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Problematica General

DE LA SOCIEDAD URBANA
Y DEL 'MEDIO AMBIENTE!

COMO MERCANCIA

«Las sociedades urbanizadas, cuya pobla-
ci6n vive, en gran parte, arracimada en pue-
blos y ciudades, representan un nuevo paso
—un paso fundamental— en la evolucién so-
cial del hombre... Antes de 1800 no existia
ninguna sociedad de caracteristicas predomi-
nantemente urbanas, y en 1900 solamente se
conocia una sociedad de tal tipo: la Gran Bre-
tafia. En nuestros dias —sesenta y cinco afios
mas tarde solamente—, todas las naciones in-
dustriales se hallan altamente urbanizadas, pu-
diendo decirse que el proceso de urbanizacion
estd ya en vias de desarrollo en toda la exten-
sion del globo terraqueo» (Davis, 1967, 11,
12).

Hasta aqui, Kingsley Davis, uno de los sociélo-
gos de la poblacién de mas prestigio internacional,
a la vez que ortodoxo representante de la sociolo-
gia funcionalista norteamericana. A partir de un
enfoque teéricamente antitético. Henry Lefebvre ha
escrito su libro sobre la Revoluciéon Urbana. Sig-
nificativamente, el contenido empirico-positivo de
los postulados fécticos sobre los que monta su teo-
ria utdpica resulta plenamente convergente con las
afirmaciones de Davis. También Lefebvre elabora
su tesis a partir del concepto clave de «sociedad
urbana». «Nuestro punto de partida serd una hi-
potesis: la urbanizacion completa de la sociedad,
hipétesis que habrd que defender con argumentos,
apoyar con hechos. - Ello implica una definicién:

. llamaremos «sociedad urbana» aquella que surge

Por Carlos Moya

de la urbanizacion completa, virtual hoy por hoy,
real maifiana» (Lefebvre, 1970, 7). Desde la utopia
de la Revolucion Urbana, Henry Lefebvre llega a
descubrir la Economia Politica del Espacio. En el
seno de la sociedad neocapitalista detecta la ges-
tacin de un nuevo «modo de produccion», la
«produccioén del espacio», desbordando los limites
del capitalismo cldsico en cuanto «produccion de
mercancias en el espacio» (vid. Lefebvre, 1972,
139, 126). La relativa congruencia entre el discur-
so que asi se esboza y el propio discurso —al mar-
gen de su respectiva autonomia y diferencia—, de-
termina la pertinencia de una re¢ferencia al ilustre
filosofo francés al encabezar esta conferencia.
A la dialéctica del cambio social pertenece el
que en el propio momento de la explosién de una
estructura social se anuncie la nueva sociedad que
alli se gesta. Los afios inmediatos a la guerra de
1914 y a la revolucién rusa, son los afios de la pri-
mera gran crisis a escala mundial del capitalismo.
Quiebra alli definitivamente la férmula clasica del

mercado libre organizado a escala nacional o in-

ternacional en términos, clases antogonicas y em-
presas y estados concurrenciales. A partir de aho-
ra se pondrd en marcha la, progresiva organizacién
burocratica del mercado a nivel nacional e inter-
nacional: la progresiva burocratizacién de las re-
laciones politicoeconémicas como condicién de la
expansiéon universal de la légica de la mercancia.
Esa especifica formula de «racionalizar las rela-
ciones de dominacion» (Weber) es el comiin deno-
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minador que preside la estalinizacion de la revo-

luciéon rusa, el terrorismo totalitario nazi, el New
Deal norteamericano: la expansion burocrética del
Estado como resultado y supuesto de la propia bu-
rocratizacién industrial. Bruno Rizzi, en visperas
de la conflagracién universal a que iba a condu-
cir la primera etapa de tal proceso, ha formulado
su definicién: «La burocratizacién del mundo»
(Rizzi, 1939). Desde el fin de esa guerra mundial
hasta nuestros dias se acelera ese desarrollo que
se impone progresivamente como organizacion bu-
rocratica del mercado mundial a escala nacional
¢ internacional. El reciente abrazo de Nixon y Brez-
new en Washington, conteniendo una crisis mone-
taria universalizada, puede valer como simbolo del
proceso asi apuntado.

Pero un discurso que se mueva encerrado en
los limites tradicionales de la Economia Politica
y de su critica «ortodoxa» pierde una dimension
esencial del desarrollo historicosocial aqui menta-
do. Una dimensi6n subyacente, por lo demds, a los
propios limites categoriales del discurso originario
de la Economia Politica y de su critica: la con-
tradiccién campo-ciudad como determinacion sub-
yacente a la propia estructura del mercado capi-
talista. Con la guerra de 1914 y la revolucién rusa,
estalla la configuracién cldsica del modo de pro-
duccién capitalista, centrado en la dominacién de
las grandes ciudades y naciones sobre el campo y
las sociedades basadas en la agricultura. En la Re-
volucion Rusa, a la vez que estallan el conflicto
de clases y las contradicciones internacionales tipi-
cas del mercado capitalista, estalla la contradic-
cién campo-ciudad subyacente a todo ese proceso.
La cancelacion de esa tltima contradiceion cons-
tituye el contenido utdpico del movimiento «des-
urbanista» ruso de los afios 20; otra cosa es que
la historia enterrase la ilusoria inminencia de aquel
cambio revolucionario, cuya posibilidad imaginaria
anima el nacimiento en esos momentos del nuevo
urbanismo arquitecténico, que asi estd auspician-
do ¢l nacimiento de la «sociedad urbana» como
nueva figura de la sociedad industrial contempo-
rdanea, En esa primera crisis mundial del capita-
lismo tiene sus origenes inmediatos la presente so-
ciedad urbana como sociedad industrial de masas.

