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Οι μεγαπόλεις είναι οι κυριότερες εστίες καταστροφής του πλανήτη μας και οι επιστήμονες ψάχνουν νέους τρόπους για να τις κάνουν πράσινες. 
Πριν από 100 χρόνια η μεγαλύτερη πόλη στoν κόσμο ήταν το Λονδίνο, με πληθυσμό 6,5 εκατομμύρια. Σήμερα το Τόκιο το υπερβαίνει σε μεγάλο βαθμό. Εχοντας μόλις το ένα τέταρτο του πληθυσμού του Λονδίνου πριν από έναν αιώνα, η ιαπωνική πρωτεύουσα έχει φθάσει σήμερα τα 34 εκατομμύρια κατοίκους, καταλαμβάνοντας την κορυφή του πίνακα με τις μεγαλύτερες πόλεις του πλανήτη. 

H εντυπωσιακή ανάπτυξη του Τόκιο οφείλεται, σε μεγάλο βαθμό, σε έναν και μοναδικό παράγοντα: τη μετακίνηση από την ύπαιθρο προς την πόλη. Δεν είναι η μοναδική πόλη που έχει ξεπεράσει σε πληθυσμό το Λονδίνο, το οποίο με 7,5 εκατομμύρια δεν περιλαμβάνεται καν στην πρώτη εικοσάδα. 

Αυτή τη στιγμή, σε δεκάδες πόλεις στον πλανήτη συντελείται μια μετακίνηση από τις αγροτικές προς τις αστικές περιοχές, οδηγώντας μας σε μια καθοριστική στιγμή της ανθρώπινης ιστορίας. Το 1900 οι περισσότεροι άνθρωποι ζούσαν στην ύπαιθρο και μόλις λίγο παραπάνω από το 10% του παγκόσμιου πληθυσμού ζούσε στις πόλεις. 

Από τον επόμενο χρόνο, όπως προβλέπει η Διεύθυνση Πληθυσμού του Οργανισμού Ηνωμένων Εθνών, για πρώτη φορά στην Ιστορία περισσότεροι άνθρωποι θα ζουν σε πόλεις από ό,τι στην ύπαιθρο και η μεγαλύτερη ανάπτυξη θα σημειωθεί στις «μεγαπόλεις», με πληθυσμό άνω των 10 εκατομμυρίων. 

Αν θέλουμε να προστατεύσουμε ό,τι μας έχει απομείνει από τη φύση και να ανταποκριθούμε στην απαίτηση να βελτιώσουμε την ποιότητα ζωής στις αναπτυσσόμενες χώρες, η μόνη επιλογή ,είναι μια νέα μορφή πόλης και αστικής διαβίωσης. Το μέγεθος μιας πόλης δημιουργεί άλογες οικονομίες κλίματος σε τομείς όπως η παραγωγή ενέργειας, η ανακύκλωση και οι μαζικές μεταφορές. .Οι πόλεις θα μπορούσαν να είναι μερικώς αυτάρκεις. Από παράσιτα για τον υπόλοιπο κόσμο, θα μπορούσαν να μετατραπούν σε καθοριστικούς παράγοντες μιας βιώσιμης διαβίωσης του αυξανόμενου πληθυσμού του πλανήτη - αν η πολεοδόμησή τους είναι ορθή. 

Ευτυχώς οι κυβερνήσεις, οι πολεοδόμοι, οι αρχιτέκτονες και οι μηχανικοί έχουν αρχίσει να αποδέχονται αυτή την ιδέα και να ψάχνουν νέους τρόπους για να κάνουν τις μεγαλουπόλεις περισσότερο πράσινες. .Οι προσεγγίσεις τους στηρίζονται σε δύο κυρίως αρχές: ανακυκλώστε ό,τι είναι δυνατόν. μειώστε τη χρήση του αυτοκινήτου στο ελάχιστο. Εκτός από τον σχεδιασμό ενεργειακά αποδοτικών κτιρίων δίνει έμφαση στην αύξηση της ζήτησης των μέσων μαζικής μεταφοράς και του ανασχεδιασμού της οργάνωσης των πόρων με στόχο την ενσωμάτωση των οικιστικών και επαγγελματικών περιοχών σε ενιαία γειτονιά, αντί για τον χωρισμό των πόλεων σε οικιστικές. εμπορικές και βιομηχανικές ζώνες. 

