran las zonas de espacios verdes publicos en Metro Vancouver. La imagen
de la izquierda es de Vancouver en 1972 y la de la derecha de Vancouver en 2016

El paisaje urbano activo, tomado como uno de los elementos principales del
vancouverismo se refiere a “un sistema de parques destinados a distintos propodsitos
conectados por multiples vias (...), rutas separadas para peatones, ciclistas y trafico
vehicular” (Walsh, 2013 p.15).

Asimismo, el paisaje urbano activo se refiere al uso de mobiliario en espacios publicos
como, fuentes, esculturas, bancos, etc. Una de las caracteristicas a destacar de
Vancouver hoy en dia es el desarrollo que tuvo el sistema de parques y espacios
publicos para la recreacion, ocio y disfrute de los habitantes; siendo parte de la
identidad local orientandose hacia lo que es una de las ciudades mas habitables,
concepto definido en el segundo capitulo.

Las zonas verdes tienen un rol destacado en el esquema de ciudad, se esparcen por
cada sector y cada zona verde soporta distintas actividades. Los agrupamientos de
arboles, ademas, ayudan a acentuar la posicién de las piezas de fuerte estructura
geomeétrica, tales como edificios y carreteras, y a contribuir como elementos estéticos
(Alvarez, 2007).

Un componente clave en todo esto es la habilidad del Departamento de Planificacién
para iniciar una politica que ha asegurado el éxito de esta ecuacion urbanistica. El
propio vancouverismo puede ser visto como una gran empresa publica-privada, en la
medida en que el Departamento de Planificacibn ha logrado sistematizar el
aprovechamiento del capital de desarrollo en los servicios publicos a cambio de una
mayor densidad (Roehr, Soules, Burger, 2007).

En este capitulo vamos a estudiar tres casos de espacios y vinculos urbanos activos:
por un lado, el Parque Stanley por su incidencia en la ciudad como gran pulmén verde
e integrador social, el paseo maritimo el cual recorre gran parte de la peninsula de
Vancouver y gener6 un vinculo activo entre los distintos espacios urbanos y por dltimo
analizar el sistema de calles arboladas que dan una visién contemplativa al peatén que
recorre y transita la ciudad.
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5.1.1 STANLEY PARK

Uno de los principales espacios publicos de la ciudad, el Parque Stanley ubicado en la
parte Norte de la peninsula que forma el centro de Vancouver (Downtown y West
End), tiene una superficie de cuatro kilbmetros cuadrados siendo uno de los parques
urbanos mas grandes de Canada y Estados Unidos (mayor que el Central Park, con
una superficie de aproximadamente 3,5 kilbmetros cuadrados). El parque actualmente
tiene mas de doscientos kilbmetros de caminos y senderos y dos lagos: Lost Lagoon y
Beaver Lake.
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“Que el bosque del Parque Stanley sea un bosque costero resistente con una
diversidad de arboles, especies y habitats, que permita a los visitantes experimentar la
naturaleza en la ciudad” (Declaracion de Visién Forestal hacia la Asociacion de
Parques en Vancouver, 2009, p.1).

Originalmente fue base de la Real Marina Britdnica y en Setiembre de 1888, la ciudad
de Vancouver inaugur6 el Stanley Park (nombre en honor al gobernador de Canada,
Lord Stanley of Preston), el primer espacio verde oficial, creando dos afios mas tarde
una asociacion destinada a administrarlo. En la actualidad dicha asociacion llamada
Vancouver Board of Parks and Recreation (VPB) administra, organiza y se ocupa de
mantener y expandir el sistema de parques dentro de la ciudad. La asociacion se
ocupa de méas de 230 parques publicos representando el once por ciento del territorio
de Vancouver (PWL, 2015).

En su plan de presentacion (2012), la Junta de Parques presenta su mision, vision,
direccién, metas y objetivos. En cuanto a sus metas las divide en cuatro focos
representativos, por un lado, lograr la accesibilidad de todos a parques y lugares de
recreacion, liderazgo en preservacion de areas verdes, excelencia en la gestion de
recursos y trabajar abiertamente con la comunidad para entender y lograr satisfacer
las necesidades. Por este motivo, la Junta realiza reuniones publicas cada dos
semanas para poder lograr una comunidad participativa, abierta al dialogo y dispuesta
a recibir voluntarios.

A partir de 1910, debido al gran desarrollo que estaba teniendo la ciudad, la necesidad
de mejorar la entrada de Coal Harbour hacia el Parque Stanley y mismo el propio
parque era cada vez mayor. Thomas Mawson fue el encargado del disefio
introduciendo en Vancouver por primera vez el concepto de espacios urbanos activos.
Para ese entonces (1913) el Gnico acceso hacia el Parque Stanley era a través de un
puente de madera el cual se estaba deteriorando y el camino era solo de una via por
lo cual habia sefalizaciones que restringian el flujo de los distintos tipos de trafico.
Sumado a la contaminacién, debido a las industrias que se encontraban préximas, era
necesario un plan para mejorar la zona (Walsh, 2013).
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Parte de los residentes del oeste de la peninsula (West End) se oponian a que se
genere un espacio deportivo y de entretenimiento en el Parque Stanley ya que
buscaban que el parque permaneciera como un bosque naturalista, preservado y
restringido (Mawson, 1913). En ese momento solo las personas adineradas tenian
acceso a un automovil que les permitia disfrutar de zonas alejadas del parque por lo
gue las familias de clase obrera utilizaban el sector mas proximo al Coal Harbour. Por
lo tanto se busca satisfacer las distintas necesidades en un solo disefio (Walsh, 2013).

Mawson (1913), propone varios disefios, pero el que fue aceptado por la Asociacion
de Parques era el que se pretendia realizar. Este disefio incorpora una calle elevada
para la entrada de Coal Harbour al Stanley Park, un paseo maritimo, varios senderos
para fomentar el recorrido del mismo, un estadio, zonas deportivas, un zooldgico con
exposiciones al aire libre, restaurantes, museos y dos lagos con el propdésito de que
sean el foco principal. A su vez, el disefio deja gran parte del parque de forma natural,
manteniendo el paisaje existente. El mayor interés de Mawson era transformar el
territorio en una gran obra de arte, donde se pueden descubrir y experimentar
diferentes paisajes: senderos, bosques densos, zonas deportivas, zonas recreativas,
curvas topograficas, variados tipos de arboles hasta elementos arquitectdnicos;
buscando lo bello en lo particular, generando distintas sensaciones, pero logrando una
unidad.

Googe

Fig. 5.1.3 Marina de Coél Harbour y carretera elevada entre Lost Lagoon y Coal Harbour uniendo Stanley
Park (1953 izda. /2017 dcha.)

A pesar de gue el plan fuera aceptado, las limitaciones financieras que presentaba la
ciudad no permitieron llevar a cabo el disefio por completo, por lo que se propuso una
version mas simplificada. No se agregoé la linea de tranvia eléctrico y el lago no se
convirtié en el punto focal dramatico que Mawson proponia (Walsh, 2013). Por otro
lado, programas como el estadio o el museo propuestos fueron construidos afios
después en otras zonas de la ciudad de Vancouver (en el Downtown).

En la actualidad el Parque Stanley es uno de los nucleos urbanos mas activo de la
ciudad, proporcionando espacios para recreacion publica (acuario, zona deportiva,
playas), y siendo uno de los lugares donde disfrutar de vistas panoramicas. El parque
contempla las distintas necesidades del usuario respondiendo a las caracteristicas de
la sociedad logrando una integracion entre las personas y siendo un factor importante
para la habitabilidad de la ciudad.

Como nombramos anteriormente, a partir de los afios 60 es que se vive en Vancouver
una fuerte preocupacion general por el aspecto de la ciudad, preocupacion sobre las
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vistas, el paisaje, disefio de edificios (altura e ubicacion), entre otros. Las nuevas
generaciones de arquitectos en conjunto con la comunidad pretenden satisfacer las
necesidades de los habitantes, y de este modo generar una ciudad regida por los
planteamientos de la ecologia urbana, vinculando aspectos urbanos con los sociales.

En las imigenes aérea inferiores podemos ver como el sistema de parques esta
presente en toda la ciudad; en las zonas de West End y Downtown los arboles ocupan
gran masa de entorno urbano logrando que la ciudad se sume al sistema de parques.
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Fig. 5.1.4 Foto aérea de la zona West End Vancouver, zona residencial junto al Parque Stanley (izda.) y
Foto aérea de la zona residencial y comercial del Downtown (dcha.)

5.1.2 PASEOS MARITIMOS Y EL VINCULO CON LOS PARQUES

Al evolucionar la economia de la ciudad, sitios frente al mar utilizados por industrias de
madera o de pesca pasaron a ser terrenos poco aprovechados los cuales se utilizaron
como nuevas oportunidades para transformar y desarrollar la ciudad. La
reurbanizacion de sitios como Coal Harbour y alrededores del False Creek logré darle
un caracter mas social a la ciudad, creando espacios al aire libre para el disfrute de la
poblacion y a la vez preservar las vistas. Estos espacios, siendo un desahogo
saludable de la ciudad, buscan realzar el valor del agua, mejorar la calidad del espacio
publico y contribuye a la diversidad del entorno. Se trata de corredores de vegetacion
que pueden tener mdltiples usos y funciones como mejorar la calidad ambiental,
funcionando como vias alternativas de transporte para bicicletas y peatones.

La pasarela que rodea gran parte de la peninsula y luego continua a lo largo de la
zona Sur de False Creek es tal vez el ejemplo mas claro de este sistema de vinculos
urbanos activos ya que es un camino que bordea el agua y conecta gran parte de
espacios publicos, pargues y espacios de recreacion, generando un sistema integrado.
El objetivo principal es que la gente disponga de un espacio de ocio y de placer a lo
largo de la ciudad restableciendo la interaccion entre las personas y el rio. Grinaldy
(2008, p.60), plantea que “el frente urbano-maritimo se convertird en una formula
internacional para el éxito urbanistico y paradigma esencial de la ciudad post-
industrial”.

La construccién de la pasarela se hizo de forma progresiva, en un primer momento,
fue construida Unicamente alrededor del Stanley Park para evitar la erosion que
causaban los barcos al entrar al puerto de Vancouver. La mayor parte del paseo
maritimo sobre Stanley Park fue construida entre 1917 hasta 1971 bajo la direccién de
James Cunningham, quien fallecié antes de la finalizacion, pero no fue hasta 1980 que
se declara oficialmente terminada. Debido a su gran aceptacion y uso por parte de los
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habitantes se ha extendido hacia la costa de False Creek siendo hoy en dia uno de los
espacios mas utilizados. Actualmente la senda esta dividida por dos carriles uno para
peatones y otro para bicicletas y se puede ver como una hilera de &rboles genera una
separacion entre el paseo maritimo y los edificios que se encuentran frente al mismo.
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Fig. 5.1.6 Senda peatonal y senda para ciclistas a lo largo de la costa (Seawall)

Se buscé formar un hito de caracter urbano que conectara la red de parques en la
zona costera, el paseo se caracteriza por tener sobre un lado el mar y sobre el otro
una serie de espacios publicos, arboles, bancos, arte publico, edificios, oficinas.
Retomando la definicion de Higueras (2008), la ciudad habitable tiene como
protagonista a los peatones, las actividades tanto recreativas como comerciales tienen
gue estar integradas de forma que se genere una red de espacios publicos y zonas
verdes de calidad.
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Fig. 5.1.7 Paseo maritimo sobre Coal Harbour.

Este cambio generd una reconfiguracion de la ciudad, de un espacio en condicion de
abandono y un uso casi Unicamente industrial entre el puerto y las instalaciones de
aserraderos hacia un paseo integrador con bordes aptos para el recorrido peatonal y
para el esparcimiento. El Seawall logré sustituir los galpones abandonados por
parques Yy edificios mixtos y residenciales como también lugares de atraccion.

5.1.3 CALLES ARBOLADAS

Por ultimo, en este capitulo vamos a analizar el sistema de calles arboladas. Los
arboles en la ciudad proporcionan un paisaje urbano mas amigable y a su vez logran
una calidad del aire que se traduce en un habitat mas saludable. Podemos afirmar que
el paisaje urbano influye a todos los niveles y es uno de los factores mas importantes
para una ciudad habitable.

A pesar de los ambiciosos planes urbanisticos de Mawson no se concretaron en su
totalidad, el disefio de calles arboladas que se puede ver hasta hoy en dia en la ciudad
se estableci6é durante esa época, y la ciudad sigue las recomendaciones detalladas en
1912.

Podemos observar como se quiere generar un equilibrio entre lo urbano y lo social,
distribuyendo espacios verdes por toda la ciudad, y a su vez, embellecerla; cumpliendo
con las exigencias ambientales, sociales y elementos de ciudad habitable. De este
modo mejorando la estética, pero a su vez la calidad de vida de los ciudadanos.

A fines de los afios ochenta muchos de los &rboles en propiedad privada fueron
removidos durante el periodo de construccion y varios de ellos no fueron
reemplazados. Por tal motivo, en 1991 se crearon regulacion con el propésito de
proteger los arboles en la propiedad privada. La preocupacion de la ciudad por el
cambio climatico ha crecido, al igual que el alcance de las acciones; los arboles tanto
en propiedad privada como publica, parques y calles, se han convertido en uno de los
principales elementos que se quieren preservar.
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El area de la ciudad cubierta por la copa de los arboles, es cominmente utilizado
por las ciudades para medir la salud del bosque urbano y los beneficios que
proporciona (como la calidad del aire y la absorcion de agua de lluvia). En las
dos ultimas décadas, la copa de los arboles de Vancouver disminuy6 hasta el
18% de cobertura (City of Vancouver, 2015: Greenest City Action Plan).

La ciudad por este motivo esta desarrollando
distintos tipos de estrategias forestales urbanas
para aumentar la situacion, con el objetivo de
alcanzar el 22% para 2050. Se desarrollaron
planes a largo plazo para el aumento de arboles en
las calles, y plantacién de los mismos en propiedad
privada. Ademas, la ciudad impulsé programas
como Green Streets Vancouver que promueve a
los ciudadanos a ser jardineros voluntarios,
. logrando un mayor sentido de comunidad y con el
ok . - — fin de embellecer las ciudades construyendo
; - ' ' - espacios verdes: entre la calle y la vereda, en
rotondas y en las esquinas.
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Fig. 5.1.9 Proyeccion estimada de arboles para 2020

A través de las imagenes aéreas se pueden diferenciar claramente distintas
situaciones en la vegetacion de las calles dependiente del area de la ciudad. El barrio
West End (figura de la derecha), barrio residencial, muestra la mayor cantidad de
cobertura vegetal. Por otro lado, areas como el centro de negocios (figura de la
izquierda), tiene poca cubierta de vegetacion ya que no hay grandes bulevares y no
hay espacio sobre las veredas.
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ig. 5.1.0 Imégnes comparativas de area d_negocios y el ére residencial West End
5.2 EDIFICIOS EN ALTURA Y PODIOS

Indiscutiblemente la arquitectura forma parte de una de las primeras piezas visuales
gue se identifican con el vancouverismo. Esta ciudad ha sufrido un largo proceso por
el cual se han desarrollado diferentes modelos edilicios tanto de usos mixtos como
residenciales, en la busqueda de brindar la mayor densidad con la mayor proximidad
de servicios posibles.