Veamos los hechos.

En Rusia. «En 1913, la poblacién urbana no
representaba més que el 17.6 por 100 de la po-
blacién total» (Kopp, 1972, 59). La revolucion so-
cialista rusa ha sido a la vez una gran revolucién
campesina (Moore, 1969, 397, Wolf, 1972, 144);
fremte a la centralizacion autocrata del poder en
Mosci triunfa, por un momento, la autonomia ab-
soluta de las comunas rurales tradicionales. Cuan-
do Trotsky aplasta a los anarquistas de Majno y
organiza la militarizacion del trabajo encuadrando
a las masas campesinas, no hace sino seguir in-
conscientemente la légica de la burocratizacién in-
dustrial (vid. Trotsky, 1963, 201, y ss.). La indus-
trializacion soviética, con su rigida centralizacién,
se impone a la vez como un gigantesco plan de
urbanizacién de aquel enorme pais rural.

«Es necesario, ante todo, asegurar a la cla-
se obrera la posibilidad de vivir... y, por tan-
to, conservar los centros industriales, salvar
las ciudades. Este es el punto de partida. Si

no queremos que las ciudades sean absorbi-
das por el campo y la industria por la agri-
cultura, si no queremos «campesinizary el
pais, debemos mantener... nuestros transpor-
tes y asegurar a las ciudades el pan, el com-
bustible y las materias primas a la industria. ..
Sin esto no hay progreso posible» (Trotsky,
1963, 236).

Bien claras resultan las opciones en este texto
de 1920: frente a la agricultura, la industria; fren-
te al campo, la ciudad; frente al campesino rural
tradicional, su transformacién en clase obrera ur-
bana integrada en la organizada produccién so-
cialista. A la vez que se pone en marcha la in-
dustrializacion soviética, se inicia la gigantesca
transformacién de Rusia en una «sociedad ur-
bana».

Los afios en que se ha gestado la Nueva Arqui-
tectura son los afios de la gran esperanza socia-
lista, los afos inmediatos a la guerra de 1914 y
a la revolucién rusa como primera gran crisis a
escala mundial del capitalismo. En este contexto
social, en el que el horizonte utépico colectivo se
abre practicamente a la inmediatez historica, Wal-
ter Gropius funda y dirige la Bauhaus. Le Corbu-
sier prepara su «Plan para una ciudad contempo-
rinea de tres millones de habitantes», Guizbourg
y los «desurbanistasy rusos inician el revolucio-
nario experimento de una arquitectura socialista.
Entre todos esos diversos pioneros, mas alld de
sus singulares diferencias politicas e ideologicas,
hay conexion, intercambio de ideas y trabajos. Una
misma ilusién utépica les une: replantear radical-
mente la arquitectura a partir de la nueva tecno-
logia industrial y al servicio de una racionaliza-
cién de las condiciones urbanisticas de la existen-
cia social. Anatole Kopp, analizando el movimien-
to «desurbanista» ruso, registra en él esa «volun-
tad de construir a la vez una sociedad nueva y un
medio ambiente del que tiene necesidad para un
desarrollo pleno» (Kopp, 1972). Las afirmaciones
de Le Corbusier son bien tajantes:

«La arquitectura proporciona la estructu-
ra para una civilizacién (habitacion, trabajo,
esparcimiento, circulacion); y asi la arquitec-
tura es también urbanismo. Ya no es posible
separar la arquitectura del urbanismo —son
una misma cosa— ... El inmenso futuro de
la arquitectura moderna ... es, al fin de cuen-
tas, el equipo de una nueva civilizacion» (Le
Corbusier, 1961, 62, 61).

«La ciudad —a la vez nucleo de vida fisi-
ca de la sociedad y simbolo de su organiza-
cién practica— es el punto de partida de ese
movimiento renovador que culmina en la Nue-
va -Arquitectura» (Gropius, 1966, 118). «lLa
ciudad natural de la libertad en el espacio»
(Wrigth, en Choay, 1971, 373) —la utopia de
Frank Wrigth— parece en vias de realiza-
clon.

Desde la Bauhaus, Walter Gropius pretende
cancelar la vieja contradiccion entre campo y ciu-
dad, naturaleza y cultura. ’

«El aumento acelerado de los medios de
comunicacion y, en consecuencia, el reajuste
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del antiguo coeficiente de tiempo como fac-
tor de distancia, ha empezado a romper las
barreras entre la ciudad y el campo. Las mu-
jeres y los hombres modernos exigen con-
trastes, tanto por la diversion como por es-
timulo. La nostalgia del ciundadano por el
campo y del hombre del campo por la ciu-
dad son la expresién de un deseo profunda-
mente arraigado y cada vez mayor que exige
una satisfaccién. Los adelantos técnicos es-
tin desplazando la civilizacion urbana hacia
el campo y reintroduciendo la naturaleza en
el corazon de las ciudades mds espaciosas
y, sobre todo, més verdes y soleadas es aho-
ra insistente. Su corolario es separar la zona
residencial de los industriales y comerciales
y prever un servicio de transportes organi-
zado. Por tanto, la finalidad de town-planner
moderno debe ser estrechar cada vez mas la
relacion entre el campo y la ciudad... Como
ciudadanos de una ciudad verde, los habitan-
tes descubririan que el contacto con la natu-
raleza deja de ser un simple paseo domin-
guero y forma parte de su experiencia dia-
ria.» (Gropius, 1966, 110, 112)

Desde ese gran alumbramiento histérico de la
utopia urbanistica revolucionando la propia pric-
tica profesional arquitecténica, hasta nuestros
dias, ha pasado medio siglo. Para los afios treinta
la burocratizaciéon estalinista habia liquidado la
experiencia «desurbanista»: con el «realismo so-
cialista» en la arquitectura, una estética ramplona
se convertia en legitimacion de un urbanismo con-
sagrado a la «habitaci6n-masificada-para-la-buro-
cracia-produccion-industrial». Los «planes urba-
nos base» de Le Corbussier jamds llegarian a
ejecutarse. El inmediato destino objetivo de Le
Corbussier, como el de Gropius a Hannos Meyer,
seria el de convertirse en los grandes padres del
«urbanismo profesional»: la especifica practica
en que aquella originaria utopia urbana se recon-
ciliaba ideologicamente con la lbgica de la mer-
cancia organizada: el «urbanismo» en cuanto ra-
cionalidad burocritica y profesionalmente admi-
nistrada, en el marco de la progresiva organiza-
cién burocrética del mercado a escala mundial.

