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INTRODUCCION

El centro es relativo: la infraestructura en la construccion del urbanismo

“Si se define la realidad urbana por la dependencia respecto al centro, los nicleos periféricos son
urbanos. Si se define el orden urbano por una relacion perceptible (legible) entre centralidad y
periferia, los nucleos periféricos estan desurbanizados”. B. Secchi. Prima lezione di Urbanistica.

Relatividad de la distancia fisica y temporal
La Plaza del pueblo, Enzo Sellerio, Gela 1967.
Flechas sefialéticas, Jacques Mullander. Aeropuerto de Entebbe, Uganda 1964.
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A lo largo del siglo XX, la ciudad ha extendido sus dominios ocupando un vasto territorio, pero
lo ha hecho, por regla general, sin poner en cuestion el cardcter monocéntrico de su
estructura. Sucesivas capas, cada vez mds externas han ido envolviendo el nicleo originario
provocando sobre él una sobrecarga cada vez mds dificil de soportar. La periferia urbana
surge cuando las extensiones o afiadidos del tejido urbano no poseen ya la capacidad de
establecer un vinculo reconocible con ese nucleo que, sin embargo, es su razon de ser y unica
referencia.

Carlos Marti Aris

Es necesario por lo tanto corregir la aplicacion en materia urbanistica de nociones que
resultarian inadecuadas. En primer lugar, la nocion de “centralidad”: sin duda, la inercia de
las construcciones existentes y de la red vial tiende a cristalizar los lugares, los usos, las
costumbres. Pero la geometria —o sea la localizacion de la centralidad- no determina la
accesibilidad; ésta varia por un lado segun tiempos bastante cortos, incluidos los tiempos
cotidianos; cambia a largo plazo de lugar y contenido por ser “fabricada” y “construida”, no
soportada. ¢Quién dirige entonces el cambio?. Hay que reconocer el rol de las intervenciones
globales que, en general dependen de los poderes publicos, de las decisiones en cuanto
localizacion de empresas y de las tendencias sociales mds ocultas que son la base de las
opciones publicas o privadas. Sucede a veces —también por otra parte- que la funcién no
implica la frecuentacion. La centralidad no es el resultado de gestos puramente utilitarios.
Sentimiento y simbolismo se asocian: una plaza publica o un monumento no necesariamente
son reconocidos y honrados.

Marcel Roncayolo,
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La ciudad tradicional monocéntrica y preindustrial ha explotado y roto sus limites, y a través y a lo
largo de las infraestructuras se han configurado nuevas formas de organizacion territorial y urbana, asi
como también se han conformado nuevos espacios centrales. Los nucleos histdricos han perdido su
potencial de relacién y atraccidon, como también su valor de identificacidn social. Asi se ha generado
una ciudad extendida y discontinua que tiende, en general, a un modelo policéntrico basado en una
idea de “centralidad urbana” que ademds de ambigua y contradictoria en sus principios de equidad
urbana, produce espacios “centrales” banales y carentes de urbanidad.

Esta investigacidon propone una aproximacion a la relacion entre infraestructura y centralidad urbana,
es decir, pretende poner en valor y destaca aspectos determinantes de esta relacidon. Por un parte, es
bastante comun actualmente -por lo menos en las ultimas tres décadas-, el constante uso del término
centralidad urbana a nivel estratégico del planeamiento y del proyecto urbano, a partir de esto se
vienen asi haciendo propuestas que definen esquemas de organizacién de las ciudades a la vez que se

determinan zonas de actuacidn distribuidas en las ciudades justificadas con la intencién de conseguir \
un reequilibrio territorial. Y por otra parte, y también a la vez, se habla de los proyectos 71 MOMBASA ©
infraestructurales y de sus espacios en si como dmbitos privilegiados y de oportunidad para potenciar, ;E:'!Fz_ﬂl'tﬁﬁﬁ}s i
impulsar y concretar transformaciones de centralidad urbana. Sin embargo la definiciéon de 640 ZANZIBAR : |
“centralidad”, de “urbano” y de “infraestructura” siguen aun siendo ambiguas, y aunque se han hecho 35 fggzéif_.ﬁ_fﬁﬁ‘f ;
algunas interesantes reflexiones tedricas y también ejecutado importantes realizaciones en la - > o ST

—ANESELRT

practica, no existe mucha claridad sobre dichos conceptos que terminan por asumirse como una
panacea, utilizandose de manera superficial, desde una dptica todavia estdtica y sectorial, que
termina banalizdndolos. Es un hecho que la centralidad no se puede desvincular de las
infraestructuras, sin embargo lo que se pretende mostrar en este trabajo de investigacion es que
promover una zona de la ciudad como un darea de centralidad no se reduce a una cuestién de
garantizar la accesibilidad al centro, de construir nuevas infraestructuras o edificios emblematicos. La
centralidad ademas de tener como objetivo equilibrar el territorio urbanizado, debe favorecer un
modelo de ciudad con una estructura urbana coherente con sus sistemas de movilidad, y a su vez
debe también garantizar la calidad del espacio urbano, como espacio social de encuentro.

Hoy la ciudad crece, se extiende, se reestructura y tensiona, a través de relaciones donde estén
involucrados viejos y nuevos espacios de referencia urbana, en un proceso en donde a la vez que se
incorporan en su ambito de influencia los nucleos urbanos vecinos preexistentes, se van configurando
de manera interna y externa a las ciudades, unas redes de nodos, polos y “centros” urbanos que se
interconectan a través de las infraestructuras de la movilidad y la comunicacién. El resultado de esta




problematica es una transformacién de las ciudades sin precedentes bajo un modelo urbano
generalizado que se caracteriza por una hiperextension territorial de los asentamientos y de las
actividades econdmicas y sociales, una hipermovilidad basada principalmente en el transporte en
vehiculo privado y el surgimiento de nuevos hipercentros periféricosl, asi la centralidad muta en su
conformacion, localizacién e influencia.

La necesidad de hacer centro en la ciudad actual nos remite al objeto de esta tesis, que es el de
indagar sobre la relacion entre espacios de centralidad e infraestructura, una relacién que aun
siendo bastante estrecha, ha sido sometida a aproximaciones sectoriales, que impiden que sea del
todo aprovechada en su potencial en la configuracion de la estructura de la ciudad y de su espacio
urbano. La idea de configurar un centro como espacio principal de referencia en la ciudad es un
aspecto inherente al hecho urbano, dado que hacer centro ha sido también sindnimo de hacer ciudad,
y la misma ciudad es y ha sido centro a escala geografica, territorial y urbana. Las ciudades fueron por
mucho tiempo monocéntricas, hasta que los limites de su propio crecimiento, su tamafio y extensién
lo permitieron.

La “perdida del centro”, es evidente en cuanto a la capacidad de estructurar y de dotar de calidad
urbana, de ciertos espacios privilegiados de la ciudad, pues a lo largo del siglo XX, la ciudad ha
extendido sus dominios ocupando un vasto territorio, pero lo ha hecho, por regla general, sin poner en
cuestion el cardcter monocéntrico de su estructura. Sucesivas capas, cada vez mds externas han ido
envolviendo el nucleo originario provocando sobre él una sobrecarga cada vez mds dificil de soportar.
La periferia urbana surge cuando las extensiones o afadidos del tejido urbano no poseen ya la
capacidad de establecer un vinculo reconocible con ese nicleo que, sin embargo, es su razon de sery
unica referenciaz. Para estudiar las condiciones de centralidad en la ciudad pondremos especial
énfasis en la relacidn entre la evolucién de las redes de infraestructura y la organizacion territorial y
en sus efectos sobre la centralidad urbana -desde la formacion de la ciudad compacta y continua
hasta la ciudad actual fragmentada y discontinua-, para entender dos aspectos principales: en primer
lugar, la importancia de esta relacidon en la formacién de la estructura urbana3, observando como el

! Torres, Marco. Nuovi Modelli di Citta. Agglomerazioni, infrastrutture, luoghi centrali e pianificazione urbanistica. Franco Angeli
2004. Milano. Pag. 12.

> Marti Aris, De la periferia urbana a la ciudad policéntrica, 2006.

* Asumimos el concepto de estructura urbana como un “sistema de sistemas” que es unitario aunque compuesto por sistemas
individuales: residencial, de equipamientos, de espacios libres, etc, a pesar de que cada sistema tiene sus reglas propias, se
recompone de manera complementaria en elementos estructurales, pues el espacio colectivo de la ciudad tiene una forma,
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invariante “red”* se impone en las relaciones urbanas mediante distintas logicas y/o paradigmas a
través del tiempo, que nos sirven para explicar en parte el modelo de ciudad que se produce en cada
época. Y en segundo lugar en cuanto al espacio en si producido, aspecto que nos permite establecer
algunos arquetipos de soluciones urbanas, a nivel infraestructural, segun al tipo de funciones y las
formas urbanas y arquitecténicas empleadas, que son aspectos que terminan definiendo y
configurando finalmente los espacios de centralidad.

THE NAKED CITY

ILLUSTRATION DE U'RYPOTHESE BES PLAGUES

TOURNANTES EN PSYCHODEORAPHIONE [

Representaciones de la red en la configuracion fisica y en las relaciones urbanas: La ciudad que se superpone a lo existente sin
ninguna orientacion o plan general, sin centro, ni principio o final; que se extiende bajo la autonomia de la movilidad.
Representacién simbdlica de New Babylon, Constant 1969 (En: V. E. Nieuwenhuys). The Naked City. Guy Debord, 1959. La
ciudad percibida a partir de la deriva como experiencia de lo cotidiano (En: Guia sicogeografica de Paris).

tiene articulaciones y tiene nudos; representacion que nos permite tener un vision abstracta y a la vez intencionada de la
realidad urbana. Cerasi. M. El espacio colectivo en la ciudad. 1990. Barcelona.

* El escenario de predominio de la red como invariante principal plantea una nueva organizacion; sobre la base del modelo
radioconcéntrico se le suman efectos de la introduccion de la red como nuevo elemento organizador. Con ella aparece un
cardcter cinético predominante sobre el territorio propio de las redes. Herce, Magrinya, La ingenieria en la evolucién de la
urbanistica. 2002. Pag. 27.
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En referencia al proceso evolutivo de la relacién entre la organizacién territorial y las redes,
encontramos cuatro etapas: una primera etapa asociada a la primera revolucion industrial y a la
introduccion del ferrocarril y las primeras redes de servicios urbanos (agua y gas); una segunda
definidora, asociada a la electricidad y a la introduccion de los transportes urbanos mecanizados,
sobre la que cabe distinguir dos fases, una ligada al tranvia y una asociada al automévil; una tercera
caracterizada por la introduccidn de la industria electrénica, con comando a distancia de las redes de
transporte y de informacion, tendiendo a las relaciones hacia un modelo de territorial de difusion y de
polarizacion; finalmente una cuarta etapa, asociada a la industria del conocimiento, en la que el
paradigma reticular del territorio viene representado por un grafo relacional gestionado por las redes
de telecomunicaciones descentralizadas’.

Por esto en cuanto a la concrecion fisica y la configuracidon espacial de las relaciones en el espacio
urbano, observamos que la evolucién tecnolégica en cuanto a las infraestructuras y redes de
comunicacién e informacién, ha inducido cambios sobre el cémo, el dénde y de qué manera se
desarrollan las relaciones sociales, hecho que afade contradicciones o paradojas de fondo en la
formacién de la centralidad. Si las nuevas tecnologias nos permiten estar constantemente
intercomunicados de forma virtual, suprimiendo en parte la necesidad de deambular por las calles, al
mismo tiempo también nos permiten acordar encuentros cara a cara, y en espacios concretos en la
ciudad real®.

La capacidad de ser centro de algunas zonas urbanas, que normalmente estaba ligada a su historia, a
unos espacios, edificios o usos emblematicos (institucional, religioso, comercial, etc.), como es el caso
de los centros histéricos, hoy se encuentra referenciada también en otros intereses y valores sociales
(actividades deportivas, de gastronomia, multicines y ocio). Y se desarrolla en otro tipo de espacios sin
calidad urbana, que si bien cumplen con la funcién de estar bien intercomunicados, también deberian
dotar de urbanidad a la ciudad. La infraestructura cumple un papel primordial importante como
elemento de conexion favoreciendo la centralidad de algunas areas urbanas y, a la vez, es también un
agente de definicién de la calidad y humanizacion de los espacios urbanos es decir de su urbanidad.
Ese doble potencial deberia aprovecharse y el actuar sobre la edificacion, las infraestructuras y las
actividades, debe entenderse como una oportunidad de construccion de la ciudad y un ejemplo claro

® Herce, Magrinya, La ingenieria en la evolucién de la urbanistica. 2002. Pag 15.

® Seglin Ascher: El uso de las TIC, en concreto, no reemplaza en absoluto a los transportes : el cara a cara y el contacto directo
siguen siendo los medios de comunicacion preferidos; la accesibilidad fisica y la posibilidad de encuentro son mds que nunca los
principales valores de las zonas urbanas.
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es el de la valorizacion de los inmuebles cercanos a las infraestructuras de transporte, asi como la
.. . .. . . . P . 7
concentracion espacial de actividades direccionales, comercios y actividades de ocio’.

En cuanto a la formalizacidn de los espacios de centralidad, es importante destacar que la ciudad es,
seguramente ante todo, instituciones, comercios, industrias y espacios de sociabilidad, y todos
aquellos edificios para el consumo colectivo. Que también constituyen equipamientos, en un sentido
lato del término. Algunos son equipamientos productivos o de servicios, y otros se significan como
elementos esenciales para el funcionamiento de las infraestructuras bdsicas del transporte y
comunicacion. Muchos de ellos poseen también un fuerte contenido simbdlico y son espacios de uso
publico y socializacion®. En este sentido es también clave valorar el espacio fisico que se reutiliza,
utiliza o produce, para evitar la banalizacidn de las areas de centralidad, dado que tanto los excesos
formales, como las soluciones arquitectdnicas que son ensimismadas o autistas respecto a su entorno,
terminan acentuando la separacion entre las distintas areas urbanas y crean distancia entre los
elementos del espacio urbano, afectando su calidad espacial y capacidad de ser centros.

La red como invariante de organizacion e Integracion entre espacio social y sistema urbano en varios autores: el espacio social
(Lefebvre), el espacio de flujos (Castells), el urbanismo de las redes (Dupuy) y el disefio urbano (Heeling, Meyer y Westrik).
(Hulsbergen, E., Klaasen, 1., Kriens, 1.).

7 Ascher, Los nuevos principios del Urbanismo. 2004. Barcelona. Pag. 59.
8 Capel, La morfologia de las ciudades, 2005. P4g. 255
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Siguiendo con este hilo conductor, la problematica que encierra la necesidad de hacer verdaderos
centros en la ciudad actual, nos lleva a establecer unas hipoétesis iniciales que se propone desarrollar
esta investigacion.

- Consideramos de partida que aunque las ciudades contemporaneas tenderian a ser policéntricas, la
ambigua idea de centralidad urbana esta inmersa, a nivel general, en un limbo amplio de indefinicién,
y que por lo tanto existe la necesidad de reformular su sentido, en términos de que es “centralidad” y
que es “urbanidad”. Urbanidad y centralidad, son conceptos complementarios, interdependientes y
muy vinculados a la figura de la ciudad. El concepto de centralidad que es claro en dimensidn relativa,
no lo es tanto en lo que se refiere a sus contenidos formales. Los lugares centrales de una ciudad se
reconocen fdcilmente destacdandose del resto por una serie de signos y formas que denotan un tipo de
actividad y relaciones distintas de otras dreas mds convencionales’. Una definicién mas ajustada de
centralidad urbana permitiria hacer un uso menos acritico, mds transmisible y aplicable el concepto.

- La relacién entre centralidad urbana e infraestructura, esta presente y subyace en la historia de la
ciudad y en los procesos de su construccidon; sin embargo una marcada y muy comun visidn sectorial
independiza y segrega -en la teoria y en la practica- los elementos que constituyen el espacio urbano,
al mismo tiempo da autonomia a las disciplinas que intervienen en los proyectos y el planeamiento de
la ciudad. El resultado es nefasto pues junto a proyectos de urbanismo, nacidos al margen de la
arquitectura han aparecido modelos construidos por los ingenieros, sobre todo modelos de
transportem. Es decir se ha dejado el disefio de las infraestructuras en manos de una visidn
funcionalista y el disefio de los espacios urbanos a una visién con criterios poco urbanos de la
arquitectura. Es necesario acercar los aportes en cuanto a métodos e instrumentos de las disciplinas
urbanisticas. Por lo tanto, el establecer formas de articulacidon entre el proyecto de la ciudad y el
proyecto de infraestructuras, puede llegar a garantizar por una parte la potenciacidon de estructuras
urbanas donde la centralidad no aparece de manera casual, y por otra podria permitir la definicidn de
un espacio urbano de calidad.

Desde el enfoque propuesto sobre la relacién entre infraestructura y espacios de centralidad urbana,
se constataran las hipdtesis planteadas que interactian dentro de esta relacién, demostrandolo con
evidencia a través de los casos analizados.