La exploracién de estrategias de disefio ha variado y cambiado radicalmente desde
mediados de siglo XX a causa de las constantes manifestaciones sociales que llevaron
a cambiantes politicas de planificacion, principalmente desde la toma de poder por
parte del TEAM. A su vez, es importante reconocer la fuerte conexion entre Vancouver
y Hong Kong; la arquitectura y el disefio edilicio local, son también en parte, un
producto derivado de mas de un siglo de inmigracion hacia la regién. Esta relacion
puede ser percibida en gran medida por la renovacion urbana impulsada a finales de
1980 por Li Ka Shing, pero se debe también tener en cuenta la participacién de estos
inmigrantes como miembros activos y participes de la sociedad (Ghizoni, 2006).

A pesar de que existen diferentes tipos de arquitectura, esta no puede ser catalogada,
sino que debe ser entendida como un conjunto de arquitecturas que responden a
diferentes restricciones politicas (Berelowitz, 2005). No obstante, dentro de este
contexto existe una idea global de como la arquitectura de Vancouver es percibida y
esta ha sido transportada a tal punto que es ahora con lo Unico que se identifica. La
nocién de que el vancouverismo es sinbnimo de una arquitectura que combina Torres
y Podios® est4d ampliamente adoptada por que a simple vista es lo que refleja (Fig.
5.2.0).

La idea de que las torres delgadas tipicas de la construccidon reciente en
Vancouver estan apoyadas en una base de baja altura que cubre gran parte del
lote, es un concepto atractivo y facil de entender que parece encajar con lo que
uno experimenta al visitar la ciudad (Walsh, 2013, p.31).

* Torre — Podio es una configuracion edilicia que favorece la separacion de usos y la cual consiste en la
combinacion de una estructura baja que varia de dos a cuatro niveles en la cual se apoya una estrecha
edificacion tipo torre abarcando menos area que el bloque inferior, pero con una altura considerable.
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El concepto de que la mayoria de la arquitectura de Vancouver es de esta forma se da
principalmente porque esta es asi comprendida a nivel peatonal. Si bien es cierto que
uno de los elementos dentro de la arquitectura es esta combinacién de torres en altura
conectadas por edificaciones bajos, esta no es la arquitectura predominante. En
cambio, existe diferentes disposiciones que articulan el bloque de baja altura con la
torre, a veces mediante la conexion entre ellos y a veces mediante espacios que
permiten retranquearse del otro volumen (Fig. 5.2.1) (Punter, 2003).
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Fig. 5.2.1 Percepcion tedrica del vancouverismo (izda.) y representacion grafica de otra modalidad de
torres y edificacion baja que es percibida como Torre - Podio desde nivel peatonal (dcha.)

Si bien esta aclaracion abre la posibilidad para una exploracion mas amplia acerca de
la arquitectura de Vancouver, este capitulo se centra exclusivamente en el origen
historico de este modelo edilicio de Torre - Podio debido a que este elemento es uno
de los que se reconoce que representa mas fielmente a la nocién de vancouverismo.
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El vancouverismo proporciona antecedentes para la aparicién de esta tipologia, asi
como una justificacion para su éxito y reproduccién a nivel global. Esta forma de
desarrollo ha cumplido con los objetivos de los planificadores de la ciudad de
Vancouver y al mismo tiempo satisfaciendo las necesidades de la comunidad (Punter,
2003).

Sin embargo, cabe destacar que las edificaciones tipo Torre — Podio en Vancouver no
resultan ser los desarrollos tipicos de otras ciudades en donde los espacios del nivel
inferior se organizan para servir a funciones mas comerciales y los niveles superiores
se utilizan para las oficinas o programas residenciales; por lo contrario, las estructuras
edilicias de baja altura utilizadas en Vancouver tienden a estar proyectadas para uso
residencial y ocasionalmente para comercial (Walsh, 2003).

La tipologia de Torre - Podio surgié en Vancouver como parte de un plan visionario
para intensificar la densidad residencial mientras que se procuraba evitar los errores
de los proyectos de vivienda de la "reconstruccion urbana" de la Segunda Guerra
Mundial. La implementacion exitosa de estos planes fue en parte debido al poderoso
proceso de planificacion discrecional y participativo de Vancouver, el cual deleg6 la
autoridad del consejo al departamento de planificacion para tomar las decisiones
relacionadas con disefio y conformacion urbana (Jensen, 2014).

Como se menciond en el capitulo 4, en 1952 el Ayuntamiento de la ciudad creo6 el
departamento de planificacion como un ente independiente de la ciudad y decidié que
este tendria una autonomia propia frente a la toma de decisiones de disefio urbano.
Esta descentralizacién de poderes en tan temprana edad de la ciudad ha dado como
resultado que el Director de Planificacion no solo tenga un peso sustancial como
autoridad, sino que se sienta responsable de la gestion urbana, originando
naturalmente un aumento en el ndmero de planificadores con experiencia
arquitecténica en un esfuerzo por aumentar la calidad del departamento. A su vez esta
fragmentacion permitié que se pudiera responder de manera mas efectiva frente a los
planes y politicas de la ciudad (Punter, 2003).

Si bien en las etapas prematuras este desarrollo respondia estrictamente a las
propuestas de la industria comercial e industrial, con el acenso del TEAM en 1972 este
se volvié un proceso de planificacién con un enfoque cooperativo el cual permitio a los
planificadores trabajar en colaboracion con desarrolladores, arquitectos y disefiadores
mientras recibian informacion del publico y comentarios del consejo de la ciudad,
proporcionando asi, los medios necesarios para poder dirigir y responder de forma
I6gica frente a cualquier desarrollo urbano por el bien de sus residentes (MacDonald,
2005).

La ciudad de Vancouver ha sido protagonista de dos transformaciones sustanciales de
torres residenciales a causa de periodos de rapida construccion. El primer periodo fue
de 1956 a 1973 y el segundo de 1989 y continud hasta 2011. El estancamiento de la
construccién entre 1973 y 1989 surgié principalmente a causa de la toma de poder por
parte de TEAM, el cual pauté nuevas y estrictas normas de construccion provocando
que baje el promedio de construccion residencial anual hasta un 70%. El segundo
periodo florece a partir de las inversiones extranjeras atraidas por la Expo 86 y
nuevamente por el cambio de gobierno, esta vez compuesto en parte por TEAM y en
parte por el partido NPA (Walsh, 2003).
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La diferenciacion de estos tipos de edificaciones entre estos dos periodos esta sujeta
al conjunto de caracteristicas fisicas propias y la relacion especifica que cada uno
tiene con su entorno. Por un lado, en el primer periodo de transformaciones, las torres
tendian a desarrollarse como estructuras mas independientes, organizadas en torno a
una necesidad de consistencia interna en donde a su vez, la torre se muestra como un
objeto mas aislado dentro de la trama urbana implantandose de tal manera que no
fomentaban una buena relacion con el paisaje urbano. En cambio, las estructuras de
este segundo periodo, no solo presentaban una mayor variedad de torres
residenciales en altura, sino que estas generaban una relacibn completamente
diferente con el paisaje urbano a nivel peatonal. Estas fueron concebidas como parte
de los complejos de edificios que estan conectados principalmente a nivel peatonal por
estructuras auxiliares como las casas adosadas, las casas tipo podio o edificaciones
de baja altura (Walsh, 2003; Jensen, 2014).

Es importante mencionar que una de las causas que mas afecto estas
transformaciones aparte del régimen politico ha sido es el desarrollo normativo que ha
evolucionado para ser cada vez mas estricto con el paso de los afios. Un ejemplo de
esto es el requisito de separacién entre torres, el cual fue menos explicito en el primer
periodo de desarrollo intensivo lo que permitidé diferentes respuestas en términos de
volumetria (Berelowitz, 2005).

La nocién de Torres - Podios como es vista actualmente en Vancouver no surge sino
hasta principios de 1990 una vez finalizada la negociacién y coordinacién para
Concord Pacific. Los origenes de las Torres — Podio suele atribuirse a las primeras
edificaciones en North False Creek en 1994, las cuales siguieron los lineamientos
pautados por Beasley, en cuanto a limites de alturas, distribucion del espacio,
programas, relacionamiento con el entorno e impacto publico. No obstante, en los
ultimos afos previo a la consolidacion de Concord Pacific ya se empezaba a ver una
tendencia hacia un desarrollo de modelos edilicios con mayor relaciébn con su entorno
y con programas que introducian una mezcla de usos (Punter, 2003; Jensen, 2014).

Una de las reacciones inmediatas que surge por la venta de las tierras a Li Ka Shing,
es que, dado que este no solo era inversor sino desarrollar, naturalmente dada su
reputacion este atraeria otros desarrolladores. En el momento que se concreté la
venta con Li Ka Shing, se comenzaron a perseguir diferentes proyectos en Vancouver,
desatando una ola de desarrollos que se extendié a otras partes de la peninsula del
centro. Evidentemente la mayoria de estos proyectos eran de menor escala que el de
Concord Pacific, sin embargo, estos utilizaron estrategias de disefio muy similar, con
una combinacién de viviendas de poca altura combinando con torres espaciadas entre
si (Walsh, 2003).

Para aquel entonces un sistema de ciudadania flexible fue puesto en marcha
permitiendo a los empresarios chinos invertir en Vancouver y vivir fuera de Canada
hasta tres afios sin pagar impuestos sobre las fuentes de ingresos. Ademas, a lo largo
de los afios 80 y 90 Columbia Britdnica y la ciudad de Vancouver adoptaron muchas
iniciativas para atraer inmigrantes de Hong Kong, que en promedio tienen mayores
ingresos, educacion y formacion que los inmigrantes de otras zonas de China
(Ghizoni, 2006).
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De esta manera se comenzaron a desarrollar unos pocos proyectos independientes
fuera de los limites de False Creek. Si bien estos proyectos no abarcaban en su
totalidad todos los elementos debido a que eran edificaciones puntuales y no planes
urbanos, estos, si reflejaban los conceptos fundacionales de las edificaciones tipo
Torre — Podio; es a estos, por lo tanto, a quien en gran medida se les podria atribuir
los origenes de este modelo edilicio (Walsh, 2003; Punter, 2003).

De estos proyectos, dos en particular han demostrado haber sido desarrollos visuales
y econdmicos exitosos; el primero llamado Citygate, proyectado por John Perkins en
1992 y el segundo 888 Beach Av. proyectado por James Cheng en 1993. Ambos
proyectos se encuentran enfrentados a la costa de False Creek, frente a uno de los
mejores entornos naturales de Vancouver por lo que logicamente desarrollaron
algunas caracteristicas procesuales similares.

Q CITYCATE
888 BEACH AV

FALSE CREEK

Fig. 5.2.2 Mapa referencial de la ubicacion de 888 Beach (Cheng - 1993) y City Gate (Perkins - 1992)

El primer proyecto es Citygate, disefiado por el arquitecto John Perkins y construida en
1992; el lote de este proyecto fue comprado solo un afio después de la venta del
sector Norte de False Creek y a su vez, este fue presentado y aprobado solo once
meses después que el proyecto de Concord Pacific en 1990 lo que deja en claro que
este fue uno de los proyectos que surgié como causa directa de la compra de False
Creek. Para aquel entonces, las primeras etapas propuestas por Concord Pacific ya
habian sido establecidas, y puestas en conocimiento publico debido a él gran
movimiento politico que habia surgido con el TEAM que buscaba la participacion
publica directa para proyectos de gran porte. En parte, fue debido a esto que los
lineamientos de Citygate fueron similares a los primeros proyectos propuestos por
Concord Pacific (Punter, 2003; Walsh, 2003).

Citygate es el primer ejemplo en el que varios bloques fueron desarrollados utilizando
la torre bésica y el enfoque de podios de baja altura por un desarrollador y un
arquitecto que no estaban afiliados directamente con el proyecto de Concord Pacific.
Esto fue importante para confirmar que la estrategia propuesta en Concord Pacific
podria funcionar en otros sitios, incluso cuando fuera aplicada por desarrolladores
independientes (Punter, 2003).

Perkins fue uno de los primeros en reconocer que la estrategia de una torre apoyada
sobre otra estructura base representaba algo nuevo y significativamente mejor que el
patron que se venia desarrollando en West End. Asi, mientras que el concepto basico
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de vancouverismo se desarrollé por primera vez en la costa norte de False Creek, el
proyecto Citygate fue importante para demostrar que esta estrategia tenia una
aplicacion mas amplia, viable para su uso en otras &reas del centro de la ciudad
(Punter, 2003, Walsh, 2003).

El proyecto original de Citygate consistia en 3 torres de apartamentos de 28 y 30 pisos
conectadas en su base por un bloque de seis niveles el cual alberga programas
residenciales y comerciales en conjunto. La configuracién de estructuras bajas marca
el perimetro del lote creando una seria de plazas interiores de uso publico accesibles
desde la via peatonal. La disposicion de las torres se da de forma creciente a medida
que se acerca a la costa de resultando en la superposicién de espacios que permiten a
mas unidades acceder a vistas distantes mientras que da al sitio una sensacion de
mayor profundidad visual. La construccion de estas 3 torres terminé en 1997 y luego
entre 2004 y 2007 se agregaron otras tres torres (Kalman, 2012, Boddy, 2004a).
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Fig. 5.2.3 La vista superior muestra como se articulan las torres con respecto a los podios en torno en un
patio publico, y abajo una vista aérea que de las torres de Citygate desde False Creek

Al ser uno de los primeros prototipos de Torre-Podio este no aprovecha en totalidad su
configuracion; por ejemplo, las torres se encuentran por delante que la linea de podios,
en parte permitiendo que se generen espacios de transicion frente a las residencias,
pero a cambio de quitarle protagonismo al podio a nivel peatonal, generando asi, otra
sensacion de escala urbana. Quizas esto se debe en parte a que al ser un conjunto de
torres en una zona de la ciudad en la cual no habia existido desarrollo de gran altura
antes, Perkins se tuvo que enfrentar al problema de redefinir el horizonte edilicio y la
distincién de estas torres como el elemento mas atractivo fue su solucion.
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Otro problema que este arquitecto tuvo que solucionar, fue lograr una densidad
residencial suficiente en una zona de Vancouver que, para aquel entonces, estaba
rodeada de estacionamientos, propiedad industrial y viviendas de bajos ingresos. Esta
es la razon por la que la configuracion de la estructura se hace de manera mas
introvertida con patios que se abren hacia la calle National Ave. cortando con la
monotonia urbana. Incluso actualmente, CityGate permanece aislada, rodeado en gran
parte por las tierras industriales y rodeado por la linea elevada del transito rapido,
aguardando el desarrollo de la comunidad sureste de False Creek para asi vincularse
con otros vecindarios (Punter, 2003; Walsh, 2003).