USA, pseudomodelo:

«En los Estados Unidos «la reforma urba-
na fue creada a través de la alianza entre
quienes se interesaban por la reforma en si
misma y los que no iban sino en busca de
beneficios particulares. Los urbanistas y los
defensores de la vivienda piiblica se esforza-
ban por mejorar el medio ambiente de los
habitantes de las casuchas y el disefio gene-
ral de la ciudad en términos de amenidad
y de eficiencia. El objetivo que los intereses
comerciales y financieros perseguia era sola-
mente el de conservar el nivel de los nego-
cios, asi como el del valor inmobiliario de las
zonas céntricas, zonas amenazadas en cierto
-modo por el incremento, cada vez m4s acu-
sado, del contingente de habitantes de infimo
nivel econémico (v no de raza blanca, por
cierto) con asiento en la ciudad central. Am-
bos grupos deseaban encauzar la ripida co-
rriente de prosperos ciudadanos hacia los

suburbios, esperando que ello podria ser con-
seguido mediante un nuevo condicionamien-
to fisico de la ciudad. Los alcaldes, obliga-
dos a hacer frente a la constante elevacitn
del costo de la administracién urbana y ate-
morizados ante el descenso del valor inmo-
biliario ¥ de los ingresos municipales en con-
cepto de impuestos y de exacciones, compar-
tian aquellas esperanzas, viendo en la refor-
ma urbana la solucién ideal al declive eco-
némico de las zonas centrales de la ciudad,
al tiempo que la consideraban buena coyun-
tura para la construccién de monumentos y
el embellecimiento general ciudadano.

Mas esa alianza de intereses ya se ha, en
parte, desintegrado. Los intereses comercia-
les de las zonas centrales siguen todavia pres-
tando su apoyo al programa. Los alcaldes,
al no ver otra alternativa, contintian también
otorgandole su favor. Los urbanistas, en
cambio, aparecen divididos. Unos —los que
basan sus decisiones en los fines sociales de
la planificacién, preconizando la solucion de
los problemas de los econdémicamente débi-
les v de los habitantes de los tugurios— se
oponen al mismo, apoyando tal oposicion en
que éste no ha hecho casi nada en favor de
los débiles y nada en absoluto para invertir
la marcha de la progresiva segregacion urba-
na. Esos urbanistas se debaten entre el com-
promiso contraido con el ideal de que €l pue-
blo tiene que contribuir a la formacion de
su propio medio ambiente conformado de
acuerdo con las presiones econdmicas.» (Gla-
zer, en Scientific American, 1967, 227-228.)

El posible idealismo profesional de los urbanis-
tas, como el posible idealismo politico de ciertos
agentes de la Administracion Puablica (New Deal)
norteamericana, poco iban a poder frente al peso
de los intereses econdmicos y politicos dominan-
tes: la «reforma urbana» no llegaria mas alld de
una minima racionalizacion urbanistica en el mar-
co de la logica de la mercancia organizada. De
ahi la especifica division y frustracién de los ur-
banistas profesionales, en cuanto conscientes de
la propia degradacion de toda idealista legitima-
cién profesional, en ideoldgica legitimacioén tecno-
logica del mercado urbano, al margen de un'
minimo «reformismo socialy. Pero el mercado
profesional y las organizaciones burocriticas, pi-
blicas o privadas, en cuyo marco se mueven los
urbanistas no son sino singulares momentos en-
globados en la estructura general del mercado de
masas. Otra cosa es que aquella originaria «uto-
pia urbana» siga alentando como subyacente a la
especifica racionalidad tecnocritica del urbanismo
vigente.

«Atn hoy es legitimo creer —escribe Ana-
tole Kopp en 1972— que una arquitectura
verdaderamente nueva no naceri de la in-
vencién de formas inéditas por algin arqui-
tecto de genio ni el empleo de las qltimas
adquisiciones de la tecnologia, sino también,
esencialmente, de la formulacién de un nue-
vo proyecto social en el que los arquitectos
y los urbanistas deberan indagar el nuevo
medio ambiente.» (Kopp, 1972, 20.)
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En nuestros dias la expansiva dindmica del
mercado de masas parece asegurada en funcion
de esa especifica «racionaliacion instrumental»
(Weber) que le confiere su propia organizacion
burocrdtica a escala nacional e internacional (vid.
Moya, 1972). Y tal expansién no sélo se impone
a escala mundial como mercado internacional or-
ganizado, sino que se cumple reduciendo la mer-
cancia a totalidad del espacio mundial. Ya no se
trata simplemente de la nueva produccién indus-
trial de «objetos-mercancia»: es el propio mundo
el que como «entorno» y «medio ambiente» de-
viene mercancia industrialmente organizada. A es-
cala mundial el «medio» —tierra y mar, aire y
agua, campo y ciudad, soledad y aglomeracion
y compaiiia— deviene objeto final para el con-
sumo de masas y materia prima para su explota-
cién industrial en tanto especifico «medio» mani-
pulable en términos de oferta y dentanda. Desde
la especulacién inmobiliaria y urbanistica a las
organizaciones turisticas y a la industria antipo-
lucién, el mundo transformado en «medio am-
biente» deviene mercancia. La miseria urbana ac-
tual como negacién de una satisfactoria asistencia
social urbana es el propio supuesto para la orga-
nizacién de este nuevo mercado del «medio» que
aspira a vender la totalidad del espacio mundial
como mercancia consumible.