Οι μεγάλες ιδέες βρίσκονται ακόμη στα χαρτιά, πολλες πόλεις όμως έχουν ήδη παρουσιάσει τα δικά τους οικολογικά προγράμματα. Στη νέα. αξίας 33 εκατομμυρίων ευρώ, έδρα του δημοτικού συμβουλίου της Μελβούρνης ην Αυστραλία, κρεμαστοί κήποι και σιντριβάνια δροσίζουν τον αέρα, αιολικές τουρμπίνες και ηλιακές κυψέλες παράγουν ως και 85% του ηλεκτρικού ρεύματος, ενώ στη στέγη συλλέκτες ομβρίων υδάτων καλύπτουν το 70% των αναγκών του σε νερό. Στο Βερολίνο το Ράιχσταγκ, το νέο κτίριο του γερμανικού κοινοβουλίου, μείωσε τις εκπομπές του διοξειδίου του άνθρακα κατά 85% χρησιμοποιώντας για καύσιμο ένα ουδέτερο σε άνθρακες φυτικό έλαιο. 
Στο Σαν Ντιέγκο της Καλιφόρνιας, τα απορριμματοφόρα κινούνται με μεθάνιο το οποίο «βγαίνει» από τις χωματερές. Στην Αυστρία, 1.500 ποδήλατα διανεμήθηκαν δωρεάν στους κατοίκους της Βιέννης. Το Ρέικιαβικ της Ισλανδίας είναι από τις πρωτοπόρες πόλεις στην κίνηση των μέσων μαζικής μεταφοράς με υδρογόνο και η Σανγκάη επιδοτεί την εγκατάσταση 100.000 ηλιακών συλλεκτών στις στέγες. Η κινεζική πόλη πρόκειται επίσης να είναι η πρώτη που θα δοκιμάσει στην πράξη πολλές από τις νέες ιδέες, δημιουργώντας την πρώτη εξ αρχής οικολογικά σχεδιασμένη πόλη. 

Δυστυχώς, τον περασμένο αιώνα, οι περισσότερες πόλεις κινήθηκαν προς λάθος κατεύθυνση. Οι πολεοδόμοι σχεδίαζαν τις πόλεις σαν να θεωρούσαν ότι δεν υπάρχουν όρια στους πόρους, στη γη, στα καύσιμα, στο τσιμέντο, και ότι τα σκουπίδια ήταν κάτι που έπρεπε να πεταχτούν με τον φθηνότερο δυνατό τρόπο και όσο το δυνατόν πιο μακριά. Ακόμη χειρότερα, σχεδίαζαν τις πόλεις με επίκεντρο τα αυτοκίνητα παρά τους ανθρώπους. 
Πρώτες, από αυτή την άποψη, ήταν οι Ηνωμένες Πολιτείες όπου ο αρχιτέκτονας Φρανκ Λόιντ Ράιτ έδωσε το σχέδιο για τη σύγχρονη Αμερική με τη «Brodacre City», ένα ειδυλλιακό προάστιο με κατοικίες οι οποίες συνδέονται από ένα ατελείωτο πλέγμα δρόμων ταχείας κυκλοφορίας. Το μοντέλο του αποτέλεσε το παγκόσμιο πρότυπο, από το Μίλτον Κέινς της Βρετανίας ως την Μπραζίλια, τη μοντερνιστική πρωτεύουσα της Βραζιλίας που κατασκευάστηκε στην κεντρική σαβάνα της χώρας τη δεκαετία του 1950. 