° Busquets, Arees de nova centralitat, Ajuntament de Barcelona, Grea d’Urbanisme i obres Publiques. 1991. Pag. 15
10
idem
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Este estudio sobre la configuracidén de espacios de centralidad urbana en su relacién con las redes de
infraestructuras de la movilidad, consta de tres partes principales: una parte tedrica y dos partes de
analisis de proyectos, que a partir de casos de estudio especificos permita extraer conclusiones.

- La Parte I: Centralidad “urbana” e Infra-“estructura”, se plantea como una pesquisa inicial para dar
respuesta a interrogantes tales como ¢Qué es centro?, {Qué es centralidad?, ¢Qué es urbanidad?,
¢Qué es infraestructura?, ¢éQué es movilidad?, etc., para establecer un lenguaje e ideas de base que
permitirdn dar el enfoque y orientacién de la investigacion. Esta parte a través de sus dos capitulos
tiene como funcién aproximarnos a la necesidad de promover desde la teoria una visidn integradora
entre infraestructura y centralidad urbana mediante una lectura y sintesis de la bibliografia de
diversos autores y permitir una aproximacion a la definicion de los conceptos “polisémicos” de
centralidad urbana e infraestructura, y a su relacidn. En esta pesquisa se han abordado aspectos de
referencia en términos tedricos y también histéricos, pues en la amplia bibliografia de la disciplina
urbanistica aparece reiterativamente el concepto de centro y su problematica, en todo su desarrollo
hasta la actualidad. Vale anotar que los autores y textos consultados, son provenientes de distintos
ambitos profesionales, hecho que enriquece la vision sobre el tema. (Cap. 1-2).

- La Parte Il: Centralidad e infraestructura: evolucion y tendencias en Bogota, representa un analisis de
las condiciones de la relacién entre espacios de centralidad e infraestructuras de movilidad en la
ciudad y se han decantado visiones sobre la problematica, que permiten enfocar los analisis,
observando la importancia de las infraestructuras de la movilidad como espacio de flujo, pero también
como espacio urbano. Se destacan dos visiones que se asumen como complementarias, una
descriptiva de la forma urbana que podriamos denominar de tipo morfotipoldgico y otra que observa
de manera abstracta las relaciones urbanas que podemos definir de orden topoldgico. Como objeto
principal de analisis se ha tomado la ciudad de Bogota, ciudad que ha sido referente reciente en
practicas y politicas urbanisticas relevantes a nivel internacional en cuanto a movilidad y espacio
publico, y que ademas es de conocimiento del autor de la investigacion, en donde ha vivido y también
desarrollado estudios y proyectos urbanos. En este apartado de la investigacidn a través de sus tres
capitulos, se muestra como se generan correlaciones entre infraestructuras y espacios centrales a
través del tiempo, segun los periodos de la construccidon de Bogota y los tipos de infraestructuras de
movilidad involucradas (caminos, tranvias, lineas Ferreras, carreteras y autopistas) y que se ven
reflejadas tanto en la estructura y forma de la ciudad.

En éste anadlisis de la ciudad de Bogotd se han tomado tres ambitos o enfoques de estudio
representativos de la problematica de la centralidad:
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- uno a escala de toda la ciudad, que a partir del estudio de su evolucién y de la relacién entre
infraestructura y centralidad, sirve para explicar su relacion en el tiempo y verificar la invariabilidad de
su estructura urbana basada en dos vectores de crecimiento con un importante nodo de relacion.
(Cap.3)

- un segundo ambito de estudio se basa en un enfoque de tipo econdmico, donde se muestra la
relacién entre el valor del suelo y el desarrollo de dreas de centralidad, la ubicacién de los servicios y
las sedes de los sistemas terciarios (Cap.4).

-y en el tercero se muestra como se han configurado y consolidado los dos principales vectores de
centralidad a lo largo del trazado de infraestructuras, dos franjas urbanas (centro-norte y centro-
occidente respectivamente) y el sector centro histdrico-centro internacional -cruce de los dos vectores
anteriores-, que siguen siendo todavia importantes espacios de referencia para la ciudad, sometidos a
procesos de transformacién y cambio, en cuanto a densificacién y localizacion de usos direccionales e
incorporacion de sistemas de transporte (troncales y estacidn central de Transmilenio). (Cap.5)

- La Parte lll: Centralidad urbana e infraestructura: la habitabilidad del espacio urbano es
complementaria al objeto de analisis principal, y propone una aproximacién de tipo comparativo con
diferentes proyectos de centralidades urbanas con importantes componentes infraestructurales. Se
comparan inicialmente cuatro proyectos con reconocimiento a nivel mundial, con el fin de extraer
conclusiones tales como que tipo de centralidades son, a qué tipo de sistemas de centralidad
pertenecen y que tipo de espacio urbano producen, y especificamente que soluciones proyectuales a
nivel infraestructural proponen. (Cap.6) Y también se propone una resefia de proyectos de
infraestructura con el fin de mostrar diversas estrategias de proyecto y actuacidn, una serie de
practicas que muestran cdmo conseguir a partir del uso de elementos infraestructurales, formas de
integracion y mediacién en el espacio urbano. (Cap.7)

En la amplia bibliografia de la disciplina urbanistica aparece reiterativamente el concepto de centro y
referencias a la problematica que este término encierra, desde los inicios de la ciudad hasta la
actualidad. Por tal razén vale anotar que los autores y textos aqui consultados, son provenientes de
distintos ambitos profesionales, hecho que mds que ser una limitacidon enriquece la visién sobre el
tema, y a su vez permite decantar varias miradas sobre la misma problematica y enfocar los analisis.

Por ejemplo si observamos la importancia de las infraestructuras de la movilidad como espacio de
flujo a esta visidn se contrapone la de su condicion como espacio urbano, se destacan asi dos visiones

que mas que enfrentadas podrian asumirse como complementarias, que provenientes de distintas
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disciplinas pueden interactuar, una descriptiva de la forma urbana que podriamos denominar de
orden morfotipoldgico y otra que observa y cuantifica de manera abstracta las relaciones urbanas que
podemos definir de orden topoldgico.

El trabajo se concluye con unas observaciones finales sobre el desarrollo de la investigacion,
aportando unas recomendaciones de enfoque y posibles lineas de continuidad, en donde se deja
patente que la construccion y transformacion de la ciudad, a través de propuestas de equilibrio
urbano basadas en la potenciacion de espacios de centralidad y su relacién con el planeamiento,
construccién y proyecto de infraestructuras de movilidad en el urbanismo; es ain un camino largo por
recorrer. Pues se trata de una problematica, llena de matices y que requiere de esfuerzos disciplinares
hacia una visién integradora y dindmica, que incida en la estructura de la ciudad y en la calidad del
espacio urbano, condicionantes claves para un desarrollo sostenible y para la habitabilidad en la
ciudad. Hacer centros e infraestructuras con urbanidad que vuelvan a estructurar y articular el espacio
urbano parecen ser objetivos obligados a coincidir. El centro es relativo en términos fisicos y
simbdlicos, no todos compartimos un mismo centro, y ademas de la centralidad fisica existe también
la virtual; sin embargo, a pesar de su relatividad, sigue siendo una de las necesidades fundamentales
del hombre para su convivencia en comunidad.
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Qualsiasi nuova installazione umana e, in certo senso una ricostruzione
del mondo. Perché possa durare ed essere reale, la nuova casa o la nuova
citta debbono essere proiettate, mediante il rituale di construzzione, nel
“Centro dell’Universo”. [...] Come citta é un * “imago mundi”, cosi la casa
& un microcosmo. La soglia separa i due spazi, il focolare é assimiltato al
centro del mondo.

Mircea Eliade

Esquemas de convergencia evolutiva de los modelos de ciudad y de estructura de centros (Mangin, 2002)

Relatividad simbdlica y socio-cultural respecto a un centro: Mapa del mundo con centro en Jerusalem. (Manuscrito S. XIIl. British
Library. Londres).

Mapa del mundo con centro en la Meca. 1193. (Osterreichische Nationalbibliothek. Vienna).

18



19



PARTE I. CENTRALIDAD ?URBANA” E ?INFRA — ESTRUCTURA”

Jean Michel Sanejouand, El nuevo hdbitat. 1972. (AAVV, Visions urbanes)
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En esta parte se abordan dos problemadticas de la relacidn entre centralidad urbana e infraestructura
respecto a también, dos escalas de relacion: una en cuanto a la estructura de la ciudad (la dispersién y
desarticulacion urbana) y otra respecto a la configuracion del espacio urbano (la disgregacion de los
elementos que componen el espacio urbano).

- Partimos de una visidn integradora que reposicione la infraestructura en su condicién como
importante definidora de la estructura de la ciudad y del espacio urbano,

- Proponemos una revision de los conceptos de centro, monocentrismo, policentrismo y centralidad
en el urbanismo, para entender como la infraestructura de movilidad influye sobre la centralidad.

- Hacemos énfasis en las correlaciones entre los enfoques disciplinares que actian sobre la
infraestructura de la movilidad, para rescatarla de visiones simplificadoras y sectoriales, para valorar
su papel en la conformacidén de un espacio urbano de calidad.
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CAP. 1. Centro, monocentrismo, policentrismo

La nocién de unidades estructurales, extensiones y conexiones
Camilo Golgi, Corteza cerebral
= i =




La formacidn de sistemas centrales dentro de constelaciones urbanas o dentro de la
misma drea urbana, no es nueva. Esta formacion ha acompafiado el nacimiento de
la ciudad. Lo que es nuevo en la ciudad capitalista metropolitana es la tendencia a
excluir de los nucleos centrales cualquier actividad y uso del suelo que no sean
terciarios, que no tengan funcion de servicio para toda la disposicién productiva
metropolitana. Esto modificard el mismo concepto de ciudad; comportard la
valoracion de niveles de “urbanidad” de las implantaciones en base a su
“centralidad”.

Maurice Cerasi

“Porque, en efecto, la definicion mds certera de lo que es la urbe y la polis se parece
mucho a la que cdmicamente se da del cafion: toma usted un agujero, lo rodea de
alambre muy apretado y eso es un cafion. Pues lo mismo, la urbe o polis comienza
por ser el hueco, para delimitar su contorno. La polis no es primordialmente un
conjunto de casas habitables, sino también el lugar del ayuntamiento civil, un
espacio acotado para funciones publicas. La urbe no esta hecha, como la cabafia o el
domus, para cobijarse de la intemperie y engendrar, que son menesteres privados y
familiares, sino para discutir la cosa publica.

J. Ortega y Gasset. La rebelion de las masas
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El término centro” segun la definicidon del RAE proviene del latin centrum, y este del griego kévtpov,
aguijon, punta del compds en la que se apoya el trazado de la circunferencia. Por lo tanto tal centro se
establece como la relacién existente entre el punto —origen del circulo-con toda el drea contenida en
el perimetro que tiene ese punto de origen. Por lo tanto un centro como espacio seria un lugar que
concentrado en un punto, tiene la capacidad de atraer y de influir en un ambito espacial mas amplio,
cuyo alcance e importancia relativa varian segun las caracteristicas del centro como tal y, a la vez, de
las condiciones de relacién con otros espacios y con el entorno. En términos urbanos, Roberto
Barocchi ademas de identificar varios tipos de centros (centro histdrico, centros ubicados en zonas
extra-urbanas y centros con usos especializados) plantea la dificultad de su delimitacion en términos
de planificacion urbana, dado que se suele analizar y planificar la ciudad mediante ldgicas de
zonificacion, a partir de la diferenciacion de los usos, donde al maximo se llega mas o menos a
identificar y dar denominacion a una sola zona especifica, el centro histérico (Barocchi, 1982).

Para Panerai y Mangin, existen tres grandes categorias de centros: los centros historicos, que
coinciden con los centros tradicionales y mantienen su vitalidad cuando se garantiza su identidad en el
tiempo; los centros corredor, ubicados en barrios modernos, dispuestos a lo largo de las grandes vias
de acceso estructurando relaciones urbanas mediante usos comerciales y de ocio; y los grandes
centros comerciales, que se disponen estratégicamente en el territorio y buscan competir con los
anteriores. En los centros mas reconocibles sus cualidades urbanas se deben a la mezcla de usos y a la
superposiciéon y coexistencia de actividades variadas (comercial, institucional, administrativa y
asociada a equipamientos culturales, de ocio y educativas). Esto explica que la definicidn de espacios
centrales parte de algunos usos principales; el comercio ejerce un papel aglutinador, al que se afiaden
la presencia institucional, administrativa y simbdlica del poder, y los equipamientos educativos, de
cultura y ocio que también actian como espacios de atraccion en el espacio urbano (Panerai, Mangin,
2002).

! “punto interior que aproximadamente equidista de los limites de una figura, superficie, territorio, etc. /Lugar de donde parten
o donde convergen acciones particulares coordinadas. /Punto donde habitualmente se reinen los miembros de una sociedad o
corporacién. /Ministerio, direccidn general o cualquier otra dependencia de la Administracion del Estado. /Parte central de una
ciudad o de un barrio. /Punto o calles més concurridas de una poblacién o en las cuales hay mas actividad comercial o
burocrética. /Lugar en el que se desarrolla mas intensamente una actividad determinada. C. comercial, C. industrial. /Lugar
donde se relinen, acuden o concentran personas o grupos por algin motivo o finalidad. /Lugar donde se retne o produce algo
en cantidades importantes. / etc.” Diccionario de la Lengua Espafiola, Vigésima segunda edicion. Real Academia de la Lengua
Espafiola, 2009.
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Centro histérico. Centro y entorno urbano en Montpellier-Vendargues (Mangin, 2002)
Centro comercial. Sector especializado y extraurbano en Montpellier-Lattes (Mangin, 2002)

Centro corredor. Conformacién del eje comercial y de negocios Orchard Road en Singapur (Mangin, 2002)

Por su lado Beaujeu-Garnier plantea tres tipos de centros centro histérico, topoldgico y de negocios,
cuyas caracteristicas son visuales, estructurales y/o funcionales y dependen de su evolucién
econdmica, técnica y de las condiciones politicas, condiciones opuestas a las de la periferia (Beaujeu-
Garnier, 1988). A partir de una vision geografica, con el término centro se identifican diferentes
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ambitos: una parte privilegiada de la ciudad, calificada a menudo como “city” (ej. la City de Londres)z;
y la ciudad principal dentro de una aglomeracién urbana formada por una red urbana, regional o
nacional de ciudades. Igualmente, se llama centro al pueblo que dentro de un area rural adquiere un
rol principal respecto a otros nulcleos mas pequefios. También pueden aparecer polaridades
secundarias que conforman sub-centros: centros del barrio, pequefios ejes comerciales, nuevos
centros administrativos, o centralidades emergentes con potenciales aun débilmente reconocibles
que acabaran reforzdndose como nuevas centralidades o se incorporaran a los centros existentes
(Panerai, Mangin. 2002).

Son centros los polo, ya sea rurales o urbanos, que establecen relaciones de relativa importancia con
su entorno, debido a una caracteristica implicita de atraer y concentrar algun tipo de actividades con
influencia dentro de un area que va mas alld de su mismo nucleo. A la vez, ademas de un centro
reconocido como lugar central de maximo nivel, existen subcentros extraurbanos que se extienden
hacia al territorio circundante y subcentros intraurbanos dentro de los limites la misma aglomeracién”
(Dematteis, 1966). Esta situacidn nos aproxima a una realidad urbana compleja en donde coexisten
multiplicidad de centros. Hablar de “centro” en urbanismo y geografia implica su definicion compleja
como punto medio o central de un espacio cualquiera; como punto central dotado de propiedades
activas dindmicas; y como punto de convergencia o de radiacion, donde las actividades se concentran
(Le Petit Robert, 1986), destacan por lo tanto el valor de su posicién, su capacidad de atraccion de
flujos y su capacidad de concentrar actividades. Un centro entonces no es punto, es un espacio que se
formaliza y percibe de diferentes maneras, es un area de concentracién de actividades y de relacién
con otras areas, y que atrae flujos, o sea se trata de una condicién espacial que estd implicitamente
vinculada a las légicas de conectividad. En este sentido entra en juego un tema primordial, el de la
interaccién entre espacio urbano e infraestructura como relacién estructural para la ciudad, relacién
entre entorno y vias, que influye en la formalizacién y organizacién funcional de la ciudad (Lynch,
1962, 1981, Lynch, Banerjee, Southworth 1995)3.

’_En esa misma linea aparecen voces en otras lenguas con significados mas o menos equivalentes (urban centre, city centre,
downtown, central city, centre-ville, centre de la ville, centre urbain, coeur de ville, innenstadt, stadtmitte, stddtisches zentrum,
centro da cidade, centro della citta, etc.).