Un texto extraido de una de las més im-
portantes revistas turisticas de Francia: «Tur-
quia. Un pais, dos continentes, 7.200 kilo-
metros de costas dulces o salvajes, trescien-
tos dias de sol. Una naturaleza exultante.
Una veintena de culturas prestigiosas. Dos
de las siete maravillas del mundo. Todo esto
es la hospitalidad tradicional a partir de
1.000 francos.» (Connaisance des Voyages, 2.
1970.)

Por esa cantidad se ofrece al consumidor la to-
talidad de un pais como Turquia: en lugar del
monétono recorrido «casa-trabajo-casa-trabajo»,
encontrara 7.200 kilémetros de costas maravillo-
sas: frente al cielo plomizo de la ciudad y a su
tecnolégica negacidon del «mundo natural», le
aguardan —tras esa agencia de viajes turisticos—
el sol y la «naturaleza exultante» del paisaje
turco.

Lo caracteristico de esta especifica mercancia
urbanistica —que va desde el turismo internacio-
nal organizado a la venta de parcelas urbanizadas
y de «disefio ambiental»— es su especifica confi-
guracién simbdlica: antes que un objeto o un ser-
vicio concreto lo que se ofrece al consumo es el
valor imaginario inherente a ese consumo concre-
to. Lo que propiamente se comercializa en la mer-
cancia urbanistica es la resolucién de la miseria
urbana a nivel simbélico individual: la imaginaria
reconciliacién del individuo con el mundo en
cuanto mundo entorno de su existencia social.
Frente al encapsulamiento tecnolégico-profesional
del contaminado espacio urbano, el espacio libre
en el que se recupera la perdida naturaleza. Fren-
te a la alienacién burocratica del trabajo cotidia-
no, con su mondtona reiteracion, la novedad de
un pais desconocido como escenario posible de
aventuras imaginafias —de cuyo riesgo real pro-

tege la urbanizacion turistica—.  La propia lejania
del pais exético libera imaginafiamente de la an-
gustiosa proximidad de ese campamento laboral
que es la gran ciudad contemporanea.

Asi se anuncia una poderosa urbanizacién ma-
drilefia:

«X... es mas grande,
més bella,
mas bien proyectada,
més completa... y con
mMAs porvenir.
Es mis
y cada dia serd mas.
70.000.000 de metros cuadrados,
12.000.000 de pinos,
nueve estaciones de almacenamiento y dis-
tribucion de agua, 140 kilémetros de carre-
teras, calles y avenidas;
47 kilémetros de ribera, playas y acantilados
en el lago X.»

A partir de la logica de la cantidad que pre-
side la produccién industrial de masas se recon-
cilian naturaleza y técnica, como reconciliacién
entre campo y ciudad, entre delimitado espacio
confortable, técnicamente preparado, e ilimitado
espacio natural que disuelve la angustiosa cerra-
zén del entorno urbano establecido. La raciona-
lidad utopica de Gropius y Lloyd Wrigth se in-
corpora a la configuracién practico-simbodlica de
la mercancia urbanista. A lo largo de esos 140
kilbmetros de carreteras, calles y avenidas hay
lugar suficiente para ir en coche o ir a pie. Y en
la magnitud de la urbanizacién total, llena de
«porvenir», puede encontrar ‘descanso, por un
momento, la compulsiva carrera del stafus.

«El hecho de que la gente haga lo posible
por huir de las gigantescas aglomeraciones
nos dice cudl es su opini6bn acerca de este
tipo de urbanizacion. Cuanto mayor es la
ciudad, tanto més elevado resulta el precio
del terreno edificable. Sin embargo, en la
medida que se va elevando el nivel de vida,
més dispuesta est4 la gente a gastarse el di-
nero en conseguir viviendas situadas en zo-
nas de baja densidad de poblacién.» (Davys,
1967, 3.)

La expansiéon actual éle las urbanizaciones su-
burbiales canalizando el consumo progresivo de
la clase media y alta se haya en funcién directa
del progresivo deterioro de las condiciones obje-
tivas de la existencia social en el marco de Jas
grandes ciudades. La organizada racionalizacién
politico-econémica del mundo como «medio am-
biente» y «mercancia urbanistica» resuelve ideo-
I6gicamente la miseria actual de la «sociedad ur-
banax». Ahi estan las ciudades con su degradacion
colectiva de la existencia social cotidiana; aqul
estd el consumo urbanistico coma liberacion 1n-
dividual de esa miseria. La solucién es bien fécil:
alcanzar una capacidad de consumo individual
suficiente como para acceder a unas u otras for-
mas del consumo urbanistico. Por consiguiente:
aumentar la propia autoexplotaci6én econémica y
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la de los otros para conseguir esa mayor capaci-
dad de consumo. S6lo maximalizando la propia
productividad individual, sdlo alienindose cre-
cientemente en la maquinaria colectiva de la pro-
duccién, se hace posible un consumo més alto.
La légica que rige férreamente la sociedad de
consumo de masas es la logica de la produccién
industrial de masas. La nueva configuracién sim-
boélica del consumo, liberando ideoldgicamente de
la escasez y de la fatiga productiva, no hace sino
reproducir intensificadamente la alienacién pro-
ductiva de nuestra sociedad cuando el nivel tec-
nolégico alcanzado ha clausurado la necesidad
histérica de la compulsion productiva. La libera-
cién simbélica en el consumo es la nueva mads-
cara que sigue ocultando la dominante definicién
social del trabajo humano como mercancia, la
mercancia cuyo valor de cambio es la condicion
para la reproduccion y consumo de toda otra
mercancia.