El segundo proyecto conocido como 888 Beach Av. de Cheng fue desarrollado luego
de que, a principios de 1992, el Concejo Municipal haya aprobado unas nuevas
directrices para residencias de alta densidad para familias en la cual los desarrollos
residenciales ya fueran de uso mixto o no, debian de ser compatibles en escala,
caracter y materiales a su entorno. Asimismo, esto pautaba que debia existir una clara
jerarquia de espacios dentro de cada desarrollo, debiendo estar las unidades
individuales disefiadas para maximizar la privacidad y el espacio abierto al aire libre. A
Su vez se pautaba que debia existir un espacio abierto de acceso limitado a los
residentes y la cantidad de territorio semipublico debia ser minimizada, lo que
contrasta con los espacios publicos de Citygate (City of Vancouver, 1992).

Este proyecto se resolvid a partir de dos delgadas torres residenciales colocadas
sobre un podio de bloques residenciales adosados y orientados hacia la calle. Las
torres estan escalonadas para maximizar las vistas y minimizar el volumen aparente,
mientras que las casas adosadas y apartamentos dan a la calle hacia un ambiente
domeéstico pero urbano. El podio con sus torres retranqueandose desde el borde y su
estructura de base adecuadamente escalada, permite que las torres no sean tan
visibles desde la vista de un peaton (Berelowitz, 2006). De manera de reafirmar esto,
el bloque inferior se construyé con materiales que dan una idea de un bloque mas
solido a diferencia de las torres con fachadas de vidrio.

La busqueda de la alta densidad en este proyecto obligdé a una resolucién innovadora
para la interaccion de espacios privados y publicos. En parte, el blogque bajo permitié
quitarles la monumentalidad a las torres, pero el disefio en planta baja de igual manera
debia limitar o diferenciar el espacio privado del publico. Como solucién, Cheng aplico
en la planta baja, pasillos, un césped comunitario y una piscina los cuales en conjunto
rodean y limitan este espacio publico — privado a partir de una cinta perimetral
considerada “semipublica” (Punter, 2003).

Este proyecto se ha convertido en un arquetipo debido a que es el mas reconocido
como el prototipo de Torre-Podio. Esto se debe a que el arquitecto para aquel
entonces ya poseia un expediente de mas de 10 afios de experimentacion con esta
modalidad edilicia, por lo que el proyecto 888 Beach Av. no era su primer modelo.

A su vez, Cheng ha hecho mas que cualquier otro arquitecto para traducir el concepto
de disefio urbano del vancouverismo en una arquitectura atractiva y bien estructurada;
si bien él no ha figurado en las primeras etapas de desarrollo, a partir de la década de
1970 Cheng ha sido el principal responsable de la interpretacion e implementacion de
la ideologia de la ciudad (Punter, 2003).
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Fig. 5.2.4 En la imagen de la izquierda se puede apreciar como 888 Beach Av. utiliza el recurso de un
bloque residencial bajo para generar la nocién de un espacio mas doméstico y de menor escala cuando
sin embargo sobre estos se encuentran dos torres residenciales que alcanzan 88 m

Cheng ha hablado extensamente acerca de la inspiracién que obtuvo de Frank
Lloyd Wright, a quien considera como la influencia mas fuerte en su trabajo. A
pesar de que esta conexién no es visualmente aparente; es la filosofia de Wright,
y el compromiso de la arquitectura como una contribucién a la sociedad lo que
ha motivado a Cheng (Walsh, 2003, p.589).

El arquitecto ha indicado que la flexibilidad de los controles de planificacion y el
valor del didlogo con los residentes contribuy6 al disefio: "Lo que aprendimos fue
tratar de crear un paisaje urbano que sea beneficioso para la comunidad como
un todo. Desde entonces se ha convertido en una consideracion automatica "
(Punter, 2003, p. 43).

Cheng indudablemente ha sido un motor intelectual clave para los logros de
Vancouver en la construccion de la ciudad. En lugar de tomar el crédito como los
hacen los planificadores y los politicos, es Cheng quien tiene las pruebas del estatus
de autor principal de la tipologia Torre - Podio, el simbolo mas conocido de
"vancouverismo" (Boddy, 2004a).

Si bien estas dos obras se desarrollaron como versiones mas simplificadas de la Torre
— Podio, es en Concord Pacific donde nace el concepto integro de esta tipologia. En
1990, la construccion de Concord Pacific en la ciudad de Vancouver comenzd a
proyectar lo que se convertiria en uno de los planes mas visionarios e inspiradores de
Norteamérica, a partir de una filosofia de disefio urbano.

La ciudad de Vancouver trabajé en estrecha colaboracién con Concord Pacific, en lo
gue significd un "enfoque de planificacién cooperativa". El plan resultante, adoptado
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por la ciudad en 1990, fue un documento detallado que establecié los usos de la tierra,
densidad, alturas de construccién y los principios de desarrollo, todos los cuales se
convirtieron en la base para re zonificar el area. Este acercamiento que pretendia
combatir la expansion urbana fue explorado ain mas en 1994 con la iniciativa de Vivir
Primero (Living First) propuesto por Larry Beasley, en aquel entonces, el Director de
Planificacion de Vancouver. Si bien esta dinamica fue formalmente aplicada para la
ciudad en el 94, sus principios estuvieron presentes dentro de todas las etapas de
desarrollo de False Creek (Berelowitz, 2003).

Algunos de los nuevos barrios proyectados involucraban el trabajo de diferentes
empresas y firmas; esta variedad en si misma es importante porque signific6 que a
medida que el vancouverismo comenzé a ser implementado completamente en False
Creek se exploraron y persiguieron mdltiples expresiones arquitectonicas,
proporcionando precedentes diferentes para proyectos mas alla de los limites de
Concord Pacific (Walsh, 2003). Tanto es asi, que James Cheng fue uno de los
arquitectos que mas participacion luego de la primera etapa, proyectando 15 de las 51
torres residenciales en todo el perimetro (Punter, 2003).

Esencialmente lo que se pretendia con este plan era poder construir edificios
residenciales y de usos mixtos de alta densidad que tuvieran un poder atractivo capaz
de influenciar la trama urbana y poder conectar el centro de la ciudad con la zona
costera, transformando esta en un atractivo local. A su vez, de manera de conseguir
mayor densidad se buscaba la acumulacién de actividades dentro de un mismo edificio
creando asi un edificio plurifuncional con el potencial de influenciar el desarrollo de su
entorno. “Es mediante esta mezcla de usos y disefios compactos que se puede crear
un barrio verdaderamente urbano, orientado a los peatones que disminuya la
necesidad del uso del automovil” (City of Vancouver, 1992).

Un segundo elemento es que el plan del sitio para Concord Pacific dejaba en claro que
el proyecto debia estar disefiado para extender la ciudad a la linea de costa; el sitio
era claramente parte de la ciudad, y no un lugar de enclave separado o amurallado por
lo que al publico y al vecindario en general se le debia animar simbdlicamente a
acceder a la zona costera (Walsh, 2003).

La flexibilidad estructural del podio ha permitido que este sea desde privado hasta
publico accediendo a que existan diferentes configuraciones e integraciones con la
ciudad. El desarrollo de este como estructura anexa reduce la tendencia de las altas
torres pautando no solo una escala diferente sino también una presencia y un
dinamismo diferente en la experiencia peatonal. Asimismo, esta no solo favorece una
organizacion de diferentes usos, sino que también se puede disponer de tal forma que
permite abrirse hacia algunos lados y cerrarse hacia otros derivando a diferentes
recorridos. Es importante mencionar que la Torre-Podio también tiene la flexibilidad de
asociarse como una construccion nueva a un elemento que ya forma parte de la trama
urbana pudiendo integrarse a este con diferentes volumenes y a distintas escalas.

Las torres residenciales de gran altura han demostrado ser populares entre los
desarrolladores principalmente por las vistas comercializables lo ha convertido a estas
en una herramienta para los urbanistas de facil aplicacion y con una amplia flexibilidad
de insercién y combinacion de usos (Ghizoni, 2006; Jensen, 2014).
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Los intereses de desarrollo publico y privado en el muelle resultaron no ser
mutuamente excluyentes, sino que a través de una planificacion cuidadosa del sitio y
del disefio urbano, el acceso publico a la zona riberefia, y las vistas hacia y desde el
paseo maritimo pueden ser preservadas, satisfaciendo el mercado y las necesidades
de seguridad del desarrollo de viviendas privadas (Punter, 2003; Berelowitz, 2005).

Un atributo clave para la aparicion de esta tipologia ha sido la capacidad de la ciudad
para alentar a los desarrolladores a crear arquitectura con importancia en la calidad
del disefio mas que por rentabilidad del uso del suelo. Flase Creek elevé las
expectativas del publico sobre la vida en las calles, la calidad del disefio, los servicios
y también dio acceso publico a toda la linea de costa del False Creek North, y los
planificadores de la ciudad consagraron esto como un objetivo clave de la
reconstruccion. La reurbanizacion en False Creek ha demostrado que el buen disefio
no solo se encuentra con las construcciones mas altas, sino que también este debe
ser apreciado desde nivel peatonal.

Si bien la tipologia de Torres-Podios solo se ve reflejada en una parte de la ciudad de
Vancouver, su disefio es una respuesta concisa a una serie de metas y objetivos de
comunidad; incluso, algunos autores como Jensen (2014), afirman que esta tipologia
refleja los mismos principios del Nuevo Urbanismo a través de la blsqueda de la
integracion de la comunidad y de la arquitectura en el paisaje urbano.

El reconocimiento de esta como la imagen de Vancouver surge debido a que la ciudad
no posee edificios icénicos 0 monumentales que se destacan en el horizonte edificado,
originando que las Torres-Podio resalten como el elemento mas distintivo en la ciudad.
A su vez, la sugerencia de que estas estructuras puedan entenderse mediante una
formula de planificacion simplificada tiene el atractivo de hacer que el éxito de
Vancouver parezca facil de reproducir en cualquier contexto (Ghizoni, 2006).

La reproduccion de la tipologia de Torre-Podio en otras ciudades es un intento de
emular el éxito creado en Vancouver y simplifica excesivamente la busqueda de una
arquitectura propia. Asimismo, a esta tipologia edilicia se la ha llegado a asociar con la
nocion de densidad, lo que la hace ain mas atractiva para la reproduccion de esta en
ciudades que pretenden combatir con la expansién urbana (Jensen, 2014).

Mientras que la inversion extranjera y la inmigracién extranjera tuvieron un
tremendo impacto en la reurbanizacién de Vancouver, la planificaciéon y el disefio
reales de la ciudad permaneci6 en manos de los arquitectos locales y los
planificadores urbanos. Aun cuando los desarrolladores extranjeros comenzaron
a invertir en nuevos proyectos en Vancouver, sin duda entendieron cuén
importante para el éxito del proyecto podria ser el conocimiento local de los
codigos de construccion, los métodos de construccion y los procesos de
aprobacion de la ciudad. O tal vez simplemente estaban siguiendo el ejemplo de
Li Ka Shing, que habia elegido contratar a arquitectos locales para su desarrollo.
De cualquier manera, a medida que la transformacion de la peninsula céntrica
continud, los nuevos desarrolladores optaron abrumadoramente por trabajar con
firmas locales de arquitectura de Vancouver (Walsh, 2013, p. 576).
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La nocion del vancouverismo se basa en los principios de habitabilidad, aplicados con
éxito a través de un proceso de planificacion discrecional y cooperativo, resultando en
una nueva tipologia de construccién de torres delgadas sobre un bloque residencial
rodeado de parques, calles activas y acceso al mar. En estas circunstancias, la
tipologia de viviendas de Torre-Podio se convierte en una opcién popular para los
planificadores y desarrolladores a través del cual este se ha convertido en un simbolo
de urbanidad y densificacion complementando lo que actualmente se entiende por
vancouverismo (Boddy, 2004a).
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Fig. 5.2.5 Representacion cuantitativa de edificios en altura construidos entre 1908 y 2010, con sus
respectivos lideres de planificacion de la ciudad y partidos politicos actuantes.

5.3 CONOS VISUALES Y RESTRICCIONES EDILICIAS

Ya desde sus origenes, el entorno de Vancouver era visto como un patrimonio natural
él cual debia ser preservado y protegido de la expansion urbana. Actualmente es, sin
duda uno de los factores mas distinguidos e influyentes sobre la articulacién urbana de
la ciudad. Rodeado con las montafias de la costa hacia el Norte, el mar que cae desde
el oeste y la amplia llanura del delta del rio Fraser que avanza hacia el Sur, todos
estos elementos forman parte de una formula que le da una identidad y un sentido de
lugar® a la ciudad.

® Agnew (1987), manifiesta la idea de lugar como un ambiente multidimensional dinamico expresado a
partir de tres aspectos fundamentales de los cuales uno de ellos es el sentido de lugar. Este aspecto es
el resultado de las vivencias que se derivan de un lugar en particular, respecto al cual se desarrollan
sentimientos de apego a través de experiencias y memorias.
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Casi todo acerca de Vancouver surge de su formulacion de hechos geogréficos;
desde la calidad del aire, del agua, la luz, el color del paisaje, las vistas y el
propio clima son componentes claves en el estilo de vida y el genius-loci® de la
ciudad (Berelowitz, 2005, p.20).

Un elemento que permanece distintivo, al menos en el contexto regional, es el grado
en el cual los paisajes naturales circundantes son fuente de inspiracion en la creacion
de la forma urbana. Berelowitz (1997), se ha referido a estos elementos como la
materia prima que proporciona el “culto a la vista”. “Se ha conservado una fuerte
sensibilidad moral hacia la naturaleza inmaculada, y esta es considerada como
superior que el artefacto humano” (Lance Berelowitz, 2005, p.163). A pesar de ello, el
entorno ha sido percibido como una oportunidad para fomentar una relacion
mutuamente beneficiosa entre lo natural y lo urbano.

Si bien la nocion del vancouverismo se ve globalmente percibida a través de ciertos
elementos visibles como los parques verdes 0 su arquitectura, la esencia de este
modelo también debe ser percibida por los espacios y las conexiones entre sus partes.
La forma urbana al igual que sus espacios responde a esta geologia desde un enfoque
gue contrasta con lo popular y se ve condicionado en gran medida por el encuadre de
las vistas. En vez de activamente determinar en donde los edificios mas altos deberian
estar ubicados, la ciudad de Vancouver ha adoptado un acercamiento inverso en
donde se especifica segun las vistas protegidas en donde esta prohibido hacerlo
(Lehnerer, 2009).

Como ya fue mencionado anteriormente, la participacién publica en la ciudad de
Vancouver resulto un componente vital para la configuracion urbana que existe
actualmente. El establecimiento de opiniones publicas y el sustento legal han tenido un
impacto real y duradero en su arquitectura y para el caso de las vistas protegidas esta
no es la excepcion.

Vancouver ha sido una de las primeras ciudades, al menos de Norte América, en
plantear una politica de preservacion de vistas a finales de los afios ochenta con el fin
de generar un equilibrio entre un centro en ascenso, el puerto, las vias navegables y
las montafias de North Shore en el fondo (The Guardian, 2015).