3 Lynch ha definido tanto los elementos cruciales de la forma metropolitana: caminos nodos y distritos especiales, el sistema de
caminos principales (calles, vias férreas, canales, “caminos”, vias aéreas); el sistema de centros mayores, espacios focales y
nodos; y las areas o distritos especiales, como también unos modelos urbanos: en plano disperso, en galaxia urbana, en estrella,
en ring y en red policéntrica.
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Percepcidon de la conectividad entre partes de la ciudad y de areas con las que se identifican los vecinos de Brookline
(Massachusetts) y de los elementos de referencia a lo largo de la Boston’s Northeast Expressway. (Lynch, K.)
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A partir de estas premisas y reflexiones, es inevitable hablar de “espacios de centralidad” sin hablar de
“redes y espacios de infraestructuras”: los centros, se han multiplicado, pero también se ha ido
perdiendo su valor de identidad urbana, ya sea por exceso de especializacidon o por autismo urbano o
territorial; mientras las vias -los elementos urbanos que tienden a permanecer mas en el territorio,
frente a la edificacidn y a la parcelacion- han ido perdiendo su papel estructurante en el territorio y en
la ciudad y, ademas, se han convertido en unos de los principales agentes de su desarticulacién.

La calle, con funcién de conexidn longitudinal y transversal entre los edificios y los espacios publicos, y
espacio de integracién y de articulacidn, se ha banalizado convirtiéndose en espacio exclusivo del flujo
y causante de segregacién4. Enfoque que en los afios sesentas del siglo XX tuvo su apogeo en la
construccion de calles rapidas (urbanas o extraurbanas) concebidas para una capacidad de respuesta a
importantes desplazamientos producidos al interior del ambito urbano, donde se asumiod el uso del
automoévil como medio de transporte principal. Las prioridades proyectuales en estos casos, asumiran
el maximo rendimiento en términos de velocidad y de seguridad, sin atender a aspectos morfoldgicos
y de relacién con el entorno, tales como el paisaje, el relieve y el tejido urbano o entorno construido.
Frente a esta manera de concebir el viario en la ciudad, varios autores (Buchanan, 1963; Mumford,
1963; Jacobs, 1961) denunciaron en su momento la problematica del automdvil en las ciudades, en
detrimento del espacio publico y del espacio urbano en general.

La calle que histéricamente ha sido un elemento urbano con desarrollo longitudinal que establecia
relaciones con su entorno a lo largo de sus bordes y focalizada en los cruces, muestra una perdida de
al adquirir una autonomia y tridimensionalidad propia inusitada, hecho que ha provocado procesos de
degradacién del espacio urbano contempordneo por el distanciamiento entre sus elementos
constitutivos, tanto en la planta como en el alzado: bordes totalmente cerrados y segregados,
trazados con geometrias de dificil encaje con el entorno, separacidon respecto a la topografia,
existencia de pasos sobreelevados o en tunel y enlaces a distinto nivel y con exceso de ramales,
generan una gran ocupacion y despilfarro de suelo urbano y producen importantes efectos de barrera,
corte y frontera en el territorio (Herce, 2009).

* “Durante mucho tiempo se ha buscado en el trazado de la ciudad el elemento mds estable, aquel que constituiria la matriz de
todas las distribuciones urbanas. Casas y calles, espacios edificados y espacios abiertos sufren con mayor facilidad, en sus
dimensiones y cantidad, los efectos de los cambios econdmicos y sociales. Se llega asi a una superposicion de niveles, de
duracion y limites estructurales desiguales.” Marcel Roncayolo, La ciudad, 1988. Pag. 66
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Lefebvre describe el problema de la ciudad actual como una falta de composicién y relacién con el
territorio, una “descomposicién analitica” de las funciones y de las necesidades (Lefebvre, 1971). Cada
disciplina que tiene su campo de accidén sobre el espacio urbano, se ha ensimismado realizando
propuestas que conviven sobre un mismo territorio sin interactuar entre ellas, dicha problematica la
denunciaba también Buchanan: No se trata de proyectar arterias o edificios sino de proyectar ambas
cosas simultaneamente, dentro de un solo y unico planteamiento (Buchanan, 1963).

Asi, los nuevos centros especializados, sin identidad y sin calidad urbana han sido promovidos gracias
a estas calles segregadas y anti-urbanas, con una implicita relaciéon entre centralidad y conectividad
basada en parametros totalmente diferentes respecto a los de la ciudad tradicional. En la ciudad
compacta monocéntrica las calles principales llegaban a un centro, y la relacién entre centro e
infraestructura se basaba en una jerarquia de relaciones ciudad/campo y ciudad/centro, y el centro de
la ciudad era el lugar de referencia e identidad inequivoco de la colectividad a partir de relaciones de
conexion pero también de proximidad y de concentracién de actividades. Las calles siempre han sido
algo mds que un servicio publico, mds que una serie de espacios fisicos lineales que posibilitan el
desplazamiento. Son también lugares de encuentro e intercambio, tanto desde el punto de vista social
como comercial; el medio donde unas personas se encuentran las unas a las otras, y esta es la principal
razon de ser de las ciudades (Jacobs, 1995), ademas en todas la épocas han existido propuestas
urbanas ejemplares y “grandes calles” que asi lo constatan.
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Ejemplos de proyectos de infraestructuras viarias que potencian urbanidad y centralidad en torno al espacio calle, en distintas
épocas y escalas: (a) La Strada Nuova de Génova (principios S. XVII), ( b) Ringstrasse de Viena (1900) y (c) Propuesta del Ring
Road “Ring Culture” de Amberes (Neutilings, 1986)
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Las ciudades actuales podrian tender a ser casi todas policéntricas, pues el proceso de urbanizacién
del territorio se ha apoyado -y siempre cada vez mas-, en las redes de infraestructuras de transporte y
comunicacion, produciendo nuevos espacios y sistemas de centros, donde la idea de centro deberia
acercarse mas a la “nocion” de centralidad urbana, o sea a la capacidad de un lugar de ser centro, de
ser reconocido, utilizado o apropiado socialmente como un espacio de confluencia.

Centralidad es una palabra compuesta por dos partes una relativa al centro y otra que es el sufijo dad,
es decir que se trata de un adjetivo que representa “la cualidad de centro”’. Esto significa que en la
ciudad esta cualidad, es un valor diferencial atribuible a espacios o lugares que poseen la capacidad de
destacar, de ser importantes, de ser referencia focal, de ser espacio de concentracion, de
convergencia-divergencia de relaciones de diverso tipo. Este valor, representa una nocién de dificil
delimitacidn espacial estrechamente relacionada a la posicién, pero también a la jerarquia que ocupa
dicho espacio o lugar, respecto a sus relaciones, sus limites de influencia y a los otros centros, una
nocion variable en el tiempo y el espacio.

La centralidad no es un punto o una zona fija o determinada y delimitada estrictamente por el
planeamiento como zoning, ni la infraestructura es sélamente un simple canal de flujo o red tuberia
(Dupuy, 1991)6: el espacio de centralidad y el espacio y repercusion espacial de las redes de
infraestructura, deberan ser asumidos como solidarios y complementarios en los procesos de la
construccidn y transformacion de la ciudad. Relacién entre infraestructura, edificio y actividades
urbanas, que reclama Nuno Portas como necesaria recuperar la unidad edificio+calle en la ciudad,
pues “la estructura e infraestructura se encuentran inextricablemente relacionadas a nivel tanto de
funcionamiento como de su imagen”7. Ademads esta interaccion ha sido objeto de una vulgar division
que constituye “una dicotomia comoda, que ha hecho correspondencia respectivamente a
arquitectura (edificios) e ingenieria urbana (viaria, sanitaria)”.

Dicotomia que ha distanciado las disciplinas que se ocupan de la construccién de la ciudad,
promoviendo una concepcién autista y auténoma de proyectos de arquitectura e ingenieria, de cuya

> _dad. Sufijo de origen latino que en espafiol forma, a partir de adjetivos, sustantivos abstractos de cualidad: artificialidad
(‘cualidad de artificial’), vistosidad (‘cualidad de vistoso’). La forma -dad aparece solamente detras de las consonantes n, / o r en
sustantivos que proceden directamente del latin, como cristiandad, crueldad, igualdad, maldad, vecindad, verdad, etc., o en
creaciones tempranas en castellano, como hermandad, liviandad y ruindad; pero no se emplea en la actualidad en la creacion
de sustantivos abstractos a partir de adjetivos. Hoy, este sufijo, dependiendo del adjetivo al que se une, adopta las variantes -
idad, -edad o eidad-. Diccionario panhispdnico de dudas, 2005. Real Academia Espafiola.

® Dupuy, El urbanismo de las redes, 1998

7 Portas, A cidade como arquitectura, 2007. Pag. 187
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materializacién resulta una separacion entre los sistemas y elementos constitutivos del espacio
urbano, y por ende una distancia que desintegra las relaciones urbanas, tanto entre las distintas
partes de la ciudad como también entre las personas, provocando desequilibrio, segregacién vy
degradacién del entorno urbano en términos fisicos y sociales.

Por lo tanto una integracién de enfoques en torno a la complejidad de los conceptos de centralidad
urbana e infraestructura, requiere de una visién interdisciplinar e interescalar, que exige una
renovada aproximacion metodoldgica del proyecto urbano.

Andlisis de la centralidad en Barcelona ciudad: a. Forma construida y base geografica, b. Centro geométrico o area central, c.
Centros locales y nucleos histéricos, y d. Centralidad urbana distribuida en zonas y corredores de mayor actividad.
Reelaboracion a partir de Sergio Porta (Porta, 2007)

33



La centralidad en la transformacion de la ciudad: urbanismo tedrico y urbanismo pragmatico

El mundo es cada vez mas urbano, los espacios y poblaciones rurales se reducen dia a dia mientras
que la ciudad adquiere diversas formas de extension: megaldpolis, conurbaciones, comunidades
urbanas, tecnépolis y polos tecnoldgicos. Ha sido F. Choay, quien explico que la palabra «urbanismo»
designaba una nueva disciplina que se declaraba auténoma y que pretendia ser la ciencia de la
concepcion de las ciudades, asi se postulaba la posibilidad de un control del hecho urbano. Hecho por
el cual se han elaborado teorias clasificables en dos corrientes: una, llamada progresista, apunta al
progreso y a la productividad; otra, llamada culturalista, se concentra en objetivos humanistas®. A
pesar de las diferencias entre las teorias de ambas corrientes -explica la autora- que se fundamentan
en un procedimiento idéntico: analisis critico de la ciudad existente y elaboracién a contrario de un
modelo de ciudad que puede ser construida y reproducida ex nihilo®.

Las pretensiones cientificas del urbanismo tedrico han empezado a ponerse en evidencia asi como la
naturaleza politica e ideoldgica de la ordenacién de la ciudad, es decir, los valores que la sustentan
desde las numerosas disciplinas cientificas que contribuyen a la organizacidn del espacio urbano, se
han decantado por una ciencia normativa de la ciudad que ha terminado siendo contradictoria.
Mientras que las teorias del urbanismo respondian a un pensamiento anacrodnico, cosificador y
marcado con el sello de la utopia, se ha dado la creaciéon de modelos urbanos que han aparecido como
un dispositivo reductor, el instrumento totalitario de una puesta en condiciones. Otro urbanismo sin
pretension cientifica, que no pretende ya cambiar la sociedad, sino que busca mds regularizar y
organizar con la mayor eficacia el crecimiento y el movimiento de los flujos demogrdficos, asi como el
cambio de escala de los equipamientos y de las construcciones provocados por la revolucion industrial,
se ha llevado a ejecucion.

El rol que de la técnica en la transformacién de la ciudad ha sido escasamente reconocido. “La
reflexion (no filoséfica) sobre la técnica y su historia tiende a aislarla en su campo propio, pese al
hecho de hallarse implicada, simultdnea y directamente, tanto en la morfogénesis del espacio urbano
como en la génesis de las mentalidades y de los comportamientos urbanos”™. I. Cerda seria pionero
en evidenciar el poder y repercusion de las técnicas de transporte a motor, el invento del ferrocarril y

8 ' . . L pes s
Choay, L'urbanisme, utopies et réalités. 1965
® Choay, El reino de lo urbano y la muerte de la ciudad. En AA.VV. Visions urbanes: Europa 1870-1993: la ciutat de l'artista: la
ciutat de I'arquitectes; .1994.
10 .
Ibidem
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el uso de la electricidad vendrian a revolucionar la historia espacial de las ciudades, las
infraestructuras iniciarian asi un proceso de fuertes cambios sobre lo que hasta el momento se
reconocia como urbano. La “urbanizacién de la locomotora” para Cerda, se convirtié en casi una
obsesion por domesticar el ferrocarril, hecho que puede también interpretarse como la busqueda de
una movilidad ubicua que no se conseguird hasta la invencion del automdvil. Propuesta que por su
grado de complejidad y en referencia a una perspectiva histérica puede compararse con las
propuestas de Le Corbusier, mientras Cerda propuso la urbanizacion de la locomotora, Le Corbusier
propuso la urbanizacion del automdvil, ambos en el sentido amplio de plantear y resolver las mds
importantes implicaciones domésticas y urbanas implicitas en los respectivos medios de locomocién.™*

Implicaciones urbanas en la urbanizacion de la locomotora y del automévil. Perspectiva del Ensanche de Barcelona (Tarrago,
2012) y detalle de la Ville Radieuse (Boesiger )

éAsumiendo la interdependencia entre lo urbano e infraestructura, cuales serian sus repercusiones
sobre la estructura de la ciudad y cuales las condiciones que garantizan la calidad de esta relacion
en términos urbanos, o sea su habitabilidad y urbanidad? E| sentido de urbanidad de los
asentamientos -entendida como la percepcidn de la calidad del espacio urbano-, y el sentido de
ciudadania -entendido como la percepcién de pertenencia a un lugar-, quedan obviados por la pérdida
de identidad del centro principal y por la dispersiéon de las actividades en centros especializados a
partir de relaciones de conexion entre lugares, -distantes pero accesibles en un tiempo reducido. La

" Tarragd,. Plan Cerda 1859, 2012. Pag. 47
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respuesta por lo tanto consistiria por un lado, en promover el derecho a la centralidad (Borja, 2002)12,
induciendo cambios tanto en las practicas sociales como en las formas urbanas, conformando
centralidades en donde se antepone la relacién de apropiacion del lugar por encima de la dominacion
que son las mas imperantes dentro del modelo capitalista de produccién del espacio urbano
(Lefebvre, 1971)13, Y, por otro lado, en volver a articular los elementos urbanos, con proyectos de
centralidad que planteen la relacién e integracion fisica y funcional entre el espacio de la movilidad y
el espacio de la estancia, entre los flujos y las actividades, mediante operaciones que permitan re-
estructurar, re-componer y re-habilitar la ciudad existente.

Las distintas redes de infraestructuras de la movilidad articulan el territorio, uniéndolo y dividiéndolo
a la vez generando una distribucién territorial de redes de espacios de circulacion y espacios de
estancia, y en su doble condicion de red y espacio relacionan los componentes del espacio urbano del
que hacen parte, segin su tipo, tamafno, caracter y densidad. La localizacidon e insercidon de estas
infraestructuras, genera una influencia sobre el territorio, al que modifica y transforma, aparecen
entonces a la vez efectos tanto de unién, enlace y conexién como también, de separacién, barrera y
segregacién, acciones que en su conjunto son parte del continuo proceso de estructuracién funcional
y configuracién espacial de la ciudad y del territorio, llegando asi estas infraestructuras a ser a ser
agentes definidores de la forma urbana y de la calidad del espacio urbano, segun las soluciones
adoptadas en su traza y disposicion en el lugar.

Las influencias de las infraestructuras de la movilidad sobre el territorio son de diversas escalas y se
explican por su naturaleza de red de soporte de un flujo que va y viene a otros lugares, asi entonces,
las infraestructuras de transporte influyen en aspectos que no son solo exclusivos de la légica propia
del movimiento y de los flujos, por ejemplo a una mayor distancia, influye sobre la localizacién de las
actividades en la ciudad, siendo agente de organizacion y estructuracidn territorial y a una menor,
sobre su entorno inmediato aportando relacién y forma entre espacios asociados. La infraestructura
entonces configura sistemas urbanos en los que interconecta diversos tejidos, fragmentos y lugares,

2 Todas las areas de la ciudad deben poseer lugares con valor de centralidad y todos sus habitantes deberian poder acceder con
igual facilidad a los centros urbanos o metropolitanos. La articulacién de los centros viejos y nuevos, el acceso y la
recualificacion de los centros histéricos no sélo de la ciudad central sino también de las dreas periféricas, la creacion de nuevas
centralidades polivalentes en sus funciones y mixtas en su composicion social son elementos consubstanciales de la democracia
urbana. Borja, “Gobiernos locales, politicas publicas y participacidn ciudadana”. Aportes, 2002.

B “Con este término [apropiacion] no nos referimos a propiedad; es mds, se trata de algo totalmente distinto; se trata del
proceso segun el cual un individuo o grupo se apropia, transforma en su bien, algo exterior.” Lefebvre, 1971. Pag. 186.
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estableciendo jerarquias urbanas y potenciando estableciendo continuas relaciones dialécticas de
integracion y separacion.