Las grandes ciudades contemporaneas, hijas de
la urbanizacion industrial, siguen bajo el dominio
omnipotente de la dialéctica de la produccién in-
dustrial como produccién masiva de valores de
cambio. Y quizd uno de los rasgos mds caracte-
risticos de nuestro contempordneo sistema capita-
lista es el que la fabrica ya no es la gran unidad
de produccion de tales valores, sino la gran ciu-
dad como tal. La totalidad de la existencia ur-
bana, con su multiplicidad de intercambios socia-
les y de lenguajes, con su acelerado trifico de
personas, bienes, mensajes y signos, es la gran ma-
triz que asegura la produccién masiva de esa mer-
cancia simbélica y la reproduccién social de la
correspondiente demanda masiva de tal consumo.
Como ideologia del mercado de masas burocrati-
camente organizado, la «sociedad de consumo de
masasy» es la especifica ilusién que reconcilia sim-
boélicamente las miserias y contradicciones del ca-
pitalismo avanzado que Megal6polis preside.

«El Paris «bis» o el «tercer» Paris conce-

bido por los promotores acaso no sean otra
cosa que centros de consumo promovidos a
un grado superior por la intensidad del con-
sumo de signos.» (Lefebvre, 1969, 82.)
* «No existe un lugar mas apto para el co-
nocimiento de las mercancias, luego de ma-
yor aptitud para hacer la necesidad de las
mismas, que la aglomeracién urbana.» (La-
borit, 1973, 180.)

El espacio urbano —con sus miles de «affiches»
publicitarios y de anuncios luminosos, sus innu-
merables locales comerciales, con su industria del
espectaculo y sus inagotables restaurantes, cafe-
terias y bares, con sus calles entronizando el auto-
movil privado— se convierte en lenguaje funda-
mental para el discurso de la Sociedad de Con-
sumo bombardeando sin descanso la conciencia
de sus muchedumbres solitarias. S6lo en el marco
de ese discurso urbano la mercancia adquiere esa
cargazén simbélica a partir de la cual el mercado
se transfigura en «un sistema de objetos que se
interpone como solucién imaginaria a las contra-
dicciones de todo orden», reconciliando asi el sis-
tema de las necesidades individuales con el de la
organizacién tecnoburocritica de esa sociedad

(Baudrillard, 1968, 16). La propia soledad aglo-
merada de la existencia urbana como «poblacién-
audiertcia» del cadtico entrecruzamiento de los
medios de masas en el maremagnum semioldgico
de la gran ciudad establece sistematicamente la
posibilidad colectiva para la mitificacién del con-
sumo. Hacia esas «mercancias-signo» se proyecta
la carga libidinal de un sujeto cuyas relaciones
sociales se disuelven en organizaciones alienantes
y en doméstica privacidad.

La «mercancia urbanistica» es acaso el més re-

‘finado producto de esa dialéctica urbana. Con su

organizacién en términos de mercado, la posible
miseria de la cotidianeidad urbana se convierte en
condicién para la propia expansion cadtica de la
gran ciudad, que asi mantiene la ilusién de un
progresivo desarrollo productivo legitimado por la
mitologia del consumo de masas. Supuesto central
para esta comercializacién del «espacio social» va
a ser la industria del automovil, con su eficacia
devastadora para la tradicional existencia social
urbana.

«El ejemplo mas sorprendente de la usur-
pacién de espacio urbano por el automovil
es el de Los Angeles, donde el 30 por 100
del terreno de la zona comercial esti ocu-
pado por calles y supercarreteras y el 32,8
por 100 por lotes de estacionamiento, dejan-
do tnicamente el 37.2 por 100 para la acti-
vidad de los negocios que son la vida de la
ciudad.» (Pell, 1968, 70.)

Nada més aberrante que la Ciudad del Auto-
movil, ese especifico producto norteamericano pa-
ra la exportacién mundial, en que el viejo odio
puritano a la corrupcién callejera se racionaliza
como impulsién neocapitalista para la expansiva
simbiosis industrial del mercado del coche como
el mercado urbanistico. Las calles de las grandes
ciudades, convertidas en arterias del trafico auto-
movilistico, pierden progresivamente su viejo va-
lor de uso y se convierten en el mecanizado esce-
nario que glorifica una frenética circulacion de in-
dividuos encapsulados, regida exclusivamente por
el valor de cambio. Se precipita asi la destruc-
ci6én de la calle como forma de vida urbana en
favor de la pura congestion de coches. Los «luga-
res de paso vivos, poblados» (J. Jacobs), el 4m-
bito tradicional de una multitud de intercambios
sociales espontaneos en que se fundaba la propia
conciencia de pertenencia urbana y «ciudadania»,
se liquidan ahora en funcién de los «imperativos
técnicos del trafico moderno», como mercado for-
mal de una compulsiva concurrencia de precios
y marcas de coches, cuya potencia y velocidad
puede valer como ultimo alibi para el solitario
ego de sus conductores.