Los origenes de esta iniciativa en Vancouver se remontan a mediados de la década de
1970; un periodo inestable en la historia de planificacién y desarrollo de Vancouver en
parte debido al enorme auge econdmico y las nuevas presiones inmobiliarias, pero
principalmente por los desacuerdos politicos que TEAM presentaba. Para aquel
entonces el departamento de planificacion de la ciudad estaba luchando por consolidar
las zonas mas cercanas al barrio céntrico con programas residenciales.

El proceso tradicional de restricciones de altura que se pautaba en este contexto era
dado segun zonas, basado en la topografia y factor ocupacional Unicamente. Con la
implementacion del plan oficial del centro (Downtown Official Development Plan) en

¢ El genius loci es un concepto romano que en la teoria de la arquitectura moderna consiste en la
adaptacion de los disefios al contexto y los aspectos caracteristicas del lugar teniendo profundas
implicaciones en el desarrollo de los espacios publicos.
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1975 las alturas habian permanecido restringidas a 137 metros en lo que correspondia
a edificios de altura. Entretanto, los planificadores estaban tratando de completar
estudios en el centro de la ciudad de manera de encontrar un marco regulador para la
altura de las nuevas edificaciones que lograra tener en cuenta caracteristicas propias
de cada lote individualmente (Punter, 2003).

Desde 1974, la direccion de planeamiento estaba dirigida por Ray Spaxman, el cual, si
bien fue uno de los primeros en incentivar la proteccion de corredores visuales previo
a 1980, sus principios en estas cuestiones no estaban muy detalladas y se veian
opacadas por la amplia gama de problematicas que presentaba en sus proyectos. Sin
embargo, las nuevas politicas dirigidas a la proteccién de corredores visuales, paseos
maritimos y edificios de gran altura fueron perfeccionadas en su mayoria bajo su
direccion (Walsh, 2013).

A fines de 1970 se habian realizado dos encuestas para capturar las metas del publico
para la ciudad. En estas, los residentes identificaron dentro de sus prioridades mas
altas la preservacion de las vistas de la costa, el horizonte del centro y la costa Norte
(City of Vancouver, 2011). A pesar de estas preocupaciones, en 1980 la ciudad de
Vancouver comenzé con la pre-aprobacion de desarrollos de programas tanto
residenciales como comerciales en el barrio de Downtown. Para el departamento de
planificacion, el mayor desafio de la segunda mitad de los afios ochenta fue resolver el
futuro de la zona inmediatamente al sur del centro de la ciudad. El progresivo
abandono por parte de los desarrolladores de la zonificacibn comercial en el borde del
nacleo comercial en favor de esquemas residenciales con una densidad equivalente
llevé a aprobar mas de 300 apartamentos anualmente después de 1984 (Punter,
2003).
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Fig. 5.3.0 Centro de Vancouver y las nuevas construcciones (en negro) a partir de 1987.

En 1988, los consultores arquitecténicos de la ciudad, encabezado por Busby Bridger,
identificaron las opiniones de los residentes en torno a la proteccién de las vistas
enumerando y evaluando estas en busca de desarrollar mecanismos de proteccion
para su implementacion. El informe resultante de cinco volimenes confirmé el amplio
apoyo de los residentes hacia la proteccion de las vistas identificando en una primera
instancia veintisiete corredores visuales de las cuales 9 requerian una limitacién de
altura para que permanecieran existentes. Tras la respuesta al informe provisional, el
publico solicitdé un segundo recaudo en donde se exigio la incorporacién de otros
corredores desde el lado sur de False Creek, por lo que posteriormente se afiadieron
cuatro estrechos pasillos de vista a través de los sitios de Downtown South, False
Creek y North Vancouver (Punter, 2003). De manera colectiva, estas politicas
preventivas no se tomaron en cuenta para los primeros desarrollos lo que derivé en
una considerable oposicién publica que se desato en cinco encuentros. Bajo este
sustento, el director de planificacion solicito al consejo una audiencia publica de
manera que se pudiera tener en consideracion todas las discrepancias con el
programa de planificacion que se estaba desarrollando, o que de lo contrario se
aplazara la rezonificacién hasta que se lograra llegar a un acuerdo (Berelowitz, 2005).

Los patrones propuestos por Ron Walkey y los otros miembros del Grupo de Estudio
False Creek cambiaron esta dinamica al sugerir que el acceso a puntos de vista
lejanos debia ser considerado como un activo de la comunidad. A su vez fue gracias a
los esfuerzos de Ray Spaxman que finalmente se establecieron mecanismos de
planificacion reales que protegian legalmente el acceso publico a los puntos de vista
en Vancouver (Walsh, 2013).
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En 1989, la Ciudad de Vancouver aprobd las directrices para la proteccion de la
vista que contenian 26 corredores protegidos. Estas politicas protegen las vistas
de las montafias de la costa Norte, el horizonte del centro y False Creek desde
una serie de puntos de vista publico a lo largo de la costa Sur de False Creek, de
las principales carreteras arteriales y de los puentes Granville y Cambie (View
protection guidelines, 2011, p.1).

Después de una considerable intervencion en el proceso de participacion publica, se
adoptaron corredores que ahora no pueden ser bloqueados por edificios. Sin embargo,
la aplicacion de estos no necesariamente excluye otras restricciones mas comunes
como el factor ocupacional, sino que en conjunto actlan para ubicar en donde los
edificios altos pueden o no estar localizados.

El primer paso para convertir la proteccion de las vistas en un principio operativo fue el
desarrollo del patron de Ron Walkey, el cual reconocié este como elemento de goce
publico a partir de tres tipos de visién: local, intermedia y distante. Esta comprension
contribuy6 al establecimiento de ordenanzas de planificacibn que en repetidas
ocasiones perfeccionaron la forma que esta proteccion ha tomado, resultando
finalmente en un modelo tridimensional (Walsh, 2013).

NOTE :

Hewml w e beiow scpecend
[ERTPRICAPRLIvICIeE e
Spchiinchenl appurimnces.

FIQUFE#'IUB ;-"; O w0 WO s

1

I
|
Fig. 5.3.1 Primer revisién de las vistas protegidas en 1989

El término “cono visual’ ha estado impuesto desde entonces por el simple hecho de
gue este tiende a dar una nocién mas amplia de las limitaciones de altura. La nocion
de cono es abordada por medio de una aproximacion de planos inclinados dado a que
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el punto de donde se origina el cono no necesariamente tiene la misma altura que el
objetivo (Fig.3.2.2). Los controles de altura basados en planos inclinados permiten
gran flexibilidad de disefio logrando que cada lote individual posea su propio estudio
personalizado de altura (Bingham, 2012).

De manera de definir el plano, el cono se descompone en tres elementos (Fig.3.2.2); el
origen, las subdivisiones, y el alcance. Como lo dice el propio termino, el primer punto
marca el origen del cono visual; se toma como referencia la altura promedio de una
persona y la mayoria de estos estan ubicados dentro del paseo maritimo de False
Creek, en las arterias principales y en los puentes Granville y Cambie. El segundo
punto trata de las subdivisiones dentro de cada cono visual; este elemento existe de
manera de poder adaptar las alturas con los edificios existentes permitiendo que cada
sub secciones tenga diferentes restricciones de altura. El Ultimo elemento es el
alcance del cono visual, determinado por la extension y amplitud de la vista, los cuales
a su vez varian con la distancia desde el origen (Vancouver 2011, "View Cone
Composition™).
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Fig. 5.3.2 Diagrama que muestra la aproximacién de planos inclinados (izda.) y diagrama oficial de
descomposicion de un cono visual (dcha.)

La descomposiciéon del cono visual surge principalmente para que cada uno de los
elementos responda de manera diferente a las variables de altura maximas y de
edificios existentes permitiendo asi una zonificacibn mas detallada de cada lote
individual (View protection guidelines, 2011). La diferenciacion del célculo de altura
maxima para un edificio que se encuentra dentro de un cono visual tiene en cuenta la
distancia desde el punto de origen hasta el objetivo, la elevacion del punto de
referencia, la elevacion del punto de vista, la elevacion del sito y la distancia desde el
origen hasta el punto de referencia.

La aplicacién de la proteccion de las vistas ha obligado a que a partir de 1989 las
edificaciones de mayor altura tengan un mayor crecimiento en su mayoria en la costa
norte que dan hacia el Burrel Intel en el barrio Coal Harbor y Downtown (Fig. 5.3.4). La
justificacion esta dada simplemente por la descomposicién del cono visual; al estar
ubicado la mayoria de los origenes de los conos visuales en la costa sur de False
Creek, las edificaciones més cercanas a este punto de origen tienen mayor restriccion
de altura en contraposicion a las que se encuentran mas lejanas, las cuales necesitan
mayor altura para alcanzar invadir las vistas.
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Fig. 5.3.3 Representacion altimétrica de las edificaciones mas altas en el centro de Vancouver

A pesar de que los conos visuales limitan la altura de nuevas construcciones, estos no
necesariamente pautan la altura maxima de construccién permitida. Factores como la
topografia y la distancia del sitio al origen del cono también se toman en consideracién
e influyen en el bloqueo de la vista. En algunos casos, la altura maxima que se puede
alcanzar sin afectar el cono visual puede ser mayor que el limite de altura especificado
por la zonificacion; en estos casos se considera la maxima altura dada por el plan de
zonificacion (View protection guidelines, 2011). A su vez las zonas que no se
encuentran afectadas por los conos visuales se rigen como un distrito especial con
limites de altura impuestas a través del Plan de Desarrollo Céntrico (Downtown Official
Development Plan).
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Fig. 5.3.4 Conos visuales y sus respectivas limitaciones segun la distancia desde el origen
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La creacion de la norma de las vistas protegidas es posiblemente la principal razén por
la cual la ciudad abandond la préactica de la busqueda de la construccion mas alta en
las parécelas mas cercanas a la costa de False Creek, adaptando un enfoque en el
cual las vistas se vuelven accesibles y presionan a que las torres se retiren desde el
agua para crecer en lo alto (Walsh, 2013).

Los desarrollos de politicas de proteccibn han modelado en gran medida la forma
parcial del horizonte edilicio de Vancouver. Los estrictos controles de altura previos a
1997 generaron como consecuencia el “aplanamiento” de la linea de horizonte que se
forma de la silueta de los edificios; una especie de auto-borrado del perfil de la ciudad
la cual contraste con el entorno montafioso de fondo (Berelowitz, 2003). A partir de
principios de la década de 1990 el consejo municipal ha estudiado el crecimiento en
altura segun diferentes distritos concluyendo en el estudio del Skyline study report. A
partir de este se dedujo siete sitios que podrian soportar edificios mas altos,
permitiendo a sélo dos de estos una altura maxima de 183 metros, y los otros cinco
entre 137 y 168 m, todos sujetos a rigurosas condiciones de disefio (Berelowitz, 2003).

V La Politica General para Edificios de Mayor
Altura (General Policy for Higher Buildings)

/ actual permite edificios significativamente
r/‘ \/T \/T mas altos en sitios predeterminados con el
|| " . | objetivo de marcar la prominencia del distrito
de negocios en el horizonte de la ciudad

ﬁLm para evitar una imagen que asimile un

PAAAAAAAASANAMAA horizonte monétono (Fig. 5.3.5).
Linea de horizonte Variaciones de altura edilicia )
edllicia monotona ,p',"i"";‘,":f:x:'l“';'“':":.;“('l',\,"::,,‘l Fig. 5.3.5

Al establecer una limitacion de desarrollo relacionada con la proteccién del acceso
publico a las vistas escénicas naturales, la ciudad ha definido una inclinacién por
proteger mas los intereses publicos por sobre los privados, incluso cuando el sistema
en el que se implanta adopta una cierta flexibilidad en términos de altura y desarrollo
de densidad. Sin embargo, la politica de proteccion de corredores visuales ha derivado
también, quizas por accidente, en la proteccién de vistas para usuarios privados;
aunque el potencial de desarrollo de cualquier parcela podria estar en teoria
restringido por la imposicion de las medidas de proteccion de las vistas reduciendo la
rentabilidad por uso del suelo, este elemento cuenta con el beneficio asegurado de
poder desarrollar unidades con acceso continuo y protegido a las vistas escénicas
generando un valor extra por unidad (Walsh, 2013).

Probablemente, la aplicacién de proteccion de corredores visuales en Vancouver ha
perdurado, en parte, por las ventajas que brinda a las inversiones inmobiliarias. En
Vancouver la gente pagard por la vista, y generosamente. Una casa con una vista
panoramica del agua y la montafia se vendera por lo menos por cien mil délares mas
que la casa del mismo tamafio, justo abajo de la colina, que no tiene una vista
(Berelowitz, 2003).
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Fig. 5.3.6 Zonas propuestas para Edificios de Mayor altura

Las directrices de disefio se reconocen en Vancouver no sélo como esenciales para el
disfrute del publico, sino que también son un principio imprescindible para asegurar la
viabilidad econémica y comercial de los nuevos desarrollos. El continuo crecimiento
urbano es necesario no solamente para evitar la burbuja inmobiliaria —la cual ya es
visible en Vancouver con el aumento de los precios reales de la vivienda con mas del
25% desde finales de 2014 (Fortufio, 2017)- sino que dada la politica de negociacion
de Vancouver es a partir de los nuevos desarrollos y el constante flujo econémico de
nuevas inversiones inmobiliarias que la ciudad adquiere sus amenities y comodidades
publicas.

Curiosamente, las politicas de restricciones han cedido cada vez mas con el paso de
los afios siendo el afio 2010 el que generd la mayor reforma en términos de altura
desde comienzos de siglo. En primera instancia se votd para elevar la altura de la
ciudad fuera de los conos visuales de 180 a 210 metros, y en cada afio posterior se
han realizado revisiones de altura para permitir edificios mas altos a cambio de la
inversion en proyectos sociales y amenities publicas (Hollis, 2015).

Por otro lado, se adoptdé por una politica para los
edificios ubicados en la sombra del cono visual (Fig.
5.3.8) el cual permite el desarrollo futuro para entrar
en la “vision de las sombras” de los edificios
existentes siempre y cuando no tengan un impacto
adicional significativo en las vistas publicas. La
aplicacion de esta politica ha traido consecuencias a
la proteccién de las vistas debido a que no toma en
consideracion la edad de los edificios. El problema
surge cuando el edificio que se encuentra en primer
plano llega al final de su vida y es demolido, el
edificio sombra (ubicado atras) tomara su lugar
creando un precedente que permite que los edificios
continuamente se sustituyan por unos mas altos
dentro de los conos de vista protegidos.