Respecto a las formas de relacidn entre asentamiento urbano e infraestructura, podemos evidenciar
dos escalas generales: una en el sentido mas amplio que podemos denominar como su “geografia” y
otra mas especifica y detallada que seria su “arquitectura”. A nivel geografico la infraestructura define
las estructuras territoriales y a grandes rasgos relaciones con las formas urbanas, y a nivel de su
arquitectura concreta la solucién especifica de su insercidn y de relacién entre los tejidos y las partes
del espacio urbano. Las infraestructuras de transporte y de comunicacién tienen hoy un rol de
creciente importancia en las configuraciones del orden territorial y en la conformacién del espacio
urbano y mediante la observacién de su propia estructura de red, basada en lineas y nodos, podemos
advertir que organizan el territorio y a la vez crean una diferenciacion espacial, que rompe con la
isotropia del lugar, se definen entonces espacios a lo largo de ejes y espacios puntos de cruce, una
superposicion de sistemas de relacion y de formas de articulacién con el sitio.

Dentro de la estructura territorial o urbana resultante, se produce por una parte una jerarquizacion
que se determina por la concentracion de redes en puntos de la ciudad o el territorio, lugares
centrales o espacios de centralidad, y por otra se define y caracteriza su expresiéon formal y
espacialidad, es decir, la forma del espacio urbano, los dos aspectos en confluencia configuran los
espacios de centralidad urbana. En el primer caso, la centralidad urbana viene condicionada por
diversos aspectos a tener en cuenta, respecto su localizacion geografica y distancia respecto a otros
espacios centrales, al tipo de centralidad segun su uso o grado de especializacidn, a su dimensién y a
su escala de relacién, su valor simbdlico, etc. En el segundo, la definicion espacial de las relaciones
atiende a la forma en que la infraestructura resuelve la friccion con el territorio, es decir en como se
articula con el entorno y con las partes del territorio por las que discurre y configura el espacio
urbano, mediante relaciones formales de unién-separacion, continuidad-discontinuidad, integracion-
segregacion, etc.

A escala urbana y territorial, la infraestructura define la estructura territorial, la disposiciéon de los
asentamientos y su interrelacidn, mientras a escala urbano-arquitecténica define el espacio urbano a
partir de las formas urbanas y soluciones arquitecténicas, en que la infraestructura resuelve su
relacion con el territorio, es decir, en como se articulan las determinantes del entorno, con los
parametros propios de su disefio. Encontramos dos aproximaciones generales que nos permiten
abordar el analisis de la ciudad en relacidn a las infraestructuras, dos visiones que agrupan en si otras
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Yy que a la vez son complementarias, una a partir de una lectura topolégica y otra de tipo morfolégica,
el andlisis topoldgico instrumentalmente nos permite abstraer la realidad urbana y territorial en sus
relaciones, para entender su estructura y funcionamiento, mientras que la morfoldgica nos muestra
de que manera fisicamente se formalizan concretamente estas relaciones en el lugar y el territorio.

a SN = Sy < A

El espacio en su conformacion fisica y las relaciones urbanas en la propuesta para el Campus Williams College. (Scott Brown,
1975)

La problemadtica de partida es la de clarificar en los conceptos y la praxis a través de ejemplos, la
centralidad urbana, una forma bastante extendida y aceptada, de entender, explicar, planificar y
proyectar la estructura territorial y urbana, y la forma de la ciudad, valorando el cada vez mas
importante papel de las infraestructuras de la movilidad, para establecer nuevos enfoques para su
analisis y proyectacién. La aproximacién tedrica al tema tiene como base, la revisién del concepto de
centralidad urbana en su valoracién como espacio central y en su calidad de espacio urbano, en
relacién a las infraestructuras de movilidad donde se atiende a en estas a su doble condicién como red
y como espacio. Sobre la necesidad de revisar el concepto de centralidad urbana, inicialmente se tiene
en cuenta la propia evolucién de urbanistica bajo la éptica de la configuracidon de espacios centrales,
remitiéndonos a la propia historia y a ejemplos paradigmaticos. A la vez que se hace referencia a los
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trabajos a nivel tedrico, también nos aproximaremos a casos de estudio practicos, que han sido
llevados a cabo a través de diversas estrategias urbanas aplicadas a distintas ciudades, donde el caso
de “Las areas de nueva centralidad” de Barcelona es un referente que ha tenido una repercusion
como modelo a seguir en el planeamiento urbano de varias ciudades en el mundo. Trabajo que se
sustenta en las investigaciones del Laboratorio de urbanismo de Barcelona, dentro de los que
destacan por abordar el tema Manuel de Sola Morales, Joan Busquets, Antonio Font, Amador Ferrer,
entre otros. A su vez también es complementario el trabajo que desde la ingenieria se ha venido
realizando por parte de Manuel Herce, Francesc Magrinya desde la seccion de urbanismo de la
Escuela Técnica Superior de Caminos Canales y Puertos de Barcelona, que ponen el acento en el
espacio de la movilidad en la ciudad.

Para la aproximacion tedrica sobre la ciudad entendida como red, donde las infraestructuras aparecen
reflejadas desde una légica topoldgica, son referente principal los textos de Gabriel Dupuy, que ponen
el acento en la visidn retistica de la ciudad. Y los referentes cladsicos desde el pensamiento
estructuralista con enfoques desde la economia. Al considerar la infraestructura como estructura y
como espacio, son de destacar las investigaciones y textos de David Mangin, donde se hace una
revision evolutiva, un balance de los procesos de urbanizacion, donde estructura territorial y urbana, y
formalizacion urbano-arquitecténica aparecen correlacionadas. A nivel del analisis de la relacion entre
infraestructura-transformaciones urbanas-forma de ciudad, destacan los trabajos de Manuel Herce,
con sus estudios y proyectos sobre varias ciudades, ademas del llamado a una revisiéon de los
enfoques de dimensionamiento y parametros de disefio de la infraestructura.

Pero si urbanismo e ingenieria deberian observarse como disciplinas mas integradas, también,
debemos reconocer que el transporte en la ciudad mas que ser un negocio es un derecho ciudadano,
siendo entonces a este punto necesario diferenciar, transporte y movilidad™, pues no son lo mismo.
Asi el primer concepto, desde una aproximacion ambientalista, implica dispendio de energia y, por
tanto, creacion de infraestructuras especializadas para intentar abaratar el coste del viaje; mientras
que el segundo, supone atencion a formas mds auténomas de desplazamiento, oferta de alternativas
posibles, gestion del gasto energético y del espacio urbano desde una perspectiva mds amplia que la
recuperacion del coste invertido. De esto podemos concluir que si se atienden ademas de las
preocupaciones cuantitativas, las de orden cualitativo en la movilidad, podriamos llegar a definir un
mejor espacio urbano.

14 Herce, Sobre La movilidad en la ciudad. 2009
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La centralidad no se reduce a un espacio delimitado, no es una simple zonificacion, ni una definicion
de areas en el planeamiento. Se trata mas bien de un ambito de influencia, en torno a un “espacio
central”, que no tiene necesariamente una correspondencia exacta, ni se limita en términos
morfoldgicos con la edificacion de este espacio central, y que queda configurado por la sinergia,
interaccién y superposicién de multiples relaciones urbanas. Ademds como ambito de influencia
posee propiedades dindmicas y variables, en el tiempo y en el espacio, que dependen de condiciones
urbanas internas y externas.

La centralidad tampoco resulta solo de acumular fachadas monumentales: hay que hacer ciudad, no
solo forma; son los tejidos urbanos del entorno los que hacen un centro, no al contrario, es la
diversidad y la promiscuidad de personas y estructuras lo que crea significacion y referencia.15 Por eso
Sola Morales hablando de la irresoluble area de centralidad de Glorias -en Barcelona- propone que, en
lugar de un espacio vacio, la plaza de las Glorias podria ser un tejido de mdultiples espacios y
edificaciones, a caballo de tantas infraestructuras como sea preciso; en contacto, con las arquitecturas
mds valientes. El tema es de programa, no de forma.*®

1 Capel, Manuel de Sola-Morales, arquitecto, urbanista y cientifico social. Geocritica, 976, 2012
16
Idem.

40



CAP. 2. Nocion de centralidad en el urbanismo

Superposicion de la ciudad a lo existente sin centro, ni principio o final y extension
bajo la autonomia de la movilidad. Representacion simbdlica de New Babylon, Constant 1969
=F = . { N W = WL 1;/.- ¥ 5 - - - i
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El centro ha constituido por antonomasia el espacio de principal referencia en la ciudad; hoy
la crisis de los espacios centrales marcados por relaciones urbanas en contraste: centrifugas
y centripetas, de concentracidon y desconcentracion, de centralizacion y descentralizacién-
nos refleja la perdida de urbanidad de la misma ciudad.! El centro tradicional entra en crisis
por excesivo uso, falta de valoracién e inversion, procesos de saturacion y deterioro que lo
vacian de su significado, por reubicacion de servicios avanzados, o por falta de uso,
provocada por la aparicién de nuevos centros especializados (de negocios, comerciales,
direccionales, etc.) y de grandes conjuntos habitacionales periféricos, que tienen
garantizado su acceso y conexion con el resto de la ciudad, gracias a las infraestructuras de
transporte. Constatamos que urbanidad y centralidad, son conceptos complementarios,
interdependientes y muy vinculados a la figura de la ciudad.

Joan Busquets

! Este concepto se refiere a las “buenas maneras” o condiciones de calidad del espacio urbano perceptible por el ciudadano
que ha sido abordado por varios autores. Ver: “Por otra urbanidad”, Bohigas (1986), “Urbanidad material” M. De Sola Morales
(?008), “Centralitat i implantacié urbana”, Busquets (1987)
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2.1 Redes de servicios y redes de transporte: la ruptura de los limites de la ciudad monocéntrica.

La ciudad medieval compacta y sus relaciones con el campo. Efetti del buon governo. Ambrogio Lorenzetti. Siena, 1337.

Si bien la relacién entre infraestructura y centralidad no encierra gran novedad, y se encuentra en la
base de los planteamientos urbanos a nivel tedrico y practico -hecho por el que no deja de ser
paradodjico que la infraestructura haya perdido con el tiempo su valoracidn como importante
elemento estructurante urbano y territorial, llevandola a un ensimismamiento en cuanto a su
concepcidn y proyecto-, es necesario hacer una revision para constatar que existen unos antecedentes
sobre la centralidad y ademas una pervivencia en el urbanismo contemporaneo.

En cuanto antecedentes podemos hacer referencia a dos grandes tipos, uno al que corresponden los
antecedentes de organizacion formal y funcional, y otro que se refiere al urbanismo de los servicios y
redes, en el que tiene mayor incidencia la entronizacién de la plusvalia como motor de crecimiento
urbano. Para el primer caso la organizacién formal y funcional se enmarca dentro de la ciudad
compacta y con limites, y sus relaciones con el entorno, mientras que el segundo nos situa en el
momento en que aparece la industrializacién, con los nuevos medios de locomocién, cuando se
produce un cambio radical en las relaciones de la ciudad con su entorno que nos aproxima a los inicios
de la metrépoli.

La ciudad compacta tenia una conformacion clara, donde se apreciaban unos limites, un centro y una
periferia identificables. En este modelo de ciudad la plaza es cruce de caminos y es también centro.
Mds adelante en las ciudades de nueva planta se plantearia la racionalizacién de los tejidos urbanos a
través de una ordenacion en reticula, la regularizacién de calles llevaria a prestar atencidn al cruce de
calles como irradiador de urbanidad hasta llegar a su desarrollo con la irrupcidn de los ejes en el
Barroco. Sin embargo es también de destacar que existieron excepciones significativas, por ejemplo
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las puertas de la ciudad medieval, se convirtieron en mercados y cruce de caminos, la centralidad de la
plaza principal tenia su competencia en otros espacios que se generaban en los limites de la ciudad.

La ciudad que explota, y que definitivamente rompe sus limites, y que propone relaciones mas
intensas y de amplia influencia sobre su entorno, se basa en otras légicas de relacion, en ella se
introduce el urbanismo de la plusvalia de servicios y redes. El urbanizar se consolida como un negocio
que va de la mano de la prestacién de servicios urbanos y de la introduccién de medios mecanizados
de transporte. Para este periodo del urbanismo se hace evidente que ciudad industrial y aparicion de
infraestructuras, son procesos que comparten el proceso de modernizacion de la ciudad y de las
formas de vida ligada a ella; politica, social y econdmicamente la sociedad urbana se modifica. Como
explica Benévolo, en las épocas anteriores la ciudad era una cosa limitada, mensurable y
relativamente inmovil; se podia, por ello, reflejarla mas facilmente en una representacion unitaria e
intuitiva. Las grandes ciudades como Paris o Londres han crecido a tal punto que ya no son abarcables
con la mirada desde ninguin punto.

En este sentido gana interés el estudio economicista de la ciudad, se acepta de entrada que las redes
de infraestructuras poseen un poder estructurante, que son la relacidn principal entre asentamientos
productivos, y se busca la explicacion de la conformacion de estructuras territoriales y de intercambio
bajo las teorias basadas en la nocion de lugar central. Asi también la introduccién del ferrocarril y el
tranvia como medios de locomocidn, sirven para conectar lugares distantes y también son agentes de
la nueva urbanizacion cuyos efectos sobre la estructura de la ciudad no se hicieron esperar y se
crearon nuevas urbanizaciones y barrios, que conectados a la ciudad central se convirtieron en nuevas
centralidades. las posibilidades de planificar la ciudad a partir de la organizacidn de las lineas de tren y
tranvia y el aprovechamiento de las estaciones, serviran para plantear modelos de ciudad de caracter
metropolitano, basados en las ideas de la ciudad jardin. El inicio de los modelos metropolitanos ya
estaria en curso, cuando aparece el automdévil en la ciudad y es precisamente con la introduccion de
este medio de transporte que se consolida un crecimiento de la ciudad que gracias a las innovaciones
tecnoldgicas en los servicios urbanos, no requiere de continuidad urbana.

Hasta fines del siglo XVIII, la ciudad en Europa se habia basado en la agricultura; la ciudad era un
mercado, lugar de comercio de los productos agricolas. En este escenario aparece la revolucidn
industrial mds consecuencia de las necesidades de los hombres que de los avances de las ciencias,
pero su aparicién se debid a la confluencia de esos dos fendmenos distintos. El origen y desarrollo de
la revolucién industrial se observa, a partir de 1760, sobre todo en Inglaterra, pero también en
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Francia, en los Paises Bajos y en los paises alemanes y austriacos, con un desarrollo posterior hasta el
siglo XIX y luego de manera seguida con algunas diferencias en el resto de Europa; basicamente el
momento histdrico de cambio estd sujeto a tres aspectos: el aumento poblacional en las ciudades, el
incremento de la produccion industrial y la mecanizacién de los sistemas de produccidn, inicidndose
un proceso donde los incrementos demografico e industrial se influyen mutuamente de modo
complejo.?

Crecimiento demografico, debido no solo a los procesos migratorios, sino también en gran parte a los
progresos en aspectos tales como la salud, la alimentacién y la higiene, que causé un fuerte descenso
en la mortalidad. Incremento industrial, sin precedentes que se expresa a nivel cuantitativo y
cualitativo, en la produccién de hierro, carbén, algoddn y que tiene un efecto multiplicador dadas las
constantes interrelaciones entre los distintos avances tecnolégicos y los productos; mejoras en el
transporte, influyen sobre la distribucién de alimentos, mayor produccién textil, mejor y mas
asequible abrigo, mejoras en las técnicas hidrdulicas, que implican mayor higiene, nuevos materiales
constructivos a su vez edificaciones mas estables.

Las condiciones dentro de la organizacidon espacial fomentan una clara division entre vivienda vy
trabajo. Dinamicas econdmicas que en su conjunto, favorecieron un clima de desarrollo e innovacion
bastante movil, que incluso llego a apoyarse en politicas estatales que favorecian e incentivaban la
creacién de industrias con ventajas fiscales, dentro de la linea del pensamiento liberal de los cuales
destacan Adam Smith y Malthus. Smith da forma cientifica a la teoria liberal y recalca un sistema que
se basa en la libre actividad de los individuos movidos por su propio afan y no por la accion del estado,
mientras Malthus, sostiene que el problema del desarrollo econémico en relacién al de la poblacidn se
funda sobre un equilibrio que justifica la pobreza de unos, e imposibilita la abolicion la miseria.