Y asi, el paso del peatdn callejero al automovi-
lista encapsulado es el paso de la Ciudad, como
centro de reunién y comunicacién entre una tota-
lidad de sujetos sociales diferentes, a la Megalo-
polis como funcionalizada circulacién de una
«muchedumbre solitaria» (Riesmann). En ese mo-
vimiento de «congestién-expulsion» de cientos de
miles de vehiculos individuales, el centro urbano
—reducido a grandes oficinas y locales comercia-
les —se hace inhabitable y comienza la expansion
suburbial.
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«El rasgo que domina la evolucién urba-
na americana, desde 1945, es el proceso de
suburbanizacién de las grandes metrdpolis.
Entre los factores que explican este despla-
zamiento masivo de las poblaciones desde el
niicleo urbano hacia las zonas periféricas y
suburbanas, pueden citarse los progresos tec-
nolégicos en todo lo que se refiere a medios
de transporte —sobre todo individuales—, la
elevacion del nivel de vida y el «baby-
boom». :

Aunque existe cierta propensién a consi-
derar este fendmeno como tipico de la clase
media, lo cierto es que la proporcién de la
poblacién urbana en él implicada excede con
mucho los limites de una tendencia parcial
o fragmentaria; tengamos en cuenta que en
1960 el 48 por 100 de la poblacién de las
regiones metropolitanas habitaba lejos de los
respectivos nticleos centrales...» (Castells,
1971, 251.)

La especulacién urbanistica multiplica su 4m-
bito territorial, a la vez que la monotonia y el
aislamiento del suburbio se mitifica como escape
de la «masificacién urbana» y de su agobiante
horario de trabajo. El coche, supuesta la orga-
nizada deficiencia de los transportes piblicos, de-
viene absoluta necesidad. Y asi, la ecuaciéon «ho-
gar-coche-trabajo-hogar», a la vez que amputa ra-
dicalmente la existencia social de la clase media
suburbial, seguird impulsando la organizada irra-
cionalidad urbana como expansivo mercado para
la industria del automdvil y de la mercancia ur-
banistica. El cansancio y la monotonia del trabajo
profesional urbano (al que se afade el tiempo del
transporte) se compensa imposiblemente con la
monotonia y aburrimiento de la doméstica «pri-
vacidad suburbialy, al margen de toda real socie-
dad urbana. Se impone asi, compulsivamente, la
salida en busca de un espacio nuevo como abso-
luta necesidad para los fines de semana y las va-
caciones. Queda asegurada, por tanto, la expan-
siva demanda de coches, de viajes turisticos, de
nuevas parcelas, de un espacio social distinto so-
bre el que imaginariamente se pueda liberar la
alienacién del espacio cotidianao,

La Era del Automévil introduce un cambio ra-
dical en la vieja identificacion territorial de la es-
pecie humana, habitar-vivienda-coche. Se disuelve
progresivamente la autoidentificacién con el terri-
torio colectivo de la comunidad de pertenencia
para dar paso a un pseudoapropiacién individual
del espacio social como «medio ambiente perso-
nalizado». La propiedad del coche a la vez que
proporciona la ilusion de la ubicuidad espacial
postula la imaginaria apropiacién individual del
espacio, como cerrado dominio individual que
protege la propia identidad territorial frente a la
masificada circulaciéon congestionando las arterias
urbanas y las autopistas. En nuestro pafs, un pen-
dltimo lanzamiento publicitario del «Dodge» pro-
mete el «aislamiento aristocratico» para sus po-
tenciales consumidores,

. «Envueltos por la tapiceria, continua del
interior, y por la unidad interior de carroce-
ria y bastidor, los ocupantes de un Dodge

apenas perciben el distante murmullo del
motor... Fuera quedan el bullicio y el trafi-
co, el humo y los nervios.» (Cambio-I6,
1973, 83.)

Frente a esa rodante muchedumbre desconoci-
da y a un espacio exterior contaminado, el auto-
movil preserva la continuidad de un territorio
propio entre el privado espacio doméstico (casa
suburbial o apartamento en la ciudad) y el asig-
nado lugar de trabajo, cuya impuesta alienacién
espacial urbana viene asi reducida por la propie-
dad del coche.

Dentro de la sociedad neocapitalista la «reli-
gion del automoévil» deviene mitologica redencion
de la libertad individual (vid. Mumford, 1963,
305, 306). La movilidad espacial, a la vez que
encarna simbdlicamente la Libre Movilidad Ver-
tical de la Sociedad Democrética, disuelve iluso-
riamente la progresiva agregacion de las clases
sociales. Frente a la impuesta y organizada limi-
tacién del espacio urbano, frente a su segregacion
de las clases sociales, frente a su agobio y conta-
minacién crecientes, frente a su reglamentada
monotonia y uniformidad, el automévil promete
la liberacién espacial de sus consumidores.

La compulsiva necesidad de una apropiacion
individual del espacio, determinada por la quiebra
urbana de la autoidentificacién territorial colec-
tiva, es el supuesto clave para la expansiva de-
manda de la mercancia urbanistica. En otros
tiempos, y como ultima reconciliaciéon simbélica
de sus conflictuales diferencias sociales, la ciudad
encarnaba con sus fiestas y escenarios piblicos la
mitica apropiacién colectiva de un territorio, den-
tro del cual se aseguraba el reconocimiento social
de todos sus miembros individuales. La propia
ritualizacién del espacio urbano —iglesias y edifi-
cios publicos, plazas y plazuelas, barrios y ghet-
fos— mantenia su identificacién tradicional como
expresion de un orden natural cuya aceptacion
aseguraba para cada cual su especifico lugar. Al
orden social establecido correspondia un minucio-
so sistema de localizaciones espaciales y de «for-
mas de estar» que garantizaban la identificacion
territorial de aquellos individuos urbanos con su
propio sfatus social, a la vez que toda una serie
de escenarios y acontecimientos pablicos servian
al mitico discurso de la integracion ¢olectiva en
la unidad de la comunidad local. La urbaniza-
ci6n industrial, al convertir a la ciudad en el gran
escenario de la lucha de clases, haria estallar de-
finitivamente todo residuo de aquellas idilicas for-
mas de identificacion colectiva. La acelerada y
congestiva circculacién social de las grandes ciu-
dades contemporineas, produciendo y reprodu-
ciendo la acelerada y expansiva circulacién de la
mercancia, liquida toda residual ritualizacién es-
pacial capaz de asegurar colectivamente la iden-
tificacién territorial de sus movilizados habitan-
tes. En el marco de un sistema planetario de co-
municaciones, el espacio exterior, en su propia
movilizacién explosiva, deviene potencialidad pu-
ra de circulacién para unos individuos cuyo «ha-
bitar urbano» (Lefebvre) es el propio supuesto de
su singular alienacién espacial. La compulsiva
necesidad de apropiacién personal de un territo-
rio individual en un marco regido por la aliena-
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cién urbana y la expansiva movilizacion del espa-
cio social, es el marco en el que el «medio» de-
viene objeto de organizacion industrial para el
consumo de masas.