Fig. 5.3.7 Encuadre visual
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Paralelamente, en algunos casos ha sucedido que el panel de disefio urbano que
asesora a la municipalidad, ha utilizado su influencia para recomendar desarrollos que
rompen la extension de corredores visuales, erosionando asi la fuerza de las
directrices de proteccion de vision y dando una imagen que pierde credibilidad con el
tiempo (Bingham, 2012).
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Fig. 5.3.8 Representacion grafica de la sombra del cono visual

La proteccion de las vistas es un elemento indudablemente caracteristico y de
importancia local para el publico, la perdida de este dejaria a Vancouver igual que
cualquier otro centro americano (Alexander, 2016). Sin embargo, la interferencia de
estos con el desarrollo de una dinamica que permita una mayor densidad puede ser
cuestionable. Las politicas de proteccion de vistas son, usualmente, una oportunidad
politica a corto plazo mas que una filosofia de planificacién urbana. La realidad es que
una politica que parecia atraer la compra en los afios 1980 y 1990, amenazada por el
temor de un centro vacio pierde su sentido (Hollis, 2015). Actualmente, la existencia
de los corredores visuales ha estado en discusion debido a la constante demanda
inmobiliaria, la cual busca determinar el valor de una vista protegida sobre un mayor
desarrollo de viviendas econémicas céntricas. Mas que una politica restrictiva, la
proteccion de las visuales en Vancouver representa una actitud de respeto hacia el
entorno, la cual deja en evidencia la fuerte influencia de la geografia y la naturaleza
como elementos imprescindibles en la configuracion urbana.

Fig. 5.3.9 Imagen aérea desde el Sur de False Creek
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5.4 MOVILIDAD Y TRANSPORTE

La movilidad y en particular el sistema de transporte, es una pieza clave dentro del
concepto de ciudad habitable. Los diferentes medios de transporte definen en gran
medida la configuracion estructural de la ciudad e influyen de forma directa en la
calidad de vida de sus residentes. La busqueda de una ciudad de distancias cortas a
partir de una concentracion fisica de las actividades diarias pretende reducir la
dependencia del automovil con una integracion efectiva del uso del suelo (Howley,
2009).

A diferencia de la mayoria de las grandes ciudades norteamericanas, Vancouver
nunca ha desarrollado una red regional completa de autopistas. Un elemento que ha
influenciado al tardio desarrollo de esta, es que al ser una ciudad que se origind mas
de cincuenta afios después de la revolucion industrial, esta no cuenta con un nucleo
estrecho como lo hacen las ciudades histéricas; en contraposicion, el sistema de calles
de Vancouver se fue desarrollando en forma paralela a la inclusibn automotriz,
teniendo un impacto profundo en el disefio y provocando que la necesidad de estas
surja mas tardiamente. Es importante tener en cuenta que el sistema de calles que se
impuso a principios del siglo XX, fue el definitivo, queriendo decir que posteriormente
no existio un ensanche de avenidas o una reestructuracion vial. Como resultado de
esto, Metro Vancouver ha manejado por afios el mas bajo gasto per cépita de
transporte que cualquier metrépoli norteamericana (Punter, 2003; Patrick Kiger, 2014).

A su vez, el tardio desarrollo de autopistas se le puede atribuir al nivel de necesidad
de la ciudad, debido a que Vancouver originariamente no era una regién importante de
fabricacion y en donde el sistema del trasbordo fuera de la ciudad estaba configurado
en torno al ferrocarril. Por otra parte, el alejamiento geogréafico de Vancouver de los
centros de poder politico y econémico signific6 que siempre obtuvo poco apoyo
econémico para infraestructura, teniendo que realizar recortes regionales en el caso
de buscar desarrollar autopistas. A pesar de estas razones, indiscutiblemente la mas
sélida y la mas reconocida fue la influencia de la opinién publica; este principio no solo
ha desafiado reiteradamente las imposiciones globales, sino que ha redefinido
completamente la forma y politicas de la ciudad (Berelowitz, 2005).

“Otra perspectiva sostiene que el esfuerzo de la autopista no tuvo éxito debido a sus
vinculos con una ideologia obsoleta que era mas relevante una década anterior,
cuando Vancouver todavia podria haber sido considerada una ciudad industrial’
(Walsh, 2003, p.247)

A principios de los afios 50, la ciudad de Vancouver, principalmente el nucleo central
se encontraba en un periodo de decadencia urbana. Con el fin de contrarrestar esto, la
Comision de Planificacién, en aquel entonces liderada por Sutton Brown, contratd
planificadores americanos de manera de que brindaran nuevas ideas para
reestructurar la ciudad. Dentro de estas propuestas, la que més polémica acarre6 fue
la de la construccion de un sistema de autopistas que pretendia “mantener el dominio
regional de la ciudad y mejorar el acceso del transporte vehicular al puerto”
(Berelowitz, 2005, p.96).
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Esta iniciativa aludia a la "eficiencia" en que los planes deberian ser enfocados,
sirviendo a la mision practica de hacer que el ambiente fisico de la ciudad sea mas
provechoso y rentable por medio de su accesibilidad. En 1958 la congestion del trafico
de Vancouver costaba entre uno y dos millones de dolares anuales, y para aquel
entonces estaba estimado que los costos de la congestién aumentarian a 50 millones
para 1976 (Punter, 2003).

A partir de un extenso analisis dado por el Comité de planificacién, se concluy6 que la
soluciéon a este problema seria la construccién de una red de autopistas de ocho
carriles que atravesara East Vancouver y Downtown Vancouver para de esta manera
generar una ruta mas eficiente entre el centro y el area regional. Esta iniciativa
conocida como "Sutton-Brown Plan" comenzé a finales de la década de 1960 y
permaneci6 abierta a debate hasta 1972 (Punter, 2003; Langford, 2013; Wolley, 2016).
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Fig. 4.2.0 Representacion visual de la propuesta de autopistas en la década de 1960 (izda.) y detalle de
los cruces sobre el distrito Chinatown (dcha.)

En 1967, se anunci6 que se habian aceptado las recomendaciones de los consultores
privados, que incluian planes para una autopista elevada de 36 metros de ancho
desde Strathcona y que atravesaria Chinatown y Gastown. La construccion de esta
autopista se daria a partir de la demolicién de gran parte de estos barrios por lo que
los ciudadanos se mostraron desconformes frente a la decision tomada por el
Ayuntamiento sin ninguna discusion publica previa (Walsh, 2003).

El hecho de que para aquel entonces Vancouver no tuviera autopistas y gran parte de
las ciudades americanas si, le habia dado la posibilidad a la ciudad de ver y analizar
de antemano las implicancias e impactos directos que estas podian tener para la
ciudad (Beasley, 2014).

La poblacion se mostré en contra de estos planes y encabezado por el grupo TEAM
tuvo un mayor impacto en la resolucion del problema. A través de reuniones publicas,
las cuales se llamaron The Great Freeway Debate, defendieron que el Ayuntamiento
no habia considerado adecuadamente los impactos relevantes de las autopistas
propuestas. “Estas reuniones marcaron un momento clave ya que fue cuando los
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ciudadanos de Vancouver empezaron a hablar y exigir un lugar activo en las
decisiones que afectan a la ciudad” (Walsh, 2003 p. 256). Luego de varios meses de
intercambio de opiniones entre los diferentes entes politicos, econdmicos,
desarrolladores y la comunidad, finalmente se decidi6é no construir ninguna autopista.
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Fig. 5.4.1 Manifestaciones contra la autopista en 1970

Sin dudas uno de los factores mas significativos que le ocurrié a la ciudad de
Vancouver en los afios sesenta fue que no se construyeran ninguna de las
propuestas de autopistas, puentes ni tuneles. Nos dijeron que la red de
autopistas era necesaria para soportar el trafico previsto, para la salud de la
economia y para preservar nuestro estilo de vida, pero al no construirlo
Vancouver se ha convertido en uno de los lugares mas habitables del mundo
(Gordon Price, 2004, p.1).

A partir de esa decision a fines de la década de 1960, se afirma que Vancouver es una
ciudad sin autopistas y, que el resultado de esto ha derivado algunas de sus
cualidades especiales como entorno urbano (Coupland, 2009; Price, 2003). No
obstante, estrictamente hablando, Vancouver no es una ciudad sin autopistas ya que
estd conectada a un sistema de autopistas nacionales, las cuales, se aproximan a la
ciudad desde el Sur, este y Norte conectando Vancouver con el resto de Canada y con
Estados Unidos, pero estas se detienen al acercarse a los limites de la peninsula
(Downtown y West End). En la regiébn metropolitana (Metro Vancouver) “la red de
autopistas es importante para el flujo basico de las personas; lo que es particular es
que el sistema de autopistas fue impedido de conectarse con el centro de la ciudad a
este sistema regional mas grande” (Walsh, 2003, p.249).

Sectores como Coal Harbor y Concord Pacific fueron beneficiados directamente de
esta idea de ciudad sin autopistas. A medida que los ferrocarriles y las industrias sobre
la costa se trasladaron, la ciudad fue capaz de extender la trama del centro hacia la
costa. Ademas, gracias a esta estrategia los barrios Gastown, Strathcona y Chinatown
han permanecido en gran parte intactos en su forma urbana histérica (Berelowitz,
2005).

Una vez que las autopistas estaban fuera de la ecuacion urbana, y con el nuevo
mando de TEAM, se empezaron a explorar diferentes configuraciones de circulaciéon
dentro del nucleo urbano. El hecho de que no se haya construido la autopista y de no
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haber puesto al automovil particular como el medio de transporte preferencial ha
abierto la posibilidad de diversificar las formas de circulacién dentro de la ciudad.

En una primera etapa en 1983, se aprob6 un extenso Plan céntrico (“Coreplan”) el cual
planteaba como una de las prioridades el incremento de la capacidad de transporte en
el centro. De manera de lograr esto, se buscé reequilibrar la ecuacién entre el
automovil, el transporte publico, las bicicletas y el peatén permitiendo que haya una
mayor diversidad y opciones de circulacion evitando que el automévil funcione como el
transporte dominante (Walsh, 2003).

A pesar de esto, es importante recalcar que es un error suponer que Vancouver ha
librado "una guerra contra el automévil", como algunos criticos han acusado. Hay un
lugar para los coches, pero estos tienen que ser parte de la mezcla. Dentro del
abanico de opciones el automdvil se encuentra entre uno de estos, pero no
necesariamente debe ser el predilecto (Kiger, 2014).

Indudablemente la mejor manera de disminuir
el uso del automovil es por medio de menores
viajes y mas cortos; la manera de hacer esto
es traer los servicios que los residentes
necesitan a una misma zona. A partir de esto,
a fines del 1980 se establecié el concepto de
proximidad el cual se ha definido como la

nocion de concentrar en un barrio residencial
servicios y opciones de trabajo todos dentro de
un trayecto corto, permitiendo asi ahorrar en
viajes largos que generarian congestion
(Beasley, 2014).

Fig. 5.4.2 Representacién de proximidad

Con la aplicacién de esta nocién se ha visto a principios de la década de 1990 (con el
plan Living First) el resurgimiento del entorno asociado con la vecindad, no solo en los
distritos viejos sino también en los nuevos. El incentivo por densificar los barrios y
brindar servicios ha permitido que una menor cantidad de automdviles entren y salgan
del nucleo generando una disminucion del 10 por ciento hasta principios del siglo XX;
esta tendencia ha contrastado fuertemente con el resto de la region de Vancouver, en
donde se ha observado un aumento en el uso de automéviles. Actualmente mas del 60
por ciento de los viajes dentro del nlcleo se realizan con vehiculos no-motorizados.

A partir de este nuevo enfoque, el sistema de transporte sufri6 un cambio rotundo en la
ciudad; se comenz0 a prever un plan que permita una red integrada de varios métodos
de transporte haciendo énfasis en la proximidad como estrategia principal (Beasley,
2015).

Posteriormente, en la década de 1990, la ciudad de Vancouver comenz6 a desarrollar
una estrategia general de transporte que estableceria una direccién especifica para
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Vancouver, siempre frente a la implicancia de mantener la politica de transporte
regional (Metro Vancouver) y los planes del uso del suelo en aquel entonces. Este plan
fue apoyado por un amplio programa de participacion publica, seguido por una serie
de cuatro asambleas de transporte que culminarian en la aplicacion de este plan en
1997 (City of Vancouver, 2015).

El Plan de Transporte de 1997 tenia como objetivo seguir manteniendo el alto nivel de
servicio de transporte para la ciudad, de manera de ser menos dependientes del
automovil y lograr acomodar el crecimiento de la demanda de transporte utilizando
Unicamente la red de carreteras existente, sin aumentar la capacidad de la misma
(Berelowitz, 2005).

Una de las primeras medidas que se aplico a partir de este plan, fue por lo tanto la
division de vias de circulacién principales para darle espacio a ciclo vias y disminuir el
impacto del automdévil. Esta division se ha hecho no solo en arterias principales sino
también en puentes y rutas perimetrales. Debido a la limitada 4area de la ciudad, el uso
del suelo resulta uno de los elementos mas valiosos por lo que debe existir una
distribucion equitativa de sus usos (Walsh, 2003; City of Vancouver 2015).

Con esta iniciativa y desde entonces, el ciclismo se ha vuelto el modo de transporte
gue mas rapido crece en Vancouver aumentando un total de 40% de 2008 a 2011
abarcando actualmente mas de 40 kildmetros de ciclo via en la peninsula y 400 en el
area metropolitana (Fig. 5.4.3). “La disponibilidad de rutas comodas y bien conectadas
para el ciclismo es fundamental para alentar a mas personas a circular por sus
necesidades diarias y a mejorar la seguridad vial” (City of Vancouver, 2015, p.1).
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Fig. 5.4.3 A la derecha, recorrido de ciclo vias (en verde) en la peninsula de Vancouver y a la izquierda un
ejemplo de reduccién de via principal que se llevo a cabo en Hornby Street.

La forma en que la gente viaja es un elemento clave del crecimiento urbano que tiene
implicaciones para los patrones de asentamiento y los costos publicos. Para lograr una
optimizacion en la movilidad dentro de la ciudad y conseguir el desarrollo de un
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sistema de transporte sostenible se deben considerar distintas estrategias e incluir
politicas que respalden las diferentes acciones (Berelowitz, 2005).

El Plan de Transporte del 97 ademas fijo nuevas bases para la accesibilidad integrada
de la ciudad, no solo para vehiculos motorizados sino también para peatones. Con
este se implementaron normas de accesibilidad para los vehiculos publicos
permitiendo que residentes discapacitados accedan por medio de la implementacion
de elevadores. A su vez, se pautaron politicas edilicias que definieron anchos de
puerta, rampas y sefales acusticas para permitir acceder a cualquier residente (City of
Vancouver, 2016).

Dentro del contexto de transporte a su vez, la reduccién de gases de efecto
invernadero se ha convertido en una prioridad reconocida para la ciudad. Las
iniciativas para convertir a Vancouver en una ciudad verde vy libre de toxicos parte de
la reduccion del numero y distancia de los viajes. Si bien la industria del automévil esta
respondiendo con nuevas tecnologias con la aplicacion de coches mas limpios, la
contaminacion del aire se ve afectada directamente por el uso de este por lo que se
mantiene como una prioridad reducir este habito (Berelowitz, 2005, p.50).