Sociedad industrial emprendedora que precisamente por su explosidon de iniciativas, esta llena de
contrastes, contradicciones, errores y aciertos, dentro de un juego que dejara balances con resultados
positivos y negativos. Econdmicamente y socialmente la comunidad establecia y practicaba teorias
que explicaban que el todo era de alguna manera inmanejable y que, solo a través del desarrolloy a la
sumatoria de los intereses propios, se lograria un final equilibrio "natural". Siendo asi patente una
desorganizacién social, con una administracion poco atenta a los fuertes cambios hasta ahora
introducidos, esto implicaba que las visiones particulares no permitieran un orden y coordinaciéon de

? Benévolo, La proyectacion de la ciudada moderna, 1978
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los esfuerzos en campos del progreso cientifico y el técnico. Sin embargo, las teorias introducidas en
los origenes de la revolucion industrial y, que de alguna manera daban una débil respuesta
organizativa y que desaprovechaban sus potencialidades, tendieron mas a desmontar formas de
convivencia preexistentes, formas que mas tarde, mediante la revolucion Francesa y por evolucion en
Inglaterra, serdn objeto de revisidon y de cambio por nuevas y mas apropiadas formas de organizacion,
donde con el pensamiento de Rosseau y Tocqueville se busca una visién mas general y abstracta, una
"voluntad general" y un "poder central" respectivamente; se asume en el campo politico el concepto
de democracia y en el campo econdmico el de planeacién. La ciudad se construye a través del
desarrollo de proyectos de edificios publicos y privados, calles, puentes, canales, movimientos de
tierras e instalaciones urbanas: acueductos y alcantarillado. Con el apoyo de los avances en la
geometria, medicion y el dibujo. Es de notar que se aprecian ahora los valores dinamicos, en contraste
con los estdticos, el suelo pasa a ser propiedad privada y el valor del suelo, por primera vez, se
antepone al de la edificacién y son vistos de manera independiente.

Por su parte, las redes de servicios, dentro de un giro de la economia capitalista, adquieren un valor
diferente y dejan de ser concebidas como obras de inversién a fondo perdido, convirtiéndose en
amortizables, igual que otros medios de produccién. Ademads si bien hay una relativa continuidad en la
utilizacion de los sistemas constructivos tradicionales, como la piedra, el ladrillo o la madera, ahora se
manejan de manera mas racional y con mayor distribucién; los nuevos materiales como la fundicidn,
el vidrio y mas adelante el hormigdn, entrarian en escena y exigirian la utilizacidon de la maquinaria de
construccién. Es precisamente la introduccion de las redes técnicas en la ciudad, la que marca esta
época; es asi como los avances y su aplicacidn se disponen uno tras de otro casi de manera solidaria.
La introduccién de la red de agua, la red de saneamiento, la red del gas, la red telefdnica, la red
eléctrica, el transporte colectivo, el automovil ocurre en un periodo bastante corto entre 1850 y 1910,
aspecto que coincide con el inicio de la practica del urbanismo en Francia hacia 1910y 19?0.

En el caso francés, como se observa en el esquema de tendencias de G. Dupuy3, se muestra mediante
unas curvas que representan la aparicién y evolucién de cada una de las redes, un proceso que parte
de la introduccién de cada nuevo elemento infraestructural, su distribucidn gradual, su paso de la
linea a la red, de la red para algunos a la red para todos, de la red para todos a las redes para todos,
generalizacién con similitudes en su desarrollo y que se hara mds evidente entre 1550 y 1960.

3 Dupuy, El Urbanismo de las redes, Teorias y métodos, 1998, Barcelona
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Aparicion, consolidacion y extension de los servicios urbanisticos en la historia de la ciudad contemporéanea. (Dupuy, 1991)

Las implicaciones de tipo social y a nivel territorial no se hacen esperar y se presentan modificaciones
en las ciudades, tanto por extensidn como por modificacion de lo existente; transformaciones,
asumidas por la creciente y emergente burguesia. En la conciencia de los urbanistas y de este grupo
social, se observa una mayor atencion hacia el aspecto tecnoldgico de las redes, aspecto necesario
para la ejecucién de planes y proyectos, recurriendo a los técnicos e ingenieros, sin apreciar el valor
de las redes como potente herramienta de significacidon social, de extensién espacial y de valor
estratégico territorial.
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Redes de transporte: ferrocarril y tranvia. La introduccién del ferrocarril y del tranvia ha tenido
efectos profundos sobre la conformacion de las ciudades y los sistemas de ciudades, la economiay la
vida urbanas. Las comunidades urbanas fueron como nunca antes divididas y segregadas, a los
antiguos centros que se colmataban en funciones y poblacion, les aparecen unos posibles
competidores, unos centros que distanciados pero conectados del nucleo principal pueden dotar de
nuevas funciones urbanas a los espacios periféricos. De esta manera el ferrocarril se convierte en un
importante agente de la urbanizacion. Por lo general, las redes de ferrocarriles se construyeron por
empresas privadas, desde el mismo siglo XIX y luego se asiste a una amplia tendencia hacia la
regulaciéon vy, luego, la intervencién publica, que culmina en los anos 1940 con procesos de
estatalizaciéon en gran numero de pal'ses4. Esto trajo como consecuencia la formulaciéon de nuevos
modelos tanto urbanos como regionales.

Perlodo Infraestructura Modelo ciudad dig urbanistico
de apoyo

2. mitad siglo Primeras redes: agua potable y red de  Cludad continua Proyecto Ensanches. Trazado geométrico de alineaciones.
XIX saneamiento
Extensidn de cludad por Crdenanzas figurativas de edificacion
Gas y alumbrado publico. estiramiento de redes de
serviclos. Socledades de servicios urbanos.

MNuevos modos de transporte.
Ferrocarril y cludad-jardin

1920-60 La aparicidn del automavil y de las Ciudad fragmentada: poligonos de uso Maovimiento moderno. Aparicidn de niveles de planeamiento
redes de fransporte de energla especializado, cludades satélite y nuevas
el&ctrica. cludades. Edificacién aislada y jerarquia  Pradominancia del instrumento norma
de redes. (ordenanzas de suelo y edificacidn).

Zonificacién y segregacién de  Dimensionado auténomo de |as redes.
usos del suelo,

1960-B0  Extensidn redes de telefonfa. Areas metropolitanas. Planificacidn territorial Modelos cuantitativos.
(estructura general del
Autoplistas y conceslones. Conurbacidn y dispersidn. territoria). Instrumentos de programacién de
inversiones,
Red arterial viaria
Transicidn del Electrénica, Informatica y telefonla Ciudad-region Plan-proyecto y planificacién  Proyectos estratéglcos urbanos.
siglo xx alxu celular. esiratégica
Centralidades y especializacion de lugares Concertacion plblico-privada
Evolucion de |a logistica Renovacion infraestructural y
urbara. Analisis reticular del territorio

Paradigma ambiental
Cuadro de correspondencias entre desarrollo de nuevas redes de servicios, modelos de ciudad y paradigmas urbanisticos

dominantes. (Herce, Magrinya, ?007?)

* Capel, Ferrocarril, territorio, ciudades. Revista bibliografica de geografia y ciencias sociales. Vol. XII, n2 717, 15 de abril de
2007
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En su configuracién de red en lineas y estaciones, el ferrocarril ha sido esencial en la organizacion
territorial, las ciudades y lugares que fueron parte del sistema de nodos ferroviario, tuvieron
protagonismo y desarrollo econdmico frente a las que no. Como explica Capel, en general el ferrocarril
se instald por la actuacidon de grandes grupos econdmicos, organizados primeramente en los paises
mas industrializados y en sus colonias y territorios dependientes. Actué como integrador de mercados
nacionales y pudo ser también la columna vertebral de los imperios; como, por ejemplo, en el caso
britanico, tanto en la India como en Africa. En una primera fase se construyeron lineas concretas,
muchas veces sin conexion entre si, mds tarde se produciria su conversién en redes, con estructuras
topoldgicas distintas y grados diferentes de conectividad. Respecto a su localizacion y trazado,
encontramos que en sus origenes el ferrocarril tuvo que ver con opciones estratégicas tales como
conectar, puertos, instalaciones militares, zonas extractivas mineras y agricolas e incluso paises, y en
numerosas ocasiones lo que se hizo fue seguir el itinerario de las rutas terrestres existentes a pesar de
que se adaptaba a las exigencias de propias del proyecto.

El trazado de las lineas estaba relacionado, no solo con el relieve y el sortear los obstdculos
geograficos, sino también con el caracter de las tierras, su valor estratégico y la rentabilidad de las
rutas. Hecho que explica la particularidad zigzagueante de algunos trazados que unian nucleos o
poblaciones dinamicas existentes. También las lineas adoptaron con frecuencia una estructura radial.
Ante todo, a partir de las capitales estatales, especialmente cuando éstas eran al mismo tiempo
nucleos de actividad econdmica. Generalmente los trazados radiales desde la capital del pais
reforzaron una primacia que ya estaba previamente establecida, como en el caso de Paris o de
Madrid. Dichos trazados convirtieron a las capitales en los puntos de maxima accesibilidad de todo el
territorio nacional, reforzando su centralidad propia y su relacidon con otras centralidades menores. Y
las estaciones por su parte, configurarian nuevos espacios de referencia, a nivel simbdlico las
estaciones centrales seran las “nuevas puertas” o “salotto buono” de la ciudad, en donde a través de
los edificios de manera expresiva se aprovecharia para hacer un despliegue técnico constructivo.

Respecto a los modelos de ciudad propuestos, podemos aqui citar por lo menos tres ejemplos

emblematicos, que asumen el movimiento como aspecto definitorio de una forma de ordenacién
urbana alternativa al simple estiramiento de la ciudad.
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Ensanche de Barcelona por I. Cerda. Plano topografico y proyecto de ensanche de la ciudad y su puerto.

Cerda (1867) a través de su Teoria general de la urbanizacion, muestra una significativa e iluminante
intuicién sobre la importancia atribuible al ferrocarril en la construccion de la ciudad, a través de la
generalizacion del “deseo de ver la locomotora devenir como un instrumento de locomocion urbana
al servicio del individuo” “superando las puertas de la urbe” (Gasparrini, 7003). De sus aportes
tedricos y aplicados a su Anteproyecto de Ensanche de Barcelona 1855), podemos destacar para
efectos de nuestro enfoque por lo menos cinco puntos: el énfasis puesto en la movilidad y la
circulacion como motor organizativo de la ciudad, y como consecuencia la defensa de tramas viarias
malladas, y jerarquizadas y la importancia dada a la organizacién del cruce; el entendimiento de la
diferenciacion entre espacios publicos y espacios para la edificacion privada, entre vias e intervias; el
espacio vial entendido como espacio de coexistencia de diversos medios de locomocién y soporte de
paso de los servicios urbanisticos; la alineacién y el tamafio de la manzana decidida desde la
compresion del parcelario, y su reparcelacién para albergar un tipo edificatorio definido; y la intima
relacién de la nueva y enorme extension proyectada con la reforma interior de la ciudad existente
(Herce, Magrinya ?007?).

Es de destacar también que rechazando las organizaciones radiales del Barroco, que propician la
formaciéon de centros y periferias, apuesta por la cuadricula, a la vez que plantea una jerarquizacion
viaria en tres niveles: vias trascendentales organizadas por las salidas naturales de la ciudad y
reforzadas por el trazado de los ferrocarriles, la trama ortogonal de calles de estructuracién urbanay
las calles particulares de acceso a la edificacién.
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Propuesta de urbanizacién con la aplicacidn de las ideas

dela ci-ﬁ_dad lineal. (A. Soria)

De manera distinta, la “Ciudad lineal” propuesta por Arturo Soria y Mata (1897), posee una carga
revolucionaria en la prefiguracién de una dimension lineal de la expansién, que vendrd después
retomada algunos decenios mas tarde por Le Corbusier: “Una simple via de quinientos metros de
ancho y de la longitud necesaria” y, en medio de esta franja, trenes y tranvia pero también
“canalizaciones para el agua, el gas y la electricidad, reservorios, jardines y, a intervalos edificios para
los diversos servicios municipales”. Segin C. Marti esta propuesta muestra una profunda analogia
entre la forma lineal y ciertos arquetipos de la actividad humana ligados a la idea de recorrido y
desplazamiento. En la propuesta del promotor Soria, destaca el entendimiento profundo del hecho de
que seran los ejes de circulacién los elementos organizadores de la ciudad y también el enorme papel
de centralidad concentradora de actividad de comercios y servicios publicos que le otorgd a las
estaciones del ferrocarril (Herce, Magrinya ?00?). La ausencia de jerarquia en la forma lineal crearia
una equivalencia a lo largo de las zonas residenciales y el transporte publico garantizaria la circulacidn
y accesibilidad.
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Esquema de agrupacién de una ciudad central con ciudades jardin y organizacion de un barrio (E. Howard).
Howard por su parte, construye su modelo urbano de “Ciudad Jardin” publicado en su libro “Garden
Cities of Tomorrow” (190?) y que se organiza a partir de tres elementos: la casa unifamiliar, los
edificios publicos y el campo (Monestiroli 1993), su propuesta es un modelo de ciudad que
representa a través de diagramas —con el fin de que sea adaptable a los distintos sitios-, un plano de
una unidad urbana de forma circular que es bordeado por una linea de ferrocarril se une a una linea
principal. En su interior se proponia un parque central del que se radiaban bulevares de 40 metros de
ancho, formado una zona residencial de seis sectores o “wards” y un anillo circular tipo “parkway” de
140 metros de ancho, con zonas dedicadas a espacios libres, escuelas e iglesias, asi cada “Ward” seria
una unidad en si misma. A su vez dicho modelo para la ciudad tendria una aplicaciéon a escala
territorial, de esta forma se configurarian constelaciones con ciudades de tipo semejante, dentro de
un modelo espacial en el que se disponen varias ciudades satélites alrededor de una ciudad centro
principal. EIl modelo rompe con el crecimiento urbano por extensidn ilimitada, por estiramiento de
calles y redes de servicios, contraponiendo un modelo de crecimiento urbano auténomo y acotado en
unidades separadas (Herce, Magrinya ?007?).

A través de estos tres casos hemos verificado que para el caso de Cerda, existe la idea de una
centralidad difusa a través de la malla viaria del Ensanche; para Soria y Mata la extension de forma
lineal neutra retoma el valor de la centralidad en los ntcleos urbanos o las estaciones y, en el caso de
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Howard, la centralidad se distribuye en constelacién a través de varios satélites del nucleo principal.
En los tres casos se aplica una relacion de complementariedad entre ferrocarril y viario rodado. Las
influencias de estos modelos se convertiran en principios formalizadores que se aplicaran en muchos
proyectos y en distintos niveles de realizacidn, destacan las experiencias inglesas y americanas, y sus
repercusiones que han formado el arquetipo de la ciudad jardin, que ha terminado con las
realizaciones de suburbios con la popularizacién del automévil.

Por otra parte antes de entrar a describir la ciudad del automévil y la culminacién de la visién de la
ciudad compacta vale la pena considerar el movimiento de la “City Beautifull” en los Estados Unidos.
Movimiento impulsado por Burhham, que surge de la influencia de La Exposicidon Universal de Chicago
de 1893 y que representa la invencion del centro monumental en ciudades carentes de centro como
las americanas’. Més alla de los aspectos estrictamente formales como son el aspecto neoclasicista de
los edificios y la propuesta de monumentales ejes y bulevares, que se superpondra a la cuadricula
inicial. Son de destacar aqui tres principios que serdn claves en el Plan de Chicago de 1909: la
organizacion radiconcéntrica, en torno a un centro administrativo y de negocios, el reforzamiento de
esa estructura a partir de lineas de ferrocarriles y un imponente sistema viario destinado al automovil,
que se encargara de organizar la ciudad y proyectar la ciudad compacta hacia una escala
metropolitana.

i £ 3 R
El centro monumental y la estructura radioconcéntrica en las propuestas para la City Beautiful de Chicago.

® Herce, Magrinya La ingeneria en la evolucién de la urbanistica, ?00?. Pag. 1?3
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Redes de transporte: el automdvil. El estiramiento de redes infraestructurales y de servicios, el
urbanismo de ensanches y de densificacidon de la ciudad tradicional, llegarian a mostrar sus limites en
la transicion hacia el siglo XX. Tanto la promocion de areas residenciales auténomas bajo las ldgicas de
la ciudad jardin como la creacion de ciudades satélite, mostrarian sus incapacidades frente a las
necesidades de construccidon masiva de viviendas, a la demanda de soluciones de organizacién social,
de formas de convivencia y de falta de espacio en la ciudad. Todo esto asociado a la fuerte irrupcién
del automdvil como medio de transporte en la ciudad y de la electricidad como mecanismo de
descentralizacidn energética, hace que aparezca un nuevo arquetipo de la organizacién urbana con
sus instrumentos, que serdn la base de los planteamientos del movimiento moderno y su ciudad
funcional o racionalista.

En Rusia se planteardn polémicas entre dos posiciones, entre urbanistas y desurbanistas, haciendo
correspondencias entre modelos de planificacion y modelos de desarrollo econédmico, mientras unos
defendian la centralidad de Moscu en un sistema radiconcéntrico —que seria el asumido finalmente en
el Plan de reconstruccién de Moscu (19?4)- los otros propendian por un modelo extensivo de ciudad
por todo el territorio, donde se establecia una gran red ortogonal de distribucién eléctrica y que
permitiria la implantacion de centros industriales de manera desconcentrada. La discusién seria
también realizada con la intervencion de los arquitectos del movimiento moderno (Le Corbusier, E.
May y otros). A partir de esto se planteara la reconstruccién de Moscu, la ciudad industrial de
Magnitogorsk y la propuesta de reforzamiento de ciudades industriales como Stalingrado. Finalmente
el Plan de Moscu serd un esquema viario radioconcéntrico, con un anillo verde, que delimita la zona
central y zonas industriales y residenciales externa con una marcada separacién de funciones.