Η συγκεκριμένη γενιά των σχεδιαστών πόλεων «προσκυνούσε στον βωμό του αυτοκινήτου-θεού και εξιδανίκευε την κινητικότητα και την ελευθερία» λέει ο Πίτερ Χολ, καθηγητής Πολεοδομικού Σχεδιασμού και Ανάπλασης στο University College του Λονδίνου. Πί στευαν ότι η ζωή σε κοινότητα είχε παρέλθει και ότι στο μέλλον οι άνθρωποι δεν θα επιθυμούσαν την τοπική γειτονιά. Την ιδέα αυτή ενστερνίστηκε, τη δεκαετία του ο 1980, ο Κρίστοφερ Αλεξάντερ, καθηγητής Αρχιτεκτονικής στο Πανεπιστήμιο της Καλιφόρνιας στο Μπέρκλεϊ, ο οποίος υποστήριζε ότι, όταν στη διπλανή πόρτα δεν μένουν οι φίλοι σου, οι γειτονιές δεν είναι απλώς κάτι άχρηστο αλλά ασφυκτικά «στρατόπεδα σχεδιασμένα για να δημιουργούν πειθαρχία και αυστηρότητα». 

Το πρόβλημα με αυτόν τον τρόπο σκέψης είναι ότι οι πόλεις που βγήκαν από αυτόν δεν έχουν την ευελιξία που θα τους επέτρεπε να ανταποκριθούν στις επιθυμίες των κατοίκων τοις. Απλώς δεν λειτουργούν. 

Ως αποτέλεσμα η φιλοσοφία του Αλεξάντερ έχει μετατρέψει πολλές ΠΟΛΕΙΣ, ειδικά στις Ηνωμένες Πολιτείες, σε περιοχές κοινωνικής και οικολογικής καταστροφής, γεμάτες κοινωνικά στερημένες γειτονιές, των οποίων οι κάτοικοι αναγκάζονται να βασίζονται στο ρυπογόνο και πετρελαιοφάγο αυτοκίνητο τους για να διατηρούν την ψευδαίσθηση της ελευθερίας. 

Οι πόλεις δεν αναπτύχθηκαν ποτέ με τον τρόπο που φαντάστηκαν οι σχεδιαστές τους σημειώνει ο Μάικλ Μπάτι του University College του Λονδίνου, και γιο τον λόγο αυτόν τα μεγαλεπήβολα σχέδια τους σπανίως είναι επιτυχημένα. Το καλύτερο στο οποίο μπορούν να ελπίζουν οι πολεοδόμοι, είναι να επέμβουν σε αποφασιστικά σημεία και να αφήσουν την ανθρώπινη φύση και τις δυνάμεις της αγοράς να κάνουν τα υπόλοιπα. Οι πολεοδόμοι και οι αρχιτέκτονες συμφωνούν τώρα στο ότι, προκειμένου να βελτιωθεί η κοινωνική και περιβαλλοντική κατάσταση των πόλεων, πρώτη προτεραιότητα είναι να μειωθεί η χρήση των αυτοκινήτων. Υποστηρίζουν ότι τα αυτοκίνητα μηδενικής εκπομπής αερίων του θερμοκηπίου που κινούνται με ηλεκτρισμό ή υδρογόνο δεν αρκούν. «Τα αυτοκίνητα απαιτούν τεράστια δίκτυα δρόμων, αυτοκινητοδρόμων και χώρων στάθμευσης για την εξυπηρέτηση των ασφυκτικά γεμάτων πόλεων και των εκτεταμένων προαστίων» λέει ο Ρίτσαρντ Ρέτζιστερ, ιδρυτής της μη κερδοσκοπικής οργάνωσης Ecocity Builders (Οι Κατασκευαστές της Οικολογικής Πόλης) στο Οκλαντ στην Καλιφόρνια. Αυτό που είναι αναγκαίο είναι η γενική αναθεώρηση του τρόπου με τον οποίο θα δημιουργηθούν οι νέες πόλεις - και εκείνου με τον οποίο θα επεκταθούν οι παλιές - ώστε να ελαχιστοποιηθεί η ανάγκη χρήσης των αυτοκινήτων. 
Ενας τρόπος για να επιτευχθεί αυτό είναι να δημιουργηθούν πόλεις με πολλαπλά κέντρα, όπου οι άνθρωποι θα ζουν κοντα στους χώρους εργασίας τους σε τετράγωνα υψηλής δόμησης τα οποία θα βρίσκονται κοντά στα μέσα μαζικής μεταφοράς. Σε ορισμένα μέρη του κόσμου, αυτό ήδη συμβαίνει, ορισμένοι πολεοδόμοι ωστόσο διαφωνούν, θεωρώντας ότι ζώντας κανείς σε κέντρα υψηλής δόμησης δεν βρίσκεται σε αρμονία με τη φύση. Οι άνθρωποι, όπως υποστηρίζουν, χρειάζονται καθημερινή πρόσβαση σε χώρους πρασίνου και στη φύση για να είναι ευτυχισμένοι και υγιείς. Μήπως οδεύουμε προς αναπόφευκτη σύγκρουση ανάμεσα στην οικολογική αποδοτικότητα και στην ευχάριστη διαβίωση; 