En general, Vancouver ha crecido constantemente en los Ultimos afios, resultando en
un aumento del 18 por ciento de la poblaciéon y un aumento del 16 por ciento en
empleo. Seria predecible decir que con este aumento en el nimero de residentes y
puestos de trabajo surgiria también un aumento en el nimero de viajes de vehiculos
motorizados dentro y desde el centro; sin embargo, este ha bajado un 5% segun los
ultimos datos estadisticos en 2011. Esta es una tendencia de transporte sostenible y
favorable ya que sugiere que las politicas y estrategias de implementacién del Plan de
Transporte de 1997 han sido exitosas en lograr los resultados deseados (City of
Vancouver, 2015).
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Fig. 5.4.4 Grafico porcentual que contrasta el aumento de la poblacion, el aumento del trabajo y el uso del
vehiculo en el centro de la ciudad (Dcha.) y grafica comparativa de la evolucion de diferentes medios de
transporte entre 1996 y 2006 (Izq.)
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Sin embargo, la falta de autopista en el centro de una ciudad con un constante
crecimiento demografico también tiene sus aspectos negativos. Actualmente
Vancouver posee la peor congestion automotriz en Canadé; naturalmente esta se ha
vuelto parte de la ecuacion debido a la falta de autopistas y a la reduccion de arterias
principales. A pesar de esto, Beasley (2014) ha apoyado durante toda su carrera que
la idea de congestion no necesariamente tiene implicancias negativas, sino que por lo
contrario esta debe ser vista como algo positivo debido a que obliga a que los
propietarios de vehiculos particulares se cuestionen constantemente por otros
métodos de transporte mas eficaces o que de lo contrario que se muden a vecindarios
méas céntricos de manera de ahorrar viajes. La idea de que el nlcleo este
contantemente congestionado permite una inclinacién natural que trabaja en favor de
la ciudad (Beasley, 2014).

Actualmente rige un plan quinquenal propuesto en 2015 el cual pauta hacer la mayoria
de los viajes (mas del 50%) a pie, bicicleta o transporte publico. Este plan esboza un
camino detallado para alcanzar metas alin mas ambiciosas para alcanzar a plasmar la
vision de un sistema de transporte verde y renovable. En el futuro, tanto las grandes
inversiones como las pequefias mejoras estadn planificadas en toda la red para
aumentar la capacidad, la seguridad y la flexibilidad de la red de caminos y ciclo vias
de Vancouver (City of Vancouver, 2015).

Fig.
Se puede afirmar que el rumbo que ha tomado Vancouver dentro de este contexto, se
dio principalmente con la abolicion del desarrollo de autopistas en el centro impulsado
por la influencia de la opinién publica. Este hecho, ha permitido explorar un abanico de
opciones de circulacion dentro del centro, no solo priorizando el uso del automovil,
sino que brindando diferentes alternativas de transporte y politicas que respalden a
estas.

Sin embargo, si bien la ciudad carece de autopistas, la relacién que esto tiene con la
habitabilidad de la ciudad implica consideraciones adicionales. Vancouver carece de
autopistas actualmente no por la falta de incentivo, sino porque la campafa para
construir un sistema de autopistas en toda la ciudad se basé en una configuracion mal
concebida y el manejo secreto de los planes de la autopista por la ciudad exacerbé la
desconfianza publica del gobierno local. El concepto basico de habitabilidad solo
comenzo a estar ligado con la nocion de la falta de autopistas en Vancouver una vez
que la disputa de estas habia terminado. Si bien es correcto afirmar que la oposicion
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de las autopistas jug6 un papel fundamental en el futuro de Vancouver, es importante
reconocer que el desafio en transformar a Vancouver en la ciudad habitable que es
hoy en dia también involucré un gran numero de esfuerzos adicionales y estrategias
de desarrollo. Seguramente la falta de autopistas contribuy6 a la creciente densidad de
desarrollo en el centro de la ciudad, a la promocién del concepto de proximidad y a la
vitalidad que esto ha generado, sin embargo, no se le puede atribuir a este todo el
éxito (Walsh, 2003).

Las fuertes orientaciones politicas y el conjunto de intereses publicos y privados han
originado un régimen de toma de decisiones eficientes y coherentes. A partir de eso la
ciudad ha obtenido la capacidad desarrollar incentivos urbanos que benefician
directamente a la ciudad por sobre las propuestas de desarrolladores. El éxito de la
evolucion urbana dentro del contexto del transporte es solo un testimonio de los
triunfos de la teoria del régimen urbano en su aplicacion al desarrollo urbano de una
de las ciudades mas habitables del siglo XXI (Jiménez, 2012).

5.5 ZONIFICACION Y VECINDAD

La zonificacién de la ciudad juega un rol principal para lograr una ciudad habitable.
Como explicamos en el capitulo anterior, debido a las distintas propuestas para la
construccién de autopistas se generé una gran inquietud entre los ciudadanos y
planificadores por el desarrollo que iba a tener la ciudad. De forma simultanea, es que
surgen movimientos para la preservacion de ciertos barrios y de ciertas areas
histéricas; haciendo hincapié en el patrimonio (Punter, 2003).

La técnica de zonificacion en las ciudades tiene su origen en Alemania, en la ciudad
de Frankfurt, la cual surgi6 en respuesta al aumento de densidad en los centros
historicos a fines del siglo XIX. Edward Basset, quien escribié la primera ordenanza de
zonificacion integral para Estados Unidos, fue capaz de liderar un movimiento que
desde 1910 logré cambiar la planificacion urbana de la ciudad de Nueva York, en un
primer momento, y luego ser referente para todo el pais (Mancuso, 1980).

El zoning se basa en el principio de la subdivisién de la ciudad, asignando a
cada una de dichas subdivisiones determinados parametros relativos a la
edificacion. En general, y salvo casos de aplicaciones particulares, estos
parametros son tres: el “uso”, es decir, el tipo de funcion a que debe ser
destinada cada parte del suelo comprendida dentro de las distintas zonas, o bien
el tipo de actividad que pueden admitir los edificios que alli se construyan; la
densidad, o la cantidad de volumen que es posible realizar en ellos en relacién a
la extension de las &reas, y por ultimo, la altura de los edificios que puedan
construirse (Mancuso, 1980, p. 17).

En la carta de Atenas (1933), que se propone una segregacion funcional, se afirma
que:

La zonificacién es aquella operacion realizada sobre una ciudad con el fin de
asignar a cada funcion y a cada individuo su justo lugar. Se basa en la necesaria
discriminacion entre las distintas actividades humanas que requieren su propio y
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particular espacio: lugares para viviendas, centros industriales o comerciales,
salas o0 espacios abiertos destinados al recreo (Mancuso, 1980, p. 275).

El objetivo es reorganizar la ciudad para que funcione de una manera eficiente
permitiendo que cada sector obtenga el maximo rendimiento; ademds, una
zonificaciéon claramente definida ayuda y potencia la cualidad socio-ambiental de cada
una de sus partes. Desde otra perspectiva, “la critica al zoning desvel6 por una parte
su origen ideoldgico, conectado en ocasiones con la segregacioén y clasificacion racial’
(Valdivia, 1995, p. 33).

La técnica de zonificacién, apuesta por una separacion funcional de los lugares de
residencia, trabajo y ocio. A cada &rea con un tratamiento distinto, el cual se logra
mediante las formas y el lenguaje arquitectonico. El area residencial se destina a
viviendas de alta y baja densidad donde se intercalan sectores verdes, el area
comercial con una priorizacion al peaton, el &rea de oficinas con construcciones de
gran altura, las areas de ocio se proyectan sobre el mar o con espacios publicos en
diferentes sectores de la trama y los sectores histéricos donde se le atribuye un valor
historico a ciertas construcciones o areas.

Paralelamente, comenzé a establecerse una relacién directa entre zoningy
transito, donde el volumen y la densidad de los edificios mantenian una
correspondencia con la capacidad de las calles. Se tendia a coordinar las
diversas funciones de la ciudad y a estudiar la distribucion de las diferentes
gradaciones de densidad y congestion de las zonas (Tella, 2004, p.1).

Vancouver no cuenta con un nucleo de ciudad histérica con calles estrechas y
desorganizadas, hay poca evidencia de la ciudad organica ya que gran parte de las
construcciones fueron realizadas posteriormente a un Master Plan y de que se
introdujera el concepto de zonificacion en la ciudad (Berelowitz, 2005).

El primer decreto de zonificacion de Canada fue declarado por la Municipalidad de
Point Grey (sector oeste de Metro Vancouver) en 1922. En 1926, cuando Harland
Bartholomew proyecté su Master Plan para la ciudad de Vancouver uno de los
principales objetivos fue establecer un reglamento de zonificacién integral. Hasta el
momento no existia ningun plan general y ningun departamento de planificacién de la
ciudad, “siendo Vancouver una ciudad prospera, pero desordenada” (Walsh, 2003,
p.108). “Desde ese entonces, la ciudad ha utilizado cada vez mas la rezonificacién
para cambiar el equilibrio del uso de la tierra de industrial y comercial a residencial”
(Berelowitz, 2005, p.236).

El cambiar zonas industriales a usos residenciales de alta densidad “ha sido clave en
la estrategia de Vancouver para convertirse en una ciudad mas compacta, de mayor
densidad y sostenible” (Berelowitz, 2005, p.236). De las primeras iniciativas para la
ciudad fue crear una planificacién urbana integral la cual abarque los distintos distritos
para lograr asignar, regular y lograr que se cumpla estrictamente el uso del suelo
segun funcion.
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En 1927 el Ayuntamiento y la Comision de Planificacion Urbana de Vancouver aprobé
un reglamento que establecia tres clasificaciones de uso de suelos: distritos de
residencia, distritos de apartamentos y distritos sin restricciones. Un claro ejemplo es
el del barrio West End el cual se design6 como un distrito residencial, pero en el que
no se pueden construir apartamentos de gran altura, teniendo como limite seis niveles
(City of Vancouver, 2016).

En 1952 la ciudad configura su propio departamento de planificacion urbana,
remplazando a los consultores de planificacién, convirtiéndose en una parte integral de
la administracion civica de Vancouver; sentando las bases para la planificacion urbana
en toda la ciudad. Este nuevo departamento aumento la participacion publica en las
audiencias sobre cuestiones de planificacion y desarrollo.

Gerald Sutton Brown, en ese mismo afio, se convirti6 en el primer director de
planificacion y jefe del nuevo comité de planificacion urbana (City of Vancouver, 2016).
En su plan de Zonificacibn propuesto en 1956, toma en cuenta ciertas
recomendaciones sugeridas por Bartholomew y propone una renovacion urbana de los
sectores mas pobres: Strathcona, Raymur y ciertas areas que rodean el False Creek
entre los afios 1961 y 1967 (Walsh, 2003).

Vancouver también ha hecho un uso efectivo de la rezonificacion de tierras industriales
para lograr fines publicos. Como vimos anteriormente, gran parte de la costa de la
peninsula era ocupada por muelles industriales y lineas ferroviarias. Es a partir de la
Expo 86 que grandes sectores sobre la costa (Coal Harbour y False Creek) se han
convertido a zonas residenciales y comerciales, originando un paso a un paseo
maritimo publico. “El sistema de pasarela frente al mar es uno de los logros mas
importante de la ciudad” (Berelowitz, 2005, p.238), siendo también uno de los
beneficios hacia una ciudad mas habitable.

A mediados de los afios setenta la poblacion del West End se habia duplicado debido
a una gran inmigracion, principalmente asiatica, y al crecimiento interno de poblacion,
lo que generd una demanda de viviendas en toda la ciudad. La gran demanda de
propiedades ha impulsado las iniciativas de regeneracion urbana de la ciudad y la
creacion de una serie de barrios residenciales de alta densidad (Punter, 2003).

Ademas, el plan que sustituye el uso industrial de la costa de False Creek a uso
residencial fue aprobado en 1974, siendo “una de las obras publicas mas grandes de
la historia de la ciudad” (City of Vancouver, 2016, p.1) ya que implico la eliminacion de
la contaminacion industrial, la apertura de la ciudad hacia el mar, la construccion de la
pasarela maritima y residencias de alta densidad. La reestructuracion de esta zona
generé en la ciudad un cambio significativo ya que logré darle una visibn mas
habitable a la misma.

Los barrios como Chinatown y Gastown fueron designadas areas patrimoniales a
través de la Ley de Lugares Historicos en febrero de 1971, como respuesta a los
movimientos exitosos de la comunidad para salvar estas areas de la posible
demolicion. Al ser parte de construcciones patrimoniales, estos barrios quedaron bajo
la proteccion formal evitando que se realicen ciertos proyectos en la zona (Punter,
2003).
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En 1989, poco antes que se terminara de aprobar el desarrollo del sector Norte de
False Creek el Consejo Municipal adopté una politica que se refiere a construir
servicios 0 amenities en la ciudad como requerimiento para grandes desarrollos.
Desde entonces las contribuciones son una fuente de financiacién para los beneficios
publicos relacionados con el crecimiento urbano. Al solicitar una rezonificacién para un
posible desarrollo, el cual tenga un uso diferente al regido en la zona o con mayor
densidad o altura a la permitida, es necesario pedir un permiso para renegociar esos
limites. Actualmente, al pedido de una rezonificacion, la ciudad cobra dos tipos de
honorarios: por un lado, una tasa de costo de desarrollo para pagar las instalaciones
publicas en areas de crecimiento y ademdas una contribucién a la comunidad que
asegura servicios comunitarios adicionales. El desarrollo de Concord Pacific es un
claro ejemplo de esta situacion (City of Vancouver, 2016).

En 1991, el Concejo Municipal aprobé una politica para reducir la cantidad de zonas
comerciales en la peninsula de Vancouver y transformar esos sectores en zonas
residenciales, lo que generd el inicio de un crecimiento residencial en el centro de la
ciudad. Esta estrategia forma parte del desarrollo sustentable ya nombrado, Living
First, que tiene como objetivo poner en juego las ventajas de un estilo de vida urbano
sobre uno suburbano.

English Bay

% Central Business District “Choice of Use"/“Mixed Use”

W Uptown Office District
- Heritage Area Q Light Industry

Heritage Character Area @ Skytrain line and station

Residential Neighbourhood

Fig. 5.5.0 Plano de la peninsula de Vancouver (1991) donde se muestran los distintos usos de suelo

Living First fomenta la intensificacion de la vivienda y la diversidad, elaborando planes
coherentes de estructura de vecindad basado en la accesibilidad de servicios que son
esenciales para la vida cotidiana, alternativas de transporte publico, espacios verdes y
lograr disminuir el uso vehicular en el centro (Berelowitz, 2005). La calidad de la
vivienda, la cohesion social, la seguridad y el compromiso de la comunidad son
avances en el plano social que contribuyen al desarrollo de una ciudad habitable.
Ademas, el plan compacté el distrito empresarial y comercial hacia la calle Broadway
(fuera de nuestra zona de estudio) re zonificando la zona Sur de Metro Vancouver en
una zona de uso mixto de alta densidad y preferentemente de vivienda. Esto provocé
que fuera un plan fuertemente normativo para la ciudad buscando ordenarla y
sectorizarla.
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Por otra parte, el reglamento de zonificacion desarrollado con las mejores intenciones
como medio para llegar a un fin, se ha convertido en los Ultimos afios en un sistema
tan rigido y especifico que en varios casos muchos arquitectos locales afirman que
llegé a ser un impedimento o un atraso para la planificacién y el disefio urbano
innovador (Berelowitz, 2005). A causa de esto, es que la adopcién de una “zonificacién
mas flexible y menos restrictiva” llamadas sectores mixtos “sera la clave para cambiar
eventualmente el casi 70 por ciento de la base zonificada de Vancouver de casa
unifamiliares hacia opciones de vivienda mas sostenible, accesibles y diversas
(Berelowitz, 2005, p. 246).