En 1961 la Facultad de Arquitectura de Ber-
keley se reorganizaba bajo el nuevo nombre de
Facultad de Disefio Ambiental. Como «disefio
ambiental» se cumple la organizada simbiosis en-
tre disefio arquitectonico y disefio industrial, legi-
timdndose como una respuesta estético-tecnologi-
ca a la progresiva degradacion del medio, en tanto
espacio exterior e interior del habitar urbano. La
especifica funcion del disefio ambiental serd la de
configurar material y estéticamente el «espacio
imaginario» capaz de reconciliar a sus conSumi-
dores urbanos con su especifica alienacién ecol6-
gica. A la vez que la Ecologia vuelve a éstar de
moda —como contenido de movimientos de con-
testacién y como discurso del poder piblico—, el
«disefio ambiental» inicia su entrada en el mer-
cado de masas: configura progresivamente el Sis-
tema de Objetos de la Sociedad de Consumo, pe-
netra en las viviendas de los estratos superiores
de las clases medias y deviene contenido bdsico
de toda una serie de revistas ilustradas centradas
en torno a la ambientacién del hogar,

«Huir de la ciudad,
recuperar el drbol,
el pajaro, la rosa,
reencontrar ¢l gusto

de las formas simples: tal es el sfogan pu-
blicitario con que una importante firma francesa
vende el simplificado disefio de sus vajillas y cu-
berterias (Maison Francaise, junio, 1973). No so-
lamente se ofrecen aqui unos ciertos utiles domés-
ticos, sino la recuperacion de un imaginario espa-
cio natural en el marco de ese espacio doméstico
a configurar semidticamente por tales «objetos-
signo». Se hace patente asi «la importancia in-
creible del ’industrial design’ en la determinacién
de nuestro criterio estricto, de nuestra relacion
con la naturaleza.» (Dorfles, 1972, 213)

«Olores, humos, decibelios,
polvaredas, aire viciado, apartamentos
recalentados y ruidosos, inmuebles
cada vez més grandes...
¢Cémo escapar a los
efectos nocivos de la civilizacién urbana?
;Cémo reencontrar cada tarde
un apartamento que sea por fin
un auténtico islote de tranquilidad
y de bienestar?
;Como olvidarse de los vecinos
y hacerse olvidar?
(Coémo protegerse totalmente
de todas las agresiones que impone
en nuestros dias la vida en las ciudades?
A todas estas cuestiones
responde de forma ideal la Empresa X:

con sus instalaciones de aislamiento térmico,
insonorizacién y aireacién controlada (Maison
Francaise, cit). Frente a la agresiva exterioridad

del espacio urbano, se organiza mitico-funcional-
mente la interioridad del espacio doméstico como
lugar privilegiado para la intimidad, en cuanto
especifico medio personalmente apropiable.

«El disefio de objetos que componen y de-
coran las estancias (de la vivienda) esti en
relacion directa con quien los usa.. Se in-
tenta crear un espacio agradable que permita
escuchar musica, leer, charlar con los amigos
o simplemente estar» —escribe la redactora
de una revista espafiola de titulo bien expre-
sivo: Nuevo Ambiente (nimero 19, Rivalta,
«La Funcién de Estar»).

Es el marco privado del entorno doméstico el
«que reagrupa la casi totalidad de nuestros obje-
tos cotidianos» (Bandrillard, 1972, 80). Pero una
caracteristica estructural de este espacio disefiado
para €l consumo individual es su rdpida obsoles-
cencia vinculada a la propia serialidad industria-
lizada de la arquitectura interior y de los objetos
que la pueblan y configuran. S6lo en la carrera
del consumo, en la constante referencia a nuevos
objetos y combinaciones de objetos, llega a man-
tenerse la ilusién individualista de una apropia-
cién personal del medio cuando la estructura ob-
jetiva de la gran ciudad impone el «exilio urba-
no» de sus habitantes. El consumo individual de
un espacio imaginario dictado por la «moda-mer-
cado» del medio ambiente sustituye ahora a la
vieja participaciéon simbolica en la ciudad como
«obra» de la apropiacién colectiva de un cierto
territorio. El «styling», contingente cosmética ob-
jetual impuesta por la moda, reemplaza en el es-
pacio la tradicional participacion puiblica en el
acontecimiento urbano. Sobre el obsolescente sis-
tema de objetos se proyecta asi la necesidad de
un reconocimiento social que ahora hace impo-
sible la propia existencia social urbana.

La alienacién objetiva del espacio social urba-
no es el supuesto estructural para la expansién
del consumo de un «espacio interior imaginario».
Se organiza y disefia la internalizacién y privati-
zacion simbolica del espacio como posible objeto
de consumo individual, sobre el cual se proyecta
la angustiosa pérdida de un territorio colectiva-
mente apropiado.