Μια μελέτη του Πίτερ Νιούμαν και του Τζεφ Κενγουέρθι υποστηρίζει πως όχι. Οι δύο ερευνητές διαπίστωσαν ότι υπάρχει ισχυρή σχέση αντίστροφης αναλογίας ανάμεσα στην αστική πυκνότητα και στην ποσότητα της ενέργειας που χρησιμοποιούν τα αυτοκίνητα που κινούνται μέσα στα όρια της πόλης. Παράλληλα όμως απέδειξαν ότι η υπερβολική πυκνότητα δεν είναι καλή. 
Η χρήση της ενέργειας στις μαζικές μεταφορές είναι πολύ μεγαλύτερη σε απλωμένη πόλη, όπως το Χιούστον, από ό.τι σε περισσότερο συμπαγείς και χαμηλότερης δόμησης πόλεις, όπως το Λονδίνο ή η Κοπεγχάγη, αν όμως η πυκνότητα αυξηθεί περισσότερο, δημιουργείται ένα άλλο πρόβλημα. Οι πυκνές πόλεις θερμαίνουν τον αέρα γύρω τους. Η πέτρα, το τσιμέντο και η άσφαλτος απορροφούν περισσότερη ηλιακή ενέργεια και αντανακλούν λιγότερη από ό,τι οι φυσικές επιφάνειες, όπως το γρασίδι, το νερό και τα δέντρα, και ανεβάζουν τη θερμοκρασία τη νύχτα. 
Τα οχήματα, ο κλιματισμός και οι ηλεκτρικές συσκευές επίσης εκβάλλουν ενέργεια, ενώ τα υψηλά κτίρια «κόβουν» τους ανέμους που θα μπορούσαν να διαλύσουν τη ζέστη. Οι πόλεις είναι κατά έναν βαθμό Κελσίου θερμότερες από την ύπαιθρο που τις περιβάλλει κατά τη διάρκεια της ημέρας, αλλά μπορεί να είναι θερμότερες ως και 6 βαθμούς Κελσίου τη νύχτα. Οσο πιο πυκνή είναι η πόλη, τόσο πιο έντονο είναι το φαινόμενο. 
Στα θερμά κλίματα όπου βρίσκονται πολλές από τις υπερβολικά πυκνές μεγα-πόλεις, ο κλιματισμός χρησιμοποιείται για να διατηρεί τη θερμοκρασία στο εσωτερικό των κτιρίων σε υποφερτά επίπεδα. Μια ζεστή μέρα σε πολλές από αυτές τις πόλεις, ο κλιματισμός μπορεί να καταναλώσει περισσότερη ενέργεια από κάθε άλλη μεμονωμένη δραστηριότητα. 