Una de las ultimas implementaciones en la planificacion de la ciudad es en la zona C2
(sector de zonas de usos mixtos), donde se permiten hasta cuatro pisos residenciales
sobre una planta baja de uso comercial. El concepto Living over the shop, vivir sobre la
tienda en espafiol, ha sido un gran recurso en Vancouver, “mientras que en muchas
otras ciudades de América del Norte todavia existe una amplia resistencia cultural y de
mercado a esta forma de vivienda” (Berelowitz, 2005, p.242). Los proyectos que se
encuentran sobre la zona C2 generalmente se extienden en una torre que da hacia
una via principal con servicios, restaurantes, tiendas y viviendas en la parte superior.

La planificacién urbana de la ciudad se basa en un elaborado sistema de zonificacién,
caracteristico del sistema norteamericano y europeo (Punter, 2003). Esta estrategia
tiene como principal fin crear barrios habitables, socialmente mezclados, con servicios
y de alta densidad (Boddy, 2005). “El zoning es en la actualidad uno de los
instrumentos fundamentales de la planificacion urbanistica tradicional, (...), en esencia
es la planificacion del uso del suelo” (Mancuso, 1980 p. 329).

La ciudad de Vancouver actualmente esta dividida en varios distritos de zonificacion:
comercial, industrial, residencial, de uso mixto y sector histérico. Cada distrito de
zonificacién esta detallado y descripto en el Reglamento de Zonificacion y Desarrollo,
el cual especifica los distintos distritos de la ciudad con sus usos, reglamentos y
limites. Cada regulacion y descripcion debe ser razonable con el caracter del distrito y
con la intencién de conservar el valor de los edificios, asegurar el apropiado uso del
suelo y generar condiciones para futuras inversiones (City of Vanocuver, 2016).

Distrito de viviendas colectivas: La intencién es permitir un desarrollo principalmente
residencial de media y alta densidad y compatibles con determinados programas
comerciales, culturales, recreativos, de servicios e institucionales. Se hace hincapié en
lograr un desarrollo que reconozca el caracter formal de la calle Georgia y sea
compatible con el caracter residencial West End a lo largo de la calle Alberni. Se busca
un alto nivel de vida y la creacién de una variedad de tamafios y tipologias de
unidades de vivienda. Todo nuevo desarrollo debera presentar un alto grado de disefio
de calidad y una buena implantacion a nivel barrial.

Distrito comercial: La intencion es proveer para usos comerciales, servicios y formas
de desarrollo compatibles con el caracter principalmente residencial del West End. Se
fomenta el disefio de edificios externos, cuya escala y funcién esta orientada hacia los
peatones.
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Distrito de usos mixtos: existe un reglamento separado para este distrito el cual detalla
para cada area o sitio zonificado una funcion diferente, adaptandose este a la forma de
desarrollo deseada. En la zona Norte de False Creek existe una zonificacion mas
enfocada hacia las viviendas y servicios mientras que en Downtown Norte tienden a
ser edificaciones con oficinas y comercios.

Distritos histdricos (Yaletown y Gastown): La intencién es fomentar la transformacion y
renovacién de las edificaciones de almacenes existentes y la construccion de nuevos
edificios para producir una mezcla mas contempordnea de usos comerciales,
industriales y residenciales. Se hace hincapié en exigir que el disefio externo de los
edificios siga las proporciones, el ritmo y los detalles de las -caracteristicas
arquitectonicas predominantes de 1900, ya sea en renovacion o en la construccion de
un nuevo edificio.

4 GRA‘N,V% : ; e ,
Am 3 ‘ LY .

Zona Residencial - Zona historica - Zona de usos mixtos: i - Zona comercial - Zona industrial
residencial, comercial y oficinas

Fig. 5.5.1 Representacion en perspectiva de la peninsula de Vancouver diferenciando las distintas zonas
de la ciudad (Residencial/histérica/mixta/comercial/industrial)

Distrito industrial: La intencion es permitir que las industrias tengan ciertos sectores
especificos de la ciudad ya que proveen oportunidades de trabajo y brinda servicios
necesarios para la ciudad. De todos modos, no estan permitidas las industrias que
pueden ser potencialmente peligrosas o generen algun impacto en el medio ambiente.

La ciudad ha adaptado estrategias de disefio urbano con el fin de crear barrios
habitables, socialmente mezclados, de alta densidad y con servicios de alto nivel que
coexistan con las funciones convencionales del centro (Boddy, 2005). Una de las
cualidades claves de Vancouver es que:

Esta ciudad es una fusion de multiples enfoques, mdltiples tradiciones y mdltiples
formas de expresion artistica. En esencia, es una forma de urbanismo hibrido en
el que el urbanismo europeo y el urbanismo americano de gran altura se unieron
a las continuas contribuciones de la cultura asiatica. (...) La ciudad de Vancouver
se introdujo en el concepto de planificacion de Thomas Mawson y su voluntad de
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encontrar valor en la combinacion de multiples tradiciones, adoptando
caracteristicas positivas de cada uno, resultando crucial para el futuro desarrollo

de Vancouver (Walsh, 2013, p. 98).

En 2002 el Distrito Regional de Metro Vancouver adopta la perspectiva de
sostenibilidad en los desarrollos de planificacion urbana, tomando el concepto como
centro de su filosofia operativa en el intento de convertir la region en un futuro

sostenible.
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6. REPRODUCCION DEL MODELO URBANO

El reconocimiento de Vancouver como la ciudad mas habitable entre el 2005 y 2010
fue uno de los acontecimientos que le generd una reputacién global a la ciudad y que
dio a conocer la nocién de vancouverismo como un término referente en el contexto de
disefio urbano. Impulsado por la globalizacién, el atractivo y el éxito con el cual el
vancouverismo se percibe dieron a lugar a la reproduccién de este modelo tanto a
nivel regional como mundial.

Esto es el vancouverismo, una solucion seductora, suave Yy neoliberal,
materializada como un bosque de condominios de vidrio, armonizado con un
ambiente natural y ético que ha sido fuertemente impulsado en los espacios de
especulacion inmobiliaria internacional. Confirmando los entendimientos
recibidos de la urbanizacién contemporanea, tanto en la teoria como en la
practica, Vancouver ocupa un lugar ambiguo pero provocador en el paisaje de
los estudios urbanos contemporaneos (Peck, 2016, p.1).

Dentro de esta reproduccion del modelo hay dos visiones; la primera en la cual se
considera el vancouverismo ya de por si un modelo exitoso dado su configuracion
hibrida y se lo imita independientemente de su contexto; mientras que la segunda
vision, probablemente la mas aplicada, sea la reinterpretacion del modelo de manera
mas selectiva, apropidndose de los criterios de habitabilidad y adaptando el protocolo
de desarrollo segun el contexto en donde se implanta. Esta segunda visién, donde se
aplican ciertos elementos caracteristicos del vancouverismo, se ve en ciudades como
Toronto, San Francisco, Seattle. Por otro lado, en Dubai se realiza un puerto deportivo
al igual que el False Creek en Vancouver; tal es su similitud que Trevor Boddy,
escribe: "es casi un clon perfecto del centro de Vancouver"(Walsh, 2013).

En los Emiratos Arabes Unidos la planificacion urbana es el escenario para mostrar el
poder y el valor de los gobernantes. “En 2006 se inici6 una busqueda para un modelo
adecuado” (Khirfan y Jaffer, 2013, p.487) de planificacion urbana para introducir en
Dubdi; Vancouver, para ese entonces habia avanzado en la busqueda de una ciudad
mas habitable y sostenible ganandose una reputacion mundial, lo que generé que se
tome la ciudad como ejemplo a reproducir. Incluso Larry Beasley, ex Director de
planificacion de la ciudad de Vancouver, fue contratado como asesor sobre la politica y
legislacién urbana en los Emiratos (Khirfan y Jaffer, 2013).

Dubai Marina es un distrito ubicado en Dubai, sobre lo que solia ser un tramo vacio del
desierto de Arabia, con una extension de 1.56km2 disefiado por HOK, empresa
mundial dedicada a la arquitectura, planificacion e ingenieria. Dubai Marina es un
desarrollo urbano un poco mas grande que False Creek, el disefio cuenta con torres
de uso mixto de alta densidad y un puerto deportivo desarrollado por la empresa
Emaar Propiedades y fue pensado como una “ciudad dentro de otra ciudad”. Emaar
propiedades fue atraido por el desarrollo que tuvieron los barrios en la zona de False
Creek luego de la Expo 86 en Vancouver, por lo que propuso una “nueva versién del
False Creek en el desierto de Arabia (...), las torres de vidrio y acero y los espacios
publicos de Vancouver, situadas frente al mar, se han convertido en sinénimo de una
ciudad emergente global” (Lowry, 2015, p.1).
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Dubdi Marina tomd las ideas proyectadas en Vancouver para contextualizarlas a otra
region. El proyecto en Dubdi, al igual que el False Creek, reafirma la importancia del
peatén dentro de la ciudad, teniendo como objetivo crear una comunidad urbana con
diferentes actividades. Edificios de grandes alturas de tipo Torre-Podio donde los
primeros niveles se utilizan para restaurantes y ocio para la ciudad; tomando como
modelo los elementos del vancouverismo. Otro principio clave que se ve en ambos
proyectos, es la relacion con el mar y la importancia de los espacios publicos. Ambos
disefios se centran frente a una entrada de mar, en el caso de Dubai es artificial, y
cuentan con una pasarela que lo rodea, creando un sistema integrado, donde la
comunidad dispone de espacios de ocio y placer.

Fig. 6.1 Imagen de Dubai Marina (izda.) e imagen de False Creek (dcha.)

Por otro lado,

Dubai Marina tiene la ventaja de ser construido a lo largo de un largo periodo de
tiempo, que a su vez crea un sentido de la variedad. Las condiciones del
mercado cambiaran con el tiempo, al igual que las necesidades y prioridades de
la comunidad (Lowry, 2015, p.1).

Podemos concluir que Vancouver sirvi6 como modelo a Dubdi, convirtiéndose en un
fendmeno global como representante de como lograr una ciudad habitable (Walsh,
2013). De todos modos, una de las diferencias entre estos proyectos es que los
edificios desarrollados en la marina de Dubai no tienen exigencias de limite de altura,
contrario a lo que ocurre en Vancouver con sus limitaciones para poder preservar las
vistas.

La segunda interpretacion del modelo de Vancouver se ve manifestada en base a la
utilizacién de ciertos elementos. En Estados Unidos la popularidad del modelo se vio
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impulsada gracias a Gordon Price, ex concejal de la ciudad y gracias a Larry Beasly,
planificador de Vancouver (Boddy, 2004b).

El prototipo de Vancouver se esta expandiendo rapidamente por todo el mundo.
En los Estados Unidos, los desarrolladores de Vancouver y sus arquitectos que
utilizan el sistema Hong Kong/ Concord Pacific, ahora lideran el mercado
inmobiliario de rascacielos en Seattle, Bellevue y San Diego (Boddy, 2004, p.1).

Boddy (2004b), plantea el ejemplo de la ciudad de San Francisco; en 2005 la firma
Heller-Manus plantea para el barrio Rincon Hill una transformacién hacia un barrio de
uso mixto, preferentemente residencial, basado en los principios del vancouverismo,
torres altas, delgadas y separadas con estacionamiento subterrdneo, niveles inferiores
vinculados al espacio publico de la ciudad con usos comerciales. La razén por la cual
se realiza esta transformacion es debido a la necesidad de controlar la expansién de la
ciudad, promover el transporte publico como alternativa al automévil y lograr una
sociedad mas sostenible (Heller, Manus y Nikitas, 2008).

TeRmeoniiPen " Enuna entrevista, el disefiador del proyecto Clark
' ; Manus, “argumentd que su proyecto estaba
profundamente influenciado por los modelo de
Vancouver y es una transformacion fundamental
para una ciudad donde todo el mundo quiere vivir
en estos dias” (Boddy, 2004b, p.1). De todos
modos, Boddy (2004b) afirma que al comparar el
proyecto de Heller-Manus con proyectos
propuestos en el centro de Vancouver las
diferencias son claras, los podios son mas altos
por lo que no permiten la incidencia solar en las
5 calles, las torres son mas anchas y algunas de las
torres cortan la visual hacia la bahia Oakland.

that now exist or are un
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Fig. 6.2 Plan para Rincon Hill

107



7. ANALISIS CRITICO DEL MODELO

Si bien es veridico que el desarrollo del vancouverismo ha surgido en gran medida
como respuesta a politicas y practicas Unicas y distinguidas en su entorno local,
también es innegable el hecho de que esta ciudad ha propagado una serie de mitos
sobre si mismo que en gran medida han opacado las grandes deficiencias que este
posee. Esta forma urbana se ha elevado a tal punto que hoy en dia encarna un
concepto y una ideologia de ciudad habitable; sin embargo, muchos afirman que la
mitologia del vancouverismo quizas, oscurece mas de lo que ilumina (Roehr, Soules y
Burger 2007; Berelowitz, 2005).

El vancouverismo como idea, se describe de manera positiva y peyorativa en los
medios de comunicacion populares; problemas como la expansion urbana, el
aumento de las emisiones de gases de efecto invernadero, la desigualdad de
ingresos, la participacion civica y el crecimiento econémico desmedido son
problemas que entran en discusion a nivel mundial como los principales
problemas que enfrentan las ciudades modernas. (...) Estos problemas son mas
complejos que nunca y nos obligan a revisar conceptos como el vancouverismo
y llevarlos a un contexto moderno (Langelier, 2016, p.1).

Vancouver es una ciudad de paradojas y contradicciones en la cual, si bien el
vancouverismo es percibido como un modelo de ciudad en conjunto, este en realidad
se ve representado exclusivamente en un sector de la misma, omitiendo toda la
periferia de la peninsula a otra realidad. El &rea que representa estrictamente el
vancouverismo alberga el cinco por ciento de los dos millones de habitantes de la
region metropolitana de manera que no aborda seriamente todo el espectro de vida
urbana (Roehr, Soulesy Burger, 2007; Douay, 2015). El inmenso contraste que existe
entre el centro metropolitano y sus alrededores deja en evidencia como esta nocién no
es tan facilmente aplicable en una region tan extensa.

Asimismo, resulta irébnico como las deficiencias méas visibles y criticadas de este
modelo son aquellas que surgen como respuesta directa de las practicas y
protecciones que se consideran mas certeras. De la misma manera que algunas
practicas “certeras” se potencian entre si como, por ejemplo, la proteccion de conos
visuales que han permitido también el disfrute de estas desde las edificaciones; las
deficiencias del modelo también prosperan a medida que las practicas certeras se
conservan; estas se originan simplemente por un principio de accién — reaccion.