«En esta perspectiva, el urbanismo apare-
ce como una teoria de los agujeros: la obra
arquitectonica consiste en construir y aislar
los agujeros en espacios, debidamente locali-
zados, para situar en ellos seres que se apro-
pian el espacio interior, por ejemplo, poblan-
dolo de objetos en lenta secrecion, realiza-
cién de la civilizacion fabricante. En estos
agujeros mds o menos conectados entre si,
es donde se ejercia de manera concreta la
libertad.» (Abrahn Moles, 1973, 31.)

La libertad se identifica asi con la capacidad
de consumo de «agujeros ambientales». Que al
nivel colectivo del consumo de masas no es sino
el puro correlato de la produccién industrial de
espacio interior como mercancia configurada por
la arquitectura industrial y el «industrial desingy.
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«La vivienda ideal s6lo existe en el sueiio,
y se puede sofiar un espacio vivo y comple-
jo que participe de las cualidades de la ma-
driguera, la «minka» japonesa y el «home»
inglés, que son tres modalidades de habi-
tdculo animal perfectamente conseguidas, es-
pecialmente la segunda, en la que el espacio
es mutable e impreciso, se adapta a los en-
seres de uso cotidiano y salvaguarda la va-

riabilidad del comportamiento humano. En

esta vivienda sofiada, las personas y objetos
centrarfan el lugar y crearian zonas de uti-
lizacion, que una vez hubiesen cumplido su
funcién desaparecerian y el ambiente retor-
naria a ser impreciso. El tiempo se manifes-
taria mediante una sucesion de sensaciones
y el espacio seria percibido como prolonga-
cion de la propia existencia.» (Nuevo Am-
biente, nim. 19.)

A medio camino entre el discurso y la utopia
del disefio ambiental, el texto citado resulta bien
significativo. La configuracién del entorno domés-
tico como «ambiente» se cumple utdpicamente
como movilizacion absolula del espacio interior:
como sistemdtica referencia a un mundo exte-
rior, interiormente significado (madriguera animal,
«minka» japonesa, «home» inglés), desde la dis-
ponibilidad permanente de ese espacio vivienda
para nuevas ordenaciones («vagamente») y distri-
buciones de tal sistema objetual, que hagan posi-
ble su consumo como esa abierta «sucesion de
sensaciones» en que tal espacio se convierte en
cumplimiento temporal de la «propia existencia.
«S6lo pueden ser modernos los muebles que son
moviles» (Loos, 1972, 159) —decia va Loos en
1924—. Frente a la inmutabilidad virtualizada de
las estancias familiares tradicionales, simbélica-
mente incorporada en la permanencia durante ge-
neraciones de elementos fundamentales del mobi-
liario, la obsolescencia actual de los «objetos-sig-
nos» en la abierta mutabilidad de un ambiente
interior lleno de connotaciones exteriores. Se rom-
pe asi el aislamiento tradicional de la casa respec-
to del mercado exterior: sus ritualizados limites
espaciales explotan al convertirse en escenario
privilegiado para la circulacién de la «mercancia-
signo» (Bandrillard). Pues habitar en una gran
ciudad significa ahora consumir ese sistema espa-
cial que se define como «vivienda-cochey, con el
que se impone la movilizacion general del espacio

social en cuanto subordinado a la circulacion de
la mercancia en el mercado de masas.

La «integracion personal» en la sociedad urba-
na de masas se cumple como cotidianeidad pri-
vada regida por el mercado, esto es, como con-
sumo de un sistema de objetos cotidianos.

«Pero el sistema no se agota en el interior
doméstico. Comporta un elemento exterior
que constituye, por si solo, una dimension
del sistema: el automévil... Resumiendo las
oposiciones y las significaciones latentes del
interior doméstico, el automovil le afiade una
dimensién de potencia y una trascendencia
que le faltaba —sin que nunca llegue a poner
en cuestion el sisterna mismo—: con el co-
che, la cotidianeidad privada alcanza las di-
mensiones del mundo sin cesar de ser la co-
tidianeidad: el sistema se satura asi eficaz-
mente sin llegar a sobrepasarse.» (Bandri-
llard, 1970, 80, 81.)

En esta bipolaridad sistemética la condicién
excéntrica del coche con respecto al hogar implica
una permanente pulsion de exterioridad como di-
mension subyacente a la propia centralidad pri-
vada de espacio interior. Y en esta forma el cierre
ambiental de la vivienda queda abierto al con-
sumo de todo posible espacio exterior en cuanto
ambiente consumible a nivel privado. La «centra-
lidad-excéntrica» del habitar urbano deviene con-
dicién estructural para la organizacién del espacio
mundial en términos de mercado. Con la gran in-
dustria de turismo, con las urbanizaciones para el
ocio, etc., la totalidad del mundo exterior deviene
mercancia ambiental, asegurando asi con una apa-
riencia de coherencia universal la propia especia-
lidad ambiental del alienado habitar urbano.
Desde la excéntrica interioridad de su imaginaria
apropiacidon de un territorio individual (vivienda-
coche), el consumidor urbano se proyecta para-
noicamente sobre la totalidad del espacioc mun-
dial, como inagotable correlato de su imposible
identificacion territorial. Como potencial objeto
de consumo de masas, el mundo deviene mitica
oferta de la Sociedad de Consumo. Se glorifica
asi la alienada sujecion individual a la circula-
cién de la mercancia como mitico cumplimiento
de la ciudadania en la nueva Sociedad Urbana.
Que, pese a todo, es un paso decisivo hacia una
sociedad mundial urbana.m