Για να μειώσουν αυτή την τεράστια κατανάλωση, πολλές πόλεις λαμβάνουν μέτρα για να περιορίσουν το λεγόμενο «φαινόμενο της θερμικής νησίδας» ανασχεδιάζοντας τα κτίρια, έτσι ώστε να μειώσουν την απευθείας είσοδο του ηλιακού φωτός από τα παράθυρα, να αυξήσουν τον εξαερισμό, να δροσίσουν τον αέρα με σιντριβάνια και να μειώσουν την απορρόφηση ενέργειας βάφοντας τους εξωτερικούς τοίχους λευκούς. Η δενδροφύτευοη των δρόμων βοηθάει επίσης στη μείωση της θερμοκρασίας. Ως και 400 λίτρα νερού μπορεί να εξαχνωθούν καθημερινά από ένα δέντρο, δροσίζοντας τον περιβάλλοντα αέρα. Στο Μαϊάμι, ερευνητές διαπίστωσαν ότι οι λογαριασμοί του ηλεκτρικού ρεύματος το καλοκαίρι ήταν περίπου 10% χαμηλότεροι σε γειτονιές με δενδροκάλυψη άνω του 20% από ό,τι σε γειτονιές χωρίς δένδρα. 

Ενώ οι πολεοδόμοι εξετάζουν πώς θα περικόψουν την κατανάλωση ενέργειας στις πόλεις, στην άλλη πλευρά της πλάστιγγας βρίσκονται οι παραγκούπολεις-οργανικά εξελιγμένες και αυτοσχέδια χτισμένες από εκατομμύρια ανθρώπους στον αναπτυσσόμενο κόσμο χωρίς καμία πολεοδομική επίβλεψη. Οι παραγκουπόλεις αυτές πληρούν πολλά από τα ιδεώδη κριτήρια των «οικολογικών» πολεοδόμων. Έχουν υψηλή πυκνότητα αλλά χαμηλή δόμηση, τα δρομάκια και τα στενά τους είναι κατά την πλειονότητα τους «πεζοδρομημένα» και πολλοί από τους κατοίκους τους ανακυκλώνουν υλικά από την ευρύτερη πόλη. 

Από την καθαρά οικολογική προοπτική, οι παραγκούπολεις και οι κάτοικοι τους αποτελούν καλό παράδειγμα του νέου, πράσινου, αστικού μεταβολισμού. Παρά τις ελλέιψεις τους σε υγιεινή και ασφάλεια, συχνά έχουν κοινωνικό σφρίγος και οικολογικά συστήματα τα οποία ελλείπουν στα περισσότερα πολεοδομικά σχεδιασμένα αστικά περιβάλλοντα. Ίσως λοιπόν μπορούμε να παρουμε κάτι από το χάος και τον αποκεντρωμένο αυθορμητισμό των παραγκουπόλεων και να το συνδυάσουμε με την σχεδιασμένη υποδομή μιας οικολογικής πόλης. 
Οι πόλεις χωρίς εκτεταμένη υψηλή δόμηση μπορούν να είναι αρκετά πυκνές ώστε να καθιστούν οικονομικά συμφέρουσα τη ζωή χωρίς αυτοκίνητο και να διατηρήσουν τις οικονομίες κλίμακας που απαιτούνται για τον νέο αστικό μεταβολισμό, ο οποίος οικοδομείται γύρω από την αποτελεσματική ανακύκλωση των πάντων από τα λύματα ώς τα περιτυλίγματα των σάντουιτς. Ταυτοχρόνως πρέπει να παραμείνουν αρκετά ευέλικτες ώστε οι άνθρωποι να τις προσαρμόζουν στον τρόπο με τον οποίο θέλουν να ζήσουν. 

Το κλειδί είναι να αναγάγουμε τους ανθρώπους και την οικολογία σε κοινή προτεραιότητα. 

_________________