A través de los congresos CIAM (Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna)e, se fueron
consolidando nuevos principios para ordenar la ciudad, atendiendo a nuevas formas de agrupacién y
de edificacion, dando respuesta a los procesos de cambio que ya venian produciéndose a través de la
industrializacion en la ciudad. Para tal efecto la urbanistica moderna plantea tres lineas de

® Se realizaron once congresos que abordaron distintos temas de la ciudad: CIAM | (19?8), La Sarraz, Francia. Fundacion del
CIAM; CIAM Il (19?9); Francfort del Meno, Alemania. Enfocada en el trabajo de vivienda de Ernst May y la vivienda minima
(existenzminimum); CIAM IIl (1930), Bruselas, Bélgica. Sobre el desarrollo racional del espacio; CIAM IV (1933), Atenas, Grecia.
Publicacién de la Carta de Atenas; CIAM V (1937), Paris, Francia. Sobre la vivienda y el ocio; CIAM VI (1947), Bridgwater,
Inglaterra. Sobre la reconstruccion de las ciudades devastadas por la Il Guerra Mundial; CIAM VII (1949), Bérgamo, Italia. Sobre
la arquitectura como arte. CIAM VIII (1951), Hoddesdon, Inglaterra. Sobre el corazén de la ciudad. CIAM IX (1953), Aix-en-
Provence, Francia. Publicacion de la Carta de habitacion; CIAM X (1956), Dubrovnik, Yugoslavia. Sobre el habitat. Primera
presencia del Team X; y el CIAM Xl (1959), Otterlo, Holanda. En el que se planted la disolucion del CIAM.
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investigacién reconocidas por L. Benévolo’: la primera se centra en los minimos elementos
funcionales de la ciudad, es decir en el tipo de edificio (bloques, redents, casas aislada y en hilera o en
linea); la segunda en la unidad minima de agregacion, o sea las unidades de habitacion (alta, baja y
mixta); y finalmente la unidad maxima de agregacidon que corresponde a la formacion de la ciudad
(new towns, ciudades satélite, grands ensembles y villes nouvelles, y ciudad lineal). Tales lineas de
investigacién dejardn no solo aportaciones tedricas e instrumentales sino también una gran cantidad
de realizaciones, dirigidas a una idea de ciudad alternativa a la ciudad ochocentista.’

Uno de los documentos mas nombrados de la urbanistica del movimiento moderno es La Carta de
Atenas de 1933, redactada y publicada por Le Corbusier en 1941, que recoge una serie de principios
para el funcionamiento de la ciudad, en ella se hace énfasis en las cuatro funciones urbanas: habitar,
trabajar, cultivar el cuerpo y circular como relacidon entre las actividades (en 1951 se hablara del
centro como quinta funcion urbana en el CIAM VIII). Aspecto al que se atribuye la consolidacidn de la
zonificacidon hasta hoy como instrumento del planeamiento, diferenciacién de actividades a la que se
ha producido segun varios autores la segregacién espacial de la ciudad contemporanea. Aparte de
esta discusién que en la actualidad ya se viene replanteando y revisando, lo que vale la pena destacar
es que lo que existié fue una convergencia de diversos factores que impregno el planeamiento y dio
como resultado una forma de hacer la ciudad. El uso del trinomio edificacién aislada-zonas
segregadas-vias jerarquizadas, traeria como consecuencia una visién de la ciudad, que permitiria una
nocién de planeamiento en escalas sucesivas de intervencidon, con objeto y requerimientos
instrumentales diferentes para cada sistema de la ciudad. Un nivel de planeamiento general de la
ciudad que prevé el esqueleto articulador de la ciudad y de su territorio y las grandes opciones de
zonificacion de este, y un nivel posterior que desarrolla por planes de detalle la organizacién formal de
cada zona y sector de la ciudad.

Han habido experiencias a nivel tedrico y practico paradigmaticas, en el primer sentido destacan las
propuestas de Le Corbusier y Hilberseimer: la Ciudad Contempordnea de 3 millones de habitantes de
199? y la Ciudad Vertical de 19?4 respectivamente. Le Corbusier representa una ciudad industrial
depurada de los aspectos negativos inducidos por el desarrollo incontrolado (desorden del esquema

7 Benévolo, La proyectacidn de la ciudad moderna, 1978.

& La principal tarea que se ha impuesto el Movimiento Moderno ha sido el rechazo a la ciudad ochocentista y sobre esta
negacion ha elaborado una idea de ciudad alternativa, bien definida desde el punto vista tedrico que, sin embargo, ha quedado
en gran medida irrealizada. Monestiroli, La metopa y el triglifo, ?000.
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viario, hacinamiento de viviendas, mezcla indiscriminada de usos, falta de espacios Iibres)g. Una ciudad
rectangular de 6,4 por 4 kildmetros, organizada a través de una potente red infraestructural en cuyo
centro se localiza la City o centro de negocios, con ?4 torres de planta cruciforme que estaran
rodeadas de bloques a redent y manzanas alineadas a calles. La propuesta de Hilberseimer critica a la
de Le Corbusier argumentando que este modelo produciria un esquema radioconcéntrico con anillos y
capas envolventes que era un aspecto rechazable de la ciudad ochocentista. En su lugar propone a
través de la Ciudad Vertical, una trama de crecimiento lineal en bloques, en la que superpone a los
usos industriales y comerciales localizados en las primeras 5 plantas, uso residenciales en 15 plantas.
En su planteamiento pone en relacidon el trabajo y la vivienda y reduce sustancialmente los
desplazamientos que encausa y diferencia en dos niveles el del transporte mecanizado y el peatonal
en las plantas bajas. Estos dos esquemas tedricos sin aplicacion inmediata mostrarian las formas de
racionalizacion de la construccién de la ciudad y su adaptacidon a unas nuevas formas organizativas y
principios de una nueva realidad en gestacién.
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Las pr‘op-uestas tedricas de La ciudad de tres millones de habitantes de Le Corbusier y La ciudad vertical de Hilberseimer.

La plasmacién de esa ideas requerian una gestion publica del suelo fuerte, por lo tanto fueron
inicialmente ciudades de tendencia social-demdcrata las que llevaron a la practica la construccion de
barrios bajo el modelo de ciudad jardin (Frankfurt, Berlin, Celle) y otras la idea de ciudad concentrada
(Amsterdam, Viena, Hamburgo). Destacan la extensién sur de Amsterdam planificada por Berlage, la
construccidn de vivienda obrera a partir de la Hof (bloque residencial continuo) en Viena: experiencias
donde se racionaliza la forma de la residencia tomando temas caracteristicos de la tradicidén urbana (la

° Marti Aris , Las formas de la residencia moderna, ?000.
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calle, la plaza, la manzana) y planteando un equilibrio entre edificacidén y espacio libre. En cuanto a los
barrios se experimentaran diversas formas de organizacién en bloques de diversas alturas e
interdistancias como los llevados a cabo por Gropius y a nivel de ciudad los esquemas de ciudades
lineales como la de Miljutin en la Unidn Soviética (1930) y Hiberseimer para Dessau (193?) que
intentaran superar el antagonismo entre campo y ciudad. En resumen hasta este momento la ciudad
de la zonificacién, la de la composicidn, de la nueva edificacidon y la propuesta de un importante
esqueleto viario y de comunicacién, como articulador de zonas y generador de dreas de intercambio y
de centralidad caracterizan este proceso de modernizacién.

“La consolidacion del concepto de viario bdsico con funciones diferenciadas de distribucion urbana
estd presente en las primeras propuestas de la Ciudad Industrial; es parte justificativa importante de la
propuesta de Hausmann, estd estudiada y tipificada en Cerda, constituye el eje fundamental de apoyo
de la Ciudad Jardin de Howard y de la Ciudad Lineal de Soria, y se desarrolla y recupera en las
propuestas nortemericanas de la transicion de siglo asociadas a la City Beautiful; pero se ha de esperar
al Racionalismo para alcanzar su identificacion plena con la idea de ciudad moderna a través del
automdvil®. Uuno de los medios de transporte mas influyentes en la configuracién de la ciudad
contemporanea ha sido el automdvil. Las repercusiones que se han sucedido desde su incursion,
popularizacién y continua adaptacion, han generado cambios radicales, no solo en la forma de circular
en la ciudad sino que también en su configuracién extensiva y discontinua, modificando asi
sustancialmente la forma de percibirla y vivirla. Cambios que han tenido diversa suerte de respuestas,
con posiciones que van desde las apologistas hasta las apocalipticas, pero a su vez otras no tan
extremistas que buscan el mediar soluciones mds concretas y ajustadas a las circunstancias. Diversos
autores han entrado en el debate, dentro de lo que se entiende como la entronizaciéon del automavil
en la ciudad.

Por su parte G. Dupuy ha afrontado el tema considerandola como una de las evoluciones tecnolégicas
que han aparecido dentro de las formas de transporte; en el marco de la vision retistica aborda el
tema afrontando y usando como referentes el caso francés y europeo. Las relaciones entre el
automovil y la ciudad y el territorio contemporaneo, tienen sus bases histéricas en un proceso que
deviene de la interrelacion de varios factores; el automdévil hace su aparicién en 1908 en los EEUU,
Henry Ford lanza su modelo T, el primer automévil de produccidon en serie, dando inicio a una
dinamica que repercutird no solo como innovacion simple en el transporte sino que también en la

% Herce Magrinya, La ingenieria en la construccion de la urbanistica, ?00?. Pag. 1?4
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creacidn de una estructura organizativa de la produccién, basada en la fragmentacion del trabajo vy el
montaje en cadena que no solo se limitara a esto sino que, a su vez, entre la segunda posguerra y la
crisis de los sesenta (periodo de la primera etapa de formacion de la ciudad funcional caracterizada
por un fuerte crecimiento de la aglomeracién urbana y consolidacién de la areas metropolitanas en un
periodo comprendido entre 1945-75) se materializara en un régimen caracterizado por el crecimiento
econémico a través de la creciente concentracién de capital. Adaptacion a un nuevo modelo
territorial, con fendmenos de aglomeracién, localizacidon de actividades econdmicas en areas urbanas
que hard que estas crezcan notoriamente. Aglomeracién, estandarizacion en la produccién, consumo
en masa, etc. que se traducird en el territorio en la ciudad de la aglomeracién y en su estallido: zonas
industriales, zonas de consumo, hipermercados, es decir ciudades de infraestructuras, de propiedades
privadas, de vehiculo privado, para un hombre con libertad individual y bienestar.

Segun Lépez de Lucio, (1993) de esta manera la ciudad se extiende en mancha de aceite, a través de
ejes que conectan la ciudad central de manera radial y concéntrica con suburbios, siendo el principio
de la conformacién de un drea metropolitana, pues las industrias también se irdn desplazando a
espacios exteriores, en terrenos de menor valor del suelo pero aprovechando, eso si, su conexién a
ejes importantes. Las industrias, se dispondran segun tres formas espaciales basicas: grandes plantas
industriales que colonizan un territorio especifico de acuerdo a sus necesidades especificas; otras de
tipo mediano o pequefio se agrupan en poligonos industriales y otras de tipo mas irregular que se
disponen ocasionalmente.

La residencia por su parte se aleja de los centros tradicionales, disponiéndose a su vez de distinta
manera segun el nivel socioecondmico; en el caso de la vivienda obrera expulsada del centro por los
altos precios, se observa una tendencia a la concentracion en poligonos de bloques de vivienda en la
periferia, a menudo espacios poco atractivos y cercanos a zonas industriales periféricas, mientras en el
caso de la clase media-alta y alta se observa la localizacién en viviendas dentro de urbanizaciones tipo
ciudad jardin y luego en los espacios de reconversién de nucleos o casa antiguas dispuestas en el
centro o en casas en ambito rural que se vuelven viviendas suburbanas. Las transformaciones en el
centro contindan con el vaciado de espacios residenciales, apostando por actividades de tipo terciario
que elevaran de manera acelerada el precio del suelo central.

58



2.2. Redes de transporte y lugares centrales. Los enfoques economicistas

Los escenarios urbanos y regionales estan definidos por formas de organizacién donde las redes
(infraestructuras) definen una estructura a partir de lineas de relacién entre puntos de actividad
(nodos o centros) localizados en el territorio; abstraccion necesaria para determinar los modelos, o
leyes, que rigen a los asentamientos. Asi la geografia y la economia, por su parte, han hecho continuas
lecturas de espacios correspondientes a regiones equilibradas y desarrolladas, para detectar las
pautas de organizacidn espacial que expliquen sus procesos de formacion.

La abstraccién propuesta, fija su atencién sobre la nociéon de nodo, como invariante territorial: la
existencia del nodo, como centro a su vez se encuentra asociada a la de zona de influencia o campo,
campo que a su vez define una frontera en los limites, que expresan el equilibrio entre los costes de
transporte y la resistencia del espacio al movimiento. De esta manera, existiran diversos tipos de
campos alrededor de un centro; en cuanto al tamafio del area de influencia, esta varia, por ejemplo,
desde la ciudad, hasta la region, o incluso a nivel internacional, y en cuanto a los temas o funciones
del area de influencia y su centro, los campos pueden corresponder a una ciudad, a un puerto, a una
estacion, a un hospital, a una iglesia, etc.

Entre las teorias de la ciencia econdmica, se evidencia una limitacidn sobre los aspectos relacionados
con la localizacion de las actividades productivas y, mas precisamente, con la denominada vision
econdémica del espacio aplicado a la economia. Existen autores y teorias a destacar dentro de las mas
representativas y que se explicaran a continuacién. A nivel general, son consideradas clasicas, entre
los académicos de la economia regional, dos obras de gran influencia: los estudios de Von Thunen
(18?6) y de Alfred Weber (1909). El aleman Von Thunen se considera por parte de diversos autores
como el padre de las teorias de la economia de la localizacidn y su obra de se define como un punto
de ruptura con el pensamiento econdmico de su tiempo, especialmente la escuela clasica inglesa.
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Modelo de Von Thunen con la distribucién de las actividades de produccién agricola.
Modelo de A. Weber con la valoracién del coste del transporte en la localizacién y utilizacion del suelo.

En su obra, contrariamente a la mayoria de los economistas de su época, los andlisis estaban basados
en observaciones empiricas espaciales de la influencia de las ciudades y su entorno, la localizacién de
los cultivos y el transporte, y como estos influencian los precios, de la renta y de los salarios. En el
trabajo de Von Thunen se hace referencia a los factores que afectan la ubicacion de varios tipos de
produccion agricola para abastecer a un determinado centro de consumo. El problema de la
localizacidon se plantea entonces, a través de la determinacion de ciertas zonas dptimas que, de
acuerdo con las distintas distancias y pesos de los productos, se distribuyen alrededor del mercado a
modo de circulos concéntricos.

Weber a diferencia de Von Thunen, se centra en el problema de la localizacion de la industria. Weber
considera en su modelo tres factores generales de localizacidon: los factores regionales generales, de
costos de transporte y la distancia, y el factor local general de la fuerza de aglomeracion. La
interrelacion da lugar al emplazamiento éptimo para una determinada actividad industrial. Para ello
elabora las llamadas figuras locacionales, entre las cuales la triangular adquiere especial relieve.
Weber reconoce la influencia de otros factores, como son los costos de transporte debido a que los
costos agregados de materia prima y combustible resultan equivalentes a los de transporte para un
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lugar mds alejado del centro de consumo. La idea central del costo del transporte aparece asimismo
en todas las hipdtesis de las teorias de localizaciones, como condicionante de las ubicaciones
espaciales regionales y de la utilizacion del suelo.

Por otra parte, Christaller (1935) formula la teoria general sobre sistemas de ciudades, intentando
explicar el tamafio, nimero y distribucién de las ciudades aglomeradas a partir del supuesto de que
existen ciertas leyes o principios de orden que las rigen. Christaller considera a las ciudades como
proveedoras de servicios de las areas tributarias, de modo que cumpliendo con determinadas
funciones centrales, jerarquiza los asentamientos poblacionales, transformandolos en lugares
centrales del modelo de estructura territorial. Dado que el objetivo primario es lograr asentamientos
urbanos que minimicen los costos econdmicos o sociales, de modo que el suministro de bienes y
servicios se preste con el mayor grado de confort, la aglomeracidn urbana se ubica para Christaller en
el centro geométrico del area de influencia formada por una figura hexagonal.

Jerarquizacién de asentamientos o de centros en el modelo de W. Christaller.

A su vez, Losch (1957) (influenciado por Thunen, Weber y Palander), fue el primero en presentar un
sistema completo de equilibrio general, describiendo las interrelaciones de las diversas localizaciones,
imprimiendo asi una dindmica sobre el sistema de localizacién y aglomeraciéon de la escuela
neocldsica. Pasando de los estudios sobre la localizacién individual de una empresa, al estudio de Ila
localizacidn de las empresas en un mismo territorio, Lésch definiéd cuatro modelos de aglomeracion
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empresarial. El primero y mas sencillo es el representado por una Unica gran empresa, cuyo mercado
consumidor esta representado por diversas otras regiones. El segundo modelo, representa la
existencia de empresas de un mismo ramo localizadas sobre un mismo territorio, que no
necesariamente es su centro consumidor preferente.