Probablemente, la deficiencia mas visible y criticada que surge a causa de la continua
renovacion urbana es la gentrificacion, la cual ha sido objeto de fuertes debates
principalmente desde principios del siglo XXI por parte de planificadores y criticos de
la arquitectura (Bauder y Sharpe, 2002).

Se entiende que la gentrificacion es el proceso por el cual se revitaliza o reconstruye
un barrio en decadencia o degradado, originando asi el desarrollo de nuevas
edificaciones que suplantan las existentes. Este proceso suele originarse
principalmente en barrios historicos situados cerca del centro de la ciudad que ofrecen
una buena relacién entre la calidad y el precio o que cuentan con determinadas
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ventajas que luego son aprovechadas por inversores o residentes mas adinerados
como una oportunidad de inversion (Knopp, 2006).

La compra y reconstruccién de estas propiedades de bajo costo dan a lugar un
aumento exponencial en el valor de las propiedades lo que puede resultar en el
desplazamiento de familias de mas bajos ingresos fuera del centro, e incluso al
desplazamiento total de comunidades originales (Knopp, 2006).

La constante busqueda por densificar el centro con residencias ha dado a lugar a este
proceso de gentrificacion principalmente en los barrios histéricos de Chinatown y
Gastown, provocando en gran medida la pérdida de identidad de estos y
transformando las préacticas sociales y culturales originales en practicas mas
homogéneas, reflejo de las nuevas comunidades. No sélo la zona se vuelve menos
accesible para los habitantes anteriores, sino que también las residencias familiares se
destruyen para dar paso a grandes bloques de condominios, desplazando a las
familias y cambiando drasticamente el paisaje urbano (Bauder y Sharpe, 2002).

Residential high rises in Vancouver British Columbia: 1957 -2011

Downtown and the West End
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Fig. 7.0 Residencias en altura y condominios en West End y Downtown entre 1957 y 2011.
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El hecho de que las torres de la ciudad sean esencialmente residenciales ha también
significado que, de las 83 hectareas de nuevos desarrollos aprobados para el centro
de Vancouver en la ultima década, el 90% sean condominios. Con el aumento de los
precios de inmobiliarios, el centro de la ciudad est4 perdiendo espacio de oficinas y
convirtiéndose en una “ciudad dormitorio”, lo que ha dado a lugar a una comunidad
urbana de caracter esencialmente residencial que obliga a que sus residentes viajen
diariamente a una localidad cercana o a los suburbios para trabajar (Douay, 2015).
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Esta descentralizacion conduce a la construccion de una extensa infraestructura de
transporte la cual, debido a la propia negacion de autopistas por parte de la ciudad,
provoca que los flujos de salida del nucleo urbano comiencen a exceder los flujos
entrantes durante las horas pico, generando asi otro de los grandes problemas que
tiene Vancouver; la congestion automotriz (Douay, 2015).

La cultura automovilistica de Vancouver, o mas bien la falta de esta, ha dado la falsa
nocién de que la ciudad al haber decidido en contra de las autopistas y vias elevadas
ha provocado que sus residentes circulen a pie, en bicicleta o en transporte publico
dejando completamente de lado el transporte automotriz individual. La supresiéon de
autopistas y la reduccion de vias de transito son medidas que, si bien promueven o
dejan espacio para otras formas de transporte, no necesariamente reducen el nimero
de conductores, lo que ha originado que hoy en dia, mas de cuatro décadas mas
tarde, la ciudad de Vancouver sea una de la mas congestionadas de América, a lo que
se le suma toda la contaminacién que esto supone (Punter, 2003; Walsh, 2003).

A pesar de estas criticas, es injusto atribuir estos problemas UGnicamente al
vancouverismo, en parte, debido a que la ciudad ha alcanzado su limite de crecimiento
fisico y carece de opciones para expandir nuevos desarrollos. Esto significa que
cualquier nuevo desarrollo aprobado debe maximizar el potencial de vida para una
poblacién en constante aumento, buscando equilibrar el lugar de trabajo y el espacio
de ocio para los nuevos residentes (Langelier, 2016).

Los planificadores urbanos también deben ser conscientes del impacto de los nuevos
desarrollos masivos para los futuros residentes, siendo esta una tarea dificil para los
funcionarios municipales cuyos ciudadanos exigen la proteccion de los espacios
verdes y el acceso a los entornos naturales como aspectos fundamentales de la
identidad local (Langelier, 2016).

El vancouverismo esta lejos de ser perfecto, no obstante, la ciudad esta tratando de
sacar el maximo partido de una situacién compleja, con cuidado de no sofocar la
cultura local que hace que la ciudad de Vancouver sea deseable en primer lugar. Es
una preocupacion legitima que en un mundo cada vez mas impulsado por los
beneficios econdmicos, los urbanistas pueden dedicarse mas a los intereses
financieros mutuos con grandes desarrolladores que a los intereses de los residentes
de la ciudad. Es particularmente preocupante que mientras que el vancouverismo
puede parecer muy atractivo en el papel, las cuestiones asociadas con la
gentrificacion, como el desplazamiento de las poblaciones de bajos ingresos, a
menudo no se toman en cuenta (Langelier, 2016).

Las preocupaciones que dieron origen al vancouverismo han ido cambiando y por eso
esta nocion también debe adaptarse y evolucionar para servir nuestro tiempo
moderno, pero sin sacrificar los propios valores que han contribuido a su percepcion.

110



8. CONCLUSION

Previo al explosivo desarrollo urbano que sufrio la ciudad en la década de 1960,
Vancouver era apodado localmente como “una escena en busca de una ciudad’
debido al contraste que en aquel entonces existia entre su entorno, rodeado de
montafias nevadas y mar, y una ciudad que permanecia insignificante y poco
desarrollada para hacerle frente a este. Desde entonces, Vancouver se ha convertido
en una ciudad digna de su entorno, habiendo reclamado justificadamente ser una
ciudad compacta, con un centro habitable rodeado por una serie de distintas areas
residenciales de alta densidad y usos mixtos. Esta ciudad ha protegido la mayoria de
sus mejores cualidades en sus suburbios y a partir de este ha dejado un importante
legado (Punter, 2003).

Segun Larry Beasley (2000), Vancouver ha tratado de destacar las ventajas
competitivas del estilo de vida urbano en lugar de un estilo suburbano (...) para asi
crear un sustituto atractivo para la vivienda unifamiliar en el centro, facilitando una
experiencia de vida aln mas emocionante y conveniente (Punter, 2003; Berelowitz,
2005). Sin embargo, a medida que Vancouver evoluciona en el siglo XXI, es
cuestionable si la ciudad sera capaz de sostener la vision que la ha diferenciado de
tantas otras; con la concepcién de una cultura basada en la tecnologia, en la cual el
hombre se apoya cada dia mas en sus dispositivos y menos en los vinculos humanos,
entra en duda si los residentes de Vancouver seguirdn aceptando regulaciones y
limites destinados a beneficiar al bien comuan sobre el individual (Patrick Kiger, 2014).
La toma del poder por parte del partido TEAM ha dado indiscutiblemente un enfoque
diferente a la sociedad, pero si este no continta evolucionando y renovandose a la
velocidad en que la sociedad actual avanza, Vancouver se vera cumpliendo el mismo
destino que otras ciudades americanas.

Ninguno de los cinco elementos esenciales mencionados en esta investigacién pueden
ser atribuidos directamente a algun planificador, sin embargo, cada uno ha aportado
una valiosa vision que actualmente representa alguna caracteristica que encarna el
vancouverismo.

A pesar de que las primeras contribuciones de Vancouver por parte de Mawson para
mejorar el dominio publico en 1912 no fueron concretados en su totalidad, el riguroso y
efectivo régimen de arboles callejeros que la ciudad ahora posee se estableci6é durante
esta época. A su vez, la contribuciébn de Harland Bartholomew al desarrollo de
Vancouver fue significativa para identificar las tendencias emergentes que afectarian
la viabilidad futura de la ciudad y para tomar medidas que encontraran nuevas
soluciones que aprovecharan las oportunidades disponibles para abordar estas
preocupaciones. Bartholomew también fue el responsable de la introduccion de los
edificios en altura con programas residenciales en West End proponiendo ademas un
enfoque para la regulacion de altura, contribuyendo directamente al desarrollo de una
forma Unica de urbanismo de gran altura (Walsh, 2003; Punter, 2003). A partir de los
lineamientos y recomendaciones de Bartholomew, el director de la comision de
planificacion de 1950 Sutton Brown puso en accion las primeras politicas urbanas que,
dentro de su gestion, empezarian a marcar una nueva configuraciébn urbana
principalmente dentro de la peninsula de Vancouver. Luego, con la toma de poder de
TEAM en 1972, la gestion administrativa revoluciond por completo, introduciendo a los
ciudadanos como miembros participes de la comunidad planificadora y logrando que
esta administracion forme parte de los ideales fundacionales de la ciudad,
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configurandose definitivamente en este momento como lo que se conoce como
vancouverismo. Finalmente, con la Expo 86, Vancouver terminé de plasmar una vision
con el liderazgo y enfoque sistematico de Ray Spaxman seguido de Larry Beasley,
quienes mantuvieron un lineamiento ideolégico solido durante més de treinta afios
introduciendo la nocién de Living First y asignandole preferencia al desarrollo de
comunidades completas por sobre cualquier otro desarrollo.

Los principios del desarrollo del vancouverismo no se originan como una solucion
instantanea, sino que son el resultado de un proceso tanto contencioso como creativo
de afios de cambios politicos, sociales y econdmicos. Vancouver ha logrado encontrar
su propio camino, convirtiéndose en una ciudad habitable con una forma Unica en
relacion con un contexto inusual (Cameron y Harcourt, 2007).

A partir de la investigacion y exploracibn del caso de Vancouver, podemos
efectivamente validar que el vancouverismo no es un modelo importado sino que este
es el resultado de la conjuncién de elementos propuestos por expertos internacionales
y nacionales que trabajaron en la 6rbita de diferente administraciones proyectando su
desarrollo, pero no de manera tecnocratica, sino bajo el control social de la ciudadania
que logroé participar activamente de las grandes decisiones bajo diversas modalidades
de consulta que se han ido adaptando con el correr del tiempo. Por todo lo antedicho
puede confirmarse que el modelo estudiado no sélo no es importado, sino que tiene
una raiz local muy profunda, y que sus particularidades son tales que refleja en gran
medida la nocion de ciudad habitable.

Los procesos de transformacion de la ciudad responden de manera particular a las
necesidades propias de la época. El urbanismo del siglo XXI debe atender las
necesidades de la poblacién y ser el reflejo de quien va vivir en la ciudad. Lograr
ciudades habitables es el fin al que se pretende llegar mediante principios claves como
accesibilidad, equidad, el desarrollo de espacios publicos atractivos y la mejora de la
calidad de vida de las personas.

Podemos concluir que el proceso con el cual Vancouver ha llegado a ser catalogada
como una de las ciudades méas habitables del mundo es gracias a una clara y
constante busqueda de una nueva forma de hacer y pensar la ciudad, donde la
experiencia del ciudadano ha jugado un papel fundamental dentro de una arquitectura
enfocada a la sociedad.

El disefio de espacios publicos y el vinculo de los mismos, una arquitectura sostenible,
el desarrollo de un sistema de transporte eficaz y las posibilidades de movilidad de las
personas son los elementos que definen a estas ciudades habitables. No obstante,
también es importante recalcar la importancia de las condiciones del entorno local y la
importancia de la arquitectura a nivel social. Los habitantes, buscan cada vez méas una
participacion activa e involucrarse mas con las actividades que ocurren en la ciudad de
forma de sentirse identificados con la misma y de lograr una conciencia social, para
asi, dar lugar a una ciudad mas integrada.

El vancouverismo puede entenderse no sélo como una estrategia de planificacién, sino
también como la forma en que Vancouver se distingue en la escena global. Existe una
tendencia hacia una "coherencia estructurada”, la cual abarca el nivel y estilo de vida,
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las jerarquias sociales y todo un conjunto de actitudes socioldgicas las cuales en un
contexto urbano contemporaneo se traducen en una identidad urbana. Este elemento
no es Unicamente una fuente de diferenciacion o distincion entre ciudades, sino que
también lo es de identificacidn, reconocimiento y colectividad; siendo estas las que nos
facilitan las lecturas de las ciudades y su entorno (Evans, 2003). Vancouver, al igual
gue otras ciudades como Manhattan, o Hong Kong, ha recalcado continuamente una
imagen o una marca con la cual la ciudad se identifica, en gran medida, gracias a sus
elementos caracteristicos.

No obstante, se puede decir que el modelo de Vancouver representa a su vez los
principios de un Nuevo Urbanismo; no por la composicién de sus elementos fisicos o
sus restricciones espaciales, los cuales son percibidos como un catdlogo de
construccién, sino que esta debe ser percibida como la construccion de una idea que
se amolda al dominio. Por encima de cada uno de los elementos que se evidencian del
vancouverismo, el verdadero secreto de este, ha sido desde el comienzo, el proceso
evolutivo orientado hacia los valores en el que los planificadores del gobierno local, los
desarrolladores y sobre todo la ciudadania, han cultivado durante los Ultimos afios
para establecer una visién formal y propia del lugar.

La arquitectura y el urbanismo han formado siempre parte del laboratorio de analisis y
discusiones mas activas en relacion al debate contemporaneo sobre las grandes
transformaciones civilizatorias que la humanidad transita. Como explica Jacobs (1961)
en su libro The Life and Death of Great American Cities;

De los muchos cambios revolucionarios de este siglo, tal vez, aquellos mas
profundos son los cambios en los métodos mentales que podemos utilizar para
explorar el mundo. No me refiero a nuevos cerebros mecénicos, sino a métodos
de analisis e indagacion que han llegado al conocimiento humano como nuevas
estrategias de reflexién. Estos se han desarrollado principalmente como métodos
cientificos, pero los despertares mentales y la audacia intelectual que
representan gradualmente, comienzan a afectar otros tipos de investigacion. Los
rompecabezas que una vez aparecieron incomprensibles, se vuelven cada vez
mas susceptibles al ensamble (p.428).

Este cambio en el pensamiento no es necesariamente obvio o aparente; la
arquitectura y el urbanismo se centran principalmente en las caracteristicas visuales
del entorno construido y esta orientacion tiende a enfatizar la importancia de los
edificios como entidades auténomas, como objetos en el espacio que encarnan
principios universales. Sin embargo, el ajuste al contexto es también un factor
significativo en la arquitectura urbana exitosa; esta tiene el potencial de revelar ideas
productivas que el estudio de la forma sola es incapaz de presentar (Walsh, 2003).

Vancouver, por lo tanto, ha dejado el paradigma que cualquier otra ciudad puede
prosperar siempre y cuando esté dispuesta a aceptar el proceso de hallar su propia
combinacién de elementos que den forma a un urbanismo propio y particular. De esta
manera, la nocion de vancouverismo ha funcionado como el portal a través del cual la
ciudad del siglo XXI explora nuevas herramientas de andlisis y reflexiones para la
concepcion de ciudades habitables.
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