El tercer modelo de cinturones esta formado por empresas cuya fuente de materia de prima esta
proxima representando una red de mercado compacta. Finalmente, las pequefias empresas, cuya
proximidad al consumidor es esencial a su propia existencia, lo que Losch (1957) llamé de redes
auténticas. Losch introduce el concepto de regiones industriales, que abarca diversas actividades y se
estructura como una mezcla de distritos y cinturones.

En el estudio se busca delimitar las regiones econdmicas vy, a partir de estas, construir un modelo de la
estructura intrarregional caracterizada por las variables espaciales de las concentraciones de la
localizacion de las unidades productivas. Losch (1957) completa y desarrolla las teorias anteriores y
dedica preferente atencion al estudio del lugar y a las causas de la formacién de ciudades. Los
servicios, como generadores de funciones centrales, dejan su paso al estudio de las dreas de mercado
y a las relaciones existentes entre los costos de produccién y el volumen de la demanda, en funcién de
la extensidn del mercado medida en términos de distancia.

Configuracion de un paisaje Loschiano con agrupacion de empresas o actividades productivas.
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Walter Isard (1965) basa su teoria de la aglomeracion regional en dar énfasis muy especial al factor
transporte, que es tratado como un insumo mas de la produccion. Al igual que Weber, reconoce la
necesidad de contemplar la correspondiente orientacién atendiendo al comportamiento de otros
factores locativos. Sin embargo, el tratamiento que de éstos se hace es irrelevante, ya que el
emplazamiento dptimo supone la minimizacion del costo de transporte. La importancia del trabajo de
Isard rebasa el dmbito microecondmico de la localizacion. En efecto, con su obra surgen los analisis de
la economia regional, basados en las interdependencias y flujos entre diferentes regiones y naciones.
Walter Isard aplico la vieja tradicién germanica de la economia regional y urbana en todo el mundo,
mientras que Harry Richardson (1986) lo aplica para los paises de habla inglesa.

En la teoria de la movilidad regional se trata de dar a conocer la forma real en que un centro urbano
incide en el territorio, a partir de ciertos indicadores de facil medicién. Entre los antecedentes
econdémicos regionales para su formulacidén, encontramos los trabajos de Christaller (1935) y Losch
(1957) y a la propia teoria de la distancia tiempo econdémico de traslado. Estas teorias desarrollaron
modelos tedricos que definen procedimientos para medir la cobertura tedrica de incidencia de la
aglomeracién regional en el drea, a partir de la localizacion de los equipamientos y del factor
distancia.

Las interrelaciones entre el centro y el area dieron lugar a otros modelos, que usaron como
indicadores los flujos espaciales representativos del intercambio de bienes y servicios, como el
volumen de pasajeros transportados, comunicaciones telefdnicas, postales y telegraficas. En este
sentido cabe mencionar el trabajo de Isard (1965). La mayor parte de los modelos regionales
desarrollados en torno a la investigacion sobre planificacion econédmica urbana, se agrupan dentro de
los llamados modelos gravitatorios, donde la interaccidon entre las masas de poblacién depende en
forma directa de la magnitud de dichas masas y varia inversamente segun una cierta funcion con la
distancia que las separa.

Desde la Segunda Guerra Mundial, diversos especialistas en el tépico regional urbano, se han
interesado por el rapido crecimiento de las ciudades regionales, establecido en la periferia
metropolitana en los paises en vias de desarrollo. El crecimiento ha sido visto, por un lado como la
transicion de esquemas rurales y, por otro, como parte de la dindmica de la nueva actividad
econdmica y territorial en los sectores urbano-rurales. Desde diferente perspectiva, la urbanizacién de
la periferia ha promovido nuevos retos para la teoria de crecimiento urbano regional. Las teorias de
Von Thunen, retomadas por Berry, Conkling y Ray (1976) especifican que el valor del suelo rural se va
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incrementando a medida que se incorporan a la ciudad, pero que este incremento es sélo el comienzo
de una disputa de los valores del suelo entre areas urbanas. El valor del suelo constituye la primera
consideracién de las causas que explican el crecimiento de las ciudades y regiones, lo que se
manifiesta directamente en la estructura urbana de una region.

Colby (1945) fue el primero que ofrecid una visién de la funcién, forma y patrdn de la ciudad, en una
region como resultado de dos fuerzas opuestas, la centripeta y la centrifuga. Colby (1945) menciona
que las fuerzas centripetas comprimen con efecto especial la zona central de la ciudad. Colby (1945)
clasifica dentro de ellas, un sitio natural de atraccién, accesibilidad y conveniencia funcional, el
movimiento de la ventaja adquirida producida por el prestigio funcional y el deseo humano por estar
en el centro de las cosas. Por otro lado, las fuerzas centrifugas comprimen las condiciones de origen
en la zona central y la atraccion a la periferia. Cada incremento en los valores del suelo y el
acompanamiento de las altas tasas impositivas, afecta directamente a los costos de operacion en el
distrito central de comercio.

La congestién del tréfico, en el centro de la ciudad, y la necesidad espacial con caracteristicas
determinadas, son factores integrantes de la fuerza centrifuga. La combinacion de estas fuerzas
produce un ordenamiento concéntrico en el uso del suelo urbano alrededor del distrito central de
comercio. Dentro del enfoque de los clasicos se encuentra el concepto de nucleos multiples que
explican detalles de la organizacién espacial de las actividades urbanas y regionales que, bien podria
ser una compilacidn de las teorias anteriores. Este tipo de modelos reconocen la existencia de uno o
mas nucleos regionales entre una ciudad alrededor de la cual, ocurre el crecimiento. El surgimiento de
nucleos separados y distritos diferenciados es determinado, para estos autores, en primera instancia
por las fuerzas centripeta y centrifuga.

Los factores centrifugos son originados a partir de gradientes de renta con los requerimientos de
espacio, la necesidad para facilitar especialidades y la incompatibilidad entre distintos usos del suelo.
Los factores centripetos que convierten en dispersion simple multiples nucleos, son la convencidn
funcional, el magnetismo y el prestigio que son restrictivos para el nucleo central. El nUmero de
nucleos y las aglomeraciones varia de acuerdo al desarrollo histdrico y a las fuerzas locacionales
involucradas. Tradicionalmente se refieren a cinco nucleos: un distrito central de comercio, un distrito
de manufactura ligera, un distrito de industria pesada, un nucleo regional especializado y barrios
industriales y los suburbios residenciales. El concepto de nucleos y aglomeraciones multiples
configuran el crecimiento urbano periférico policéntrico regional.
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Por su parte, Manuel Castells (1997) ha mencionado que los cambios econémicos de las ultimas
décadas, han traido como consecuencia profundos procesos de reorganizacién territorial, que
implican desde nuevos patrones de localizacién y aglomeraciones de las actividades econdmicas,
hasta la aparicion de cambios significativos en el papel de las areas metropolitanas y en su
configuracion espacial.

Un determinante importante en la configuracién del espacio urbano regional, es la inversién privada
nacional o extranjera. La estrategia empresarial busca nuevos lugares modelando los limites y la
morfologia urbana de las ciudades. En paralelo a la participacion del sector privado, en términos
espaciales, es la afluencia y el impacto del cambio tecnoldgico que proviene de las inversiones sobre
los modos de vida y el patron espacial urbano. La gran influencia de la inversion en el cambio
tecnoldgico, ocasiona que se provean nuevas clases de bienes y servicios.

El cambio tecnoldgico es importante en sectores como transporte y comunicaciones, en vista de su
relacién directa con los patrones espaciales regionales. En los ultimos afios, Paul Krugman impulsa una
nueva linea de investigaciéon en el campo regional y urbano. Los estudios de Krugman se enfocan en
los elementos y categorias de analisis, novedosos en la explicacién del surgimiento, desarrollo y
declive de las estructuras regionales y urbanas. La pregunta en la cual se basa el desarrollo
contemporaneo de la ciencia urbano-regional es la siguiente. {Cémo emerge y evoluciona una
economia regional o urbana? Sin embargo, la pregunta de Krugman ya se encuentra en los desarrollos
de la tradicién analitica de Christaller y Losch, enfocada al surgimiento de una economia regional con
una teoria econdmica espacial.

En el modelo de Krugman de Edge Cities, se tiene una de las derivaciones mas elegantes desarrolladas
hasta ahora en la economia regional, basado en dos principios basicos: En el primero, el orden
espacial resulta de la inestabilidad y aparece de manera espontanea en la forma de una estructura
multicéntrica. En el segundo principio, aparecen leyes potenciales del tipo rango tamafio y ley de zipf,
que se caracterizan por su independencia de la escala. Krugman modela mediante simulacién,
partiendo de una distribucién uniforme de las firmas en diferentes emplazamientos productivos. La
dindmica del modelo conduce a una estructura urbana regional compleja, con diferentes centros y
aglomeraciones jerarquizadas, debido a la inestabilidad intermedia del sistema, en donde las ondas no
sistematicas pueden descomponerse en una sucesién de series armonicas. Es evidente que, en el
modelo de Krugman, opera un principio de segregacion en el que a partir de reglas macroecondmicas
sencillas, emergen macro conductas segregativas que pueden conducir a estructuras dindmicamente
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estables y aglomeraciones multiples. En el modelo, las externalidades locales emergen de manera
enddgena, por lo que el surgimiento de las economias externas es a partir de la interaccion de los
agentes.

Krugman (199?) trata de superar a los modelos neoclasicos, en el sentido de que no solo las empresas
se aglomeran debido a que existen fuerzas de aglomeracién, sino existen otras fuerzas que estan
actuando en el modelo. El principio de la teoria del lugar central es una clave para entender una parte
del concepto del policentrismo regional. Los subcentros urbanos desarrollan economias de escala y de
aglomeracién que, sin servir a la totalidad del area urbana, desde un centro simple incrementan su
proximidad al consumidor, logrando una dispersion dentro de los centros comerciales que servirian a
una parte del area total. Cada centro comercial significa una desconcentracién del empleo, un punto
para el acceso del trabajo, al comercio y a la recreacién.

El patrén concéntrico de ventajas de acceso, asi como el flujo poblacional y de bienes y servicios se
repite en cada parte del drea urbana, no obstante para una menor jerarquia del lugar central con
relacién al centro de la ciudad. El tema del policentrismo ha sido bastante desarrollado en la literatura
norteamericana y al respecto, existe una variedad de trabajos bajo distintos enfoques. Uno de estos
enfoques se asocia con lo que se denomina la elasticidad de la ciudad central y citado en Blair, Staley y
Zhang (1996). A partir del cual, se generaron diferentes estudios que examinan la relacion entre la
ciudad central y su periferia. El trabajo de Blair, Staley y Zhang (1996) explica que la elasticidad de la
ciudad central es la habilidad de la ciudad central para expandir su frontera econédmico espacial, para
el control de su entorno metropolitano.

Un area urbana regional de mayor tamafio puede presentar dos niveles en la jerarquia del lugar
central; las actividades del nucleo y aglomeracién central de la regiéon y los subcentros. Un
determinado grupo de actividades se repite en varios vecindarios industriales, otros son réplica en una
mitad de centros comerciales sirviendo a todo el sector del area, y otros sirviendo al area total de una
simple localizacién. El impacto de este crecimiento regional, involucra el desarrollo de otros
subcentros de actividad no residencial, llegando a responder al total del mercado en el drea como un
todo y por el deseo de mantener el mayor incremento (Gulliano y Small, 1991).

Durante las ultimas décadas, a partir del fuerte desarrollo de ciudades de dimensién intermedia
(40.000-?00.000hab.), tanto en Italia como en otros paises europeos, se han realizado una serie de

analisis tedrico-empiricos, que han vinculado el fendmeno a un cambio cualitativo de las relaciones
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urbanas, este cambio se muestra como la transformacidn de una jerarquia de ciudades a una red de
ciudades, en donde ciudades por debajo de uno o dos niveles urbanos superiores y por encima del
nivel inferior de centros rurales, se consolida como una estructura de centros caracterizada por la
interdependencia, la especializacién productiva y una falta de jerarquia entre las relaciones internas,
el resultado es una “red” de centros intermedios. (Dematteis, 1985 y 1990). Este proceso plantea
algunos aspectos importantes a destacar (Camagni, ?005): la aparicién de una légica de localizacion no
metropolitana de la industria, con centros especializados pero no jerarquizados en comparacién con
lo que sucede con los servicios; aparicidon de “economias de distrito” o economias de localizaciéon, de
tipo intraindustrial como factor de éxito para la pequena industria de tipo no metropolitano;
reduccién de la dimension minima eficiente de las producciones; el cambio de un ciclo “desarrollo-
con-urbanizacion” a evidentes procesos de “desurbanizacién” debido a las crisis organizativas,
econdmica, territorial y fiscal; en cuanto a infraestructuras existe una tendencia a la homogenizacion
de sus condiciones sobre el territorio no metropolitano y de los niveles de educacién y formacion
profesional; y finalmente un abandono del principio “areal” (segin Dematteis), en donde toma valor
la organizacién de las relaciones “en red”, dejando en parte el vinculo de cercania bajo una légica con
el espacio fisico, y una relaciones con el espacio fisico no gravitatorias.

Si se tienen en cuenta los modelos tedricos presentados, se puede interpretar que las nuevas
tendencias apuntan a que la tradicional estructura heredada de la sociedad agricola -precedente-
caracterizada por una jerarquia christalleriana de centros, con una estructura jerarquica, y relacionada
con las funciones burocraticas y administrativas publicas, se ha ido sustituyendo por una estructura
mixta chistalleriana-léschiana caracterizada (segin Camagni) por: a) la permanencia de relaciones
jerdrquicas en los niveles elevados de la jerarquia urbana, organizadas alrededor del mercado de las
funciones terciarias avanzadas y de control. b) la permanencia en algunos territorios de una estructura
jerdrquica de tipo “areal” organizada, que con diferencias en términos de areas de mercado, lo
acercan la modelo tradicional. c) la presencia de centros especializados, pertenecientes a los niveles
medio-alto y medio-bajo de la estructura urbana, caracterizados por una densa red de relaciones
horizontales y organizados por “vocaciones” de tipo industrial, las mas frecuentes, pero también de
tipo terciario (ciudades de arte, turisticas, de tratamiento médico, de cultura, etc.).

A este punto no valdria detenerse aqui valorando la vigencia de modelo tradicional con algunas
manipulaciones, siendo la organizacion “en red”, una conjetura tedrica en busqueda de una adecuada
y convincente validacidn empirica, para este efecto se proponen unas consideraciones tedricas que
segun Camagni, abren camino en la direccidén correcta: a) “las redes de ciudades” consisten en un
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conjunto de relaciones con sus correspondientes flujos, que tienden a ser horizontales y no
jerarquicos, entre ciudades o centros que no tendran ninguna relacion segin el modelo tradicional. b)
dichas relaciones pueden unir ciudades uy centros, diferentemente especializadas y complementarias
o similares en una misma especializacién; en “redes de complementariedad” y “redes de sinergia”. c)
en ambos casos existen ventajas de la organizacidén en red, respecto a la organizacion jerarquica
tradicional. En el caso de las redes de complementariedad, las ventajas para cada centro son su
integracidn horizontal en economias de “distrito”, a la vez con integraciones de tipo vertical dada una
especializacién que pueda tener exposicién y comercializacion a escala internacional.

En el caso de las redes de sinergia, las ventajas las constituyen las “externalidades de red”,
ejemplificadas en el efecto club. Hecho demostrable en los centros financieros internacionales, en
donde la integracién telematica hace posible desde cualquier centro operar en el mercado
internacional, a gran escala. d) para el caso particular de las “redes de sinergia”, y las “redes de
innovacién”, se observa que redes de centros similares se asocian con el objetivo de realizar grandes
infraestructuras o innovaciones territoriales para las cuales los centros individualmente no tienen la
dimensién de mercado adecuada, ni la necesaria capacidad de financiacidon (aeropuertos, centros
tecnoldgicos, etc.,) modelo llevado a la practica en Francia, bajo la denominacion de réseaux de villes.
e) el modelo de red, no es un modelo de organizacidn “total” del territorio.

Dicho modelo se adapta bien a la industria y al sector terciario superior (direccion, finanzas,
investigacidn, consultoria internacional, etc.), pero en otros sectores siguen el modelo tradicional
(produccidn agricola, comercio, sector terciario para la poblacidn, la administracidn publica, etc.). De
esto se deduce que el modelo jerdrquico, ademds, persiste como una “memoria” territorial de los
tiempos en los cuales éstos ultimos sectores representaban la casi totalidad de la economia y
organizaban, en consecuencia, el paisaje urbano en las formas que sucesivamente hemos heredado. El
modelo global que emerge, pues, es necesariamente un modelo “ecléctico”™; f) en términos empiricos,
se puede adelantar al hipotesis, de que sobre la jerarquia tradicional de los centros se ha superpuesto,
una jerarquia formada por: a) una red de primer nivel de “ciudades mundiales”, caracterizada por
procesos de sinergia financieras, diplomaticas, de informacion, de control; b) una red de segundo nivel
de caracter nacional, con relaciones de complementariedad; c) un tercer nivel de caracter regional, en
procesos que buscan superar el ambito local, mediante relaciones en red prevalecientemente de
complementariedad.

1 Camagni, Economia urbana, ?005. Pag. 1?5
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Finalmente vale la pena destacar, que existen reflexiones alin mas recientes que intentan discernir
sobre la estructuracién del espacio y el policentrismo, mostrando una revisién y vigencia del enfoque
economicista, como una aproximacién valida y complementaria de las visiones mas urbanisticas -
como las de la arquitectura y la ingenieria-. Por ejemplo Boix y Trullén (?017?), establecen una serie de
interrogantes que son aclaratorios: ¢ Qué entendemos por policentrismo o ciudad policéntrica? ¢Y qué
son los subcentros?, los autores explican que desde un punto de vista puramente semdntico, la
primera cuestion no plantea grandes problemas: una ciudad policéntrica se define como una ciudad
con mds de un centro, en contraposicion con la ciudad monocéntrica, en la que solamente existe un
centro™. Y respecto a la observacion de qué es un centro o un subcentro sustentan que su definicién
es mucho mds compleja y depende de la representacion de espacio utilizada, lo que nos va a llevar a
dos aproximaciones parcialmente complementarias y parcialmente rivales al concepto de
policentrismo: estdtico y dindmico, que se relacionan con dos nociones diferentes del espacio: continuo
y nodal.

Al respecto de estas nociones propuestas y a lo que concierne a nuestro interés en este trabajo, nos
parece importante el aporte al concepto de centralidad desde la visidn econémica, como herramienta
de analisis y comprobacidn de la formacién de la estructura de la ciudad. En primer lugar, subrayar
que existe una complementariedad y mezcla de modelos, uno tradicional y jerarquizado, con otro
emergente en red, hecho que nos enfrenta a realidades territoriales que se expresan espacialmente, a
partir de relaciones de escala local y global, relaciones de proximidad y de conexién, en dreas y en red,
en continuidad y en nodos. Por otra parte, observamos que en cuanto a la jerarquizacion del espacio
por la localizacion de actividades y su distribucién en la ciudad, existen procesos dindmicos y también
factores de permanencia; todos ellos aspectos claves en el estudio de la centralidad urbana.

Respecto al aporte desde la economia para el estudio de su estructura y desarrollo, es bastante claro
I . . .z . 13
que debe constituirse todo un programa de investigacion sobre el desarrollo urbano sostenible™, en el

*? Boix, Trullén, “Policentrismo y estructuracion del espacio: una revision critica desde la perspectiva de los programas de
investigacién” en Revista ACE ANO VI, nim.18, ?01?. P4g. ?9

B Afrontar el tema del desarrollo sostenible desde el punto de vista de las ciudades se presenta como un proyecto relevante
desde el mismo punto de vista, mds tradicional, de la sostenibilidad global. Las ciudades, de hecho, constituyen ahora ya, en los
paises desarrollados, las mayores concentraciones de actividades econémicas y residenciales, y encierran la cuota
cuantitativamente mayor de dichas actividades; son en consecuencia, los lugares donde se produce la mayor parte de las
emisiones, de los residuos, de los materiales contaminantes y donde se consume la cuota mds grande de energia. Camagni,
Economia urbana. ?005. Pag. ?00
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que mas que establecer nuevos conceptos y métodos, se utilicen de forma coherente los existentes o
también se evalle su uso impropio. Segun Camagni”, en la evolucion de las estrategias de
intervencion territorial, existen tres grandes convergencias, posibles, deseables, y en parte ya
existentes en las mejores practicas internacionales:

a) la convergencia y la convivencia entre planificacién y mercado, b) la convergencia entre enfoque
econdémico y enfoque territorial de las politicas espaciales, c) la convergencia entre elementos
funcionales y elementos relacionales en la construccién de las politicas de intervencién. Estas
correlaciones configuran un reto y representan como el papel y responsabilidad de la planificacién
territorial se ha ampliado, haciendo hoy parte de la aproximacién a un desarrollo urbano sostenible
donde forma de ciudad y analisis estructural son complementarios.

' Camagni, Economia urbana. 2005. Pag. 266
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2.3. Los nuevos centros.

Distritos centrales de negocios, nuevas ciudades y centros direccionales. Con la explosion de la
ciudad a través de las infraestructuras, surge una de las formas de produccién de centralidad mas
paradigmaticas en el urbanismo, se trata de los llamados centros direccionales —en denominacién
europea-, un modelo de actuacién derivado de la creacidn y/o potenciacion de una nueva area central
dentro de un sistema urbano, una potente herramienta de planeamiento para la ejecucion de
proyectos urbanos con cierta unidad y complejidad que tiene -como su nombre lo indica-, la funcién
de direccionar el crecimiento o transformacidon de la ciudad. Este modelo, que ha tenido su
correspectivo en su versién americana en los llamados CBD Central Business District, o en espafiol
Distrito Central de Negocios DCN, se trata de una concentracion de importantes actividades
empresariales y de oficinas, que desde sus inicios ha evolucionado en una tendencia que incorpora
cada vez mas, usos especializados propios del desarrollo de la sociedad post-industrial, como es el
caso del sector terciario y del campo de las nuevas tecnologias.

Segln Capel15, el desarrollo del distrito central de negocios se hizo lentamente, y su constitucion estd
ligada al impacto de la revolucion industrial, y en las grandes ciudades el DCN estaba ya bien
constituido a finales del siglo XIX y principios del XX, como muestran las referencias a este centro de
actividad que aparecen en la Escuela de Chicago hacia los afios 1920. Es asi como en la obra de E.
Burgess The City (Chicago 1925) se describe como un area que concentra las actividades comerciales y
financieras, asi como la mayor parte de los espectdculos y de la gran industria hotelera, y los centros
administrativos. Respecto a su posicién en las ciudad, a pesar de su nombre, el DCN estd lejos de
situarse en el centro, -pero con relaciones a el- y es el principal foco de transporte de la ciudad; y en
ese sentido es central, incluso en aquel caso, debido a su mdxima accesibilidad.

Respecto a sus funciones, dominan en él los negocios de venta al menor y las oficinas, pero también
hay otras actividades y residencia (escasa, aunque diferente segun las ciudades). Desde un punto de la
actividad terciaria hay una gradacion desigual hacia afuera. Y respecto a sus limites no tiene limite
claro y bien definido. No es tampoco uniforme, lo que se refleja en una tendencia hacia la
aglomeracion de funciones especificas en diferentes partes del distrito. El limite exterior no es una
linea sino mds bien una zona de transicion. En cuanto a la edificacidon y forma urbana los primeros
centros de negocios fueron construidos en areas de transformacion cercanas a los centros, mediante

> Horacio Capel, La morfologia de las ciudades Il, 2005. P4g. 503.
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la introduccidn de los edificios en altura, con una arquitectura heredera de la Escuela de Chicago16 y
luego de estilo moderno, a partir de la cual se densificd la trama existente. A medida de que
paulatinamente los proyectos fueron adquiriendo posibilidades de agregacion de edificios en
conjuntos urbanos, fueron también ganando en autonomia funcional y formal localizdndose
estratégicamente en espacios mas lejanos al centro, pero con una accesibilidad garantizada.

Estos nuevos espacios centrales, como una alternativa a los representativos y tradicionales tuvieron
fueron importantes agentes de renovacion, transformacion y construccion de infraestructuras, como
muestra la experiencia norteamericana de las downtowns, en torno a las a estaciones ferroviarias y
también mediante la introduccién de las autopistas urbanas, que tuvieron fuerte impacto sobre la
ciudad existente; o en los casos europeos en donde se plantearon importantes sistemas con
nodalidades infraestructurales (redes de ferrocarril, metro y viarias) que sirvieron de soporte a
propuestas de nuevos centros, que consideraban usos institucionales, terciarios y especializados, o
incluso también, como sucedié de manera bastante generalizada en Latinoamérica a través de la
configuracién de ejes de centralidad en torno a avenidas representativas, a partir de procesos de
ampliaciones o de nuevos trazados viarios que acogerian edificios en altura, como ha sido el caso de la
Avenida Paulista en Sao Paulo, el Paseo la Reforma en México, la Avenida 9 de Julio en Buenos Aires,
la Alameda del Libertador en Santiago, la Avenida El Dorado en Bogota, entre otras.

Las experiencias en cuanto a sus resultados han sido dispares, e incluso han sido son objeto actual de
revision y mejora, pues aunque los centros representativos y de negocios, no provocaron, en su
momento, un desequilibrio estructural tan grave porque estaban acomodados a las dreas centrales
que, con sus defectos, se habian desarrollado con mds coherencia, beneficiandose de un saber
histérico. En estos centros se produce una paulatina transformacion, mds oculta que visible, al
utilizarse viviendas de clase elevada y media como espacios para oficina. Por eso, siguiendo una
tendencia, ya muy sefialada en las grandes metrépolis, sobre todo americanas, se produce un

8 “Al rechazar el eclecticismo Beaux arts de la Costa Este norteamericana, los arquitectos de Chicago no estaban rechazando la
tradicion como tal. Pero la tradicion que ellos apoyaban era imprecisa, flexible y adaptable a las condiciones modernas. Estas
condiciones eran tanto econémicas como técnicas. Por un lado, los solares eran amplios y regulares, sin las trabas habituales de
las fincas hereditarias; por otro, el ascensor eléctrico y el esqueleto metdlico, recién inventados, hacian posible construir alturas
sin precedentes, multiplicando el rendimiento financiero de un determinado solar. Las ultimas restricciones en cuanto a la altura
desaparecieron cuando fue posible, gracias a los avances en las técnicas de proteccién contra incendios, apoyar los muros
exteriores , ademads los forjados, en la estructura metdlica, reduciendo asi la masa de dichos muros a un delgado revestimiento”.
Colquhon, La arquitectura moderna una historia desapasionada, 2005.
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movimiento centrifugo del centro a los alrededores que hace que descienda la densidad de poblacién
en los nucleos y aumente en la periferiav.

| .,
Z / _\ et

Las avenidas latinoamericanas ejes de centralidad urbana: Avenida
Avenida 9 de Julio en Buenos Aires.

s

Paulista en Sao Paulo, Paseo de la Reforma en Maxico y

En este sentido, esta forma de descentralizacion de funciones ha acarreado varios efectos sobre la
estructura de la ciudad: por una parte se induce la introduccion del efecto de desplazamiento de la
centralidad, que mas que hacerse en continuidad, evoluciona a saltos, ya sea en secuencia a lo largo
de ejes privilegiados o en nodos aislados pero con buena accesibilidad y conexion; se da un proceso
donde los centros antiguos pierden fuerza de forma simultdnea y gradual al mismo tiempo que
aparecen o se potencian otros nuevos; se generan tanto usos especializados como dreas
monofuncionales comerciales o de terciario —que expulsan la residencia y actividades de menor
rango-; y se producen nuevas expectativas sobre la renta de posicion y el valor del suelo, creando
desequilibrios urbanos representados en una distribucidn de la centralidad que es movil, fuertemente
jerarquizada y de un marcado caracter monopolistico.

18 . . . . .
Como recuerda Blumenfeld™, -En las grandes metrdpolis- es necesario relacionar espacialmente el
centro representativo y el de negocios. Los centros de produccion, los de residencia y los espacios libres

7 Chueca Goitia. Breve historia del urbanismo, 1997 182 edicién. P4g. 201-202
18 .
idem
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para recreo y expansion. La emergencia de las zonas residenciales o ciudades dormitorios, empezando
por los slums y barrios de chabolas, ha traido las primeras confusiones en el planeamiento que han
dado lugar a una transformacion incongruente. Si bien las propuestas han pretendido en general
atender a la posibilidad de crear centros alternativos en las grandes ciudades, con el fin de generar
zonas de actividad, dentro de una légica de descentralizacién en diversos polos de desarrollo en el
sistema urbano y de la necesidad de incorporar actividades, las cuales no tienen cabida dentro del
centro tradicional. La localizacién de estas transformaciones viene asociada a las potencialidades de la
accesibilidad, de la oportunidad de reconvertir espacios obsoletos, ya sea por el vaciado producido
por el traslado, o por la eliminacién de actividades incompatibles, o también por la renovacion de
tejidos degradados o de espacios de instalaciones infraestructurales en desuso.

Los centros direccionales, como proyectos complejos, atienden a circunstancias particulares y sus
respuestas varian de acuerdo a los diversos intereses y su propia légica de implantaciéon, ya que su
concrecién deriva de una gama de posibilidades donde intervienen criterios que van desde los
modelos de gestion; los programas de inversidon e iniciativas promocidnales; la resolucién de los
planteamientos de caracter urbanistico y de desarrollo urbano; la relacién con los sistemas de
transporte y la accesibilidad, hasta la definicion del proyecto arquitectdnico. Las continuas
transformaciones dentro de los programas de realizacién de centros direccionales obedecen a dichas
variaciones en los criterios de proyectacidn, en particular, mientras los proyectos propuestos en los
afos cincuenta y sesenta tendian a definir centros de caracter monofuncional, en tiempos mas
recientes prevalece la busqueda de una mezcla de usos y funciones, polifuncionalidad que reviste
mayores posibilidades de integracidn urbana. Esta tendencia se observa en el incremento del
componente residencial en dichos proyectos, aspecto que se sustenta a partir del aspecto no solo
urbanistico sino también econdmico y financiero.

De hecho, la monofuncionalidad ha sido continuamente asociada a la degradacion de la calidad
urbana, aspecto que ha reorientado las realizaciones hacia otros modelos. En general, y con pocas
excepciones, los centros direccionales se han realizado en contextos urbanos consolidados
preexistentes, siendo normalmente parte de programas de revitalizaciéon o de reequilibrio territorial y
mayormente realizados en paises desarrollados. Cabe destacar en Europa el caso francés, donde es
posible hablar de una politica nacional del desarrollo de usos terciarios que tiene como objetivo
reequilibrar las funciones direccionales a escala nacional. En otros casos, como el norteamericano, es

74



el desarrollo del terciario avanzado el centro de los procesos de renovacién de funciones de las areas
centrales urbanas (Urban Renewal), que han sido objeto de degrado en vastas proporciones.

Todo esto, en correspondencia en gran parte con el declive del modelo de las new towns,
extensamente utilizado tanto en paises desarrollados como en vias de desarrollo, como parte de
programas de descentralizacion de las funciones terciarias y administrativas de las grandes
metrépolis. El modelo, bastante extendido en la posguerra, ya sea a través de las new towns inglesas,
las villes nouvelles francesas o nuevas capitales como el caso de Brasilia, muestra ciertas limitaciones
que en el escenario de hoy las hace impracticables, ya que por su parte el ente publico no posee la
capacidad de decisién de manera autéonoma, ni de financiacion de las operaciones de desarrollo
urbano.

Si en un pasado reciente la realizacién de proyectos de sistemas o centros direccionales, estaba
contenida dentro de las ambiciosas politicas y programas de fundacién de nuevos centros urbanos, las
realizaciones de hoy, al contrario, tienden a llevar a cabo procesos de renovaciéon de zonas urbanas
con una posicion relativamente central. En casi todas las situaciones, de renovacién, recalificacién,
reestructuracién y de "costura" urbana, a través de la implantacion de centros direccionales, se
observa la apuesta de entes de tipo privado, ya que son atractivos polos de inversion e irradian
iniciativas de desarrollo. Y por su parte el ente publico ejerce un rol de guia, de principal operador se
ha convertido en un coordinador de las inversiones privadas; de principal y a veces Unico financiador
pasa a ser un socio mas con ciertas funciones particulares, asumiendo decisiones politicas y
urbanisticas, sin dejar de lado el fundamental equilibrio de naturaleza econémica y financiera. Se
transforma asi de manera considerable su posicién en los procesos de desarrollo urbano. Dentro de
las realizaciones y proyectos, se distinguen tres modelos o lineas de actuaciéon urbanistica: La
reutilizacion de dreas obsoletas periféricas, la renovacion de areas centrales, la extension del tejido
urbano existente.

En términos generales, en la construccién de las nuevas metrépolis occidentales con la introduccidn
de poligonos o conjuntos urbanos —repetitivos, incompletos y banales muchos de ellos- a lo largo de
las carreteras, también se enriquecerd en cuanto propuestas formales, bajo la combinacién entre
densidad y accesibilidad se producirdn centros organizativos de la ciudad con nuevos modelos
formales y soluciones urbanas y arquitecténicas donde funciones y espacios publicos y privados se
entremezclan. Han sido las primeras propuestas las que tenian como objetivo la renovacidn de areas
centrales segun el Urban Renewal norteamericano, propuestas donde aparece casi siempre un anillo
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viario central (normalmente una autopista) envolviendo un centro de negocios y centro comercial
(Central Bussines District), y que evolucionan a partir de la experiencia del C.B.D. de Montreal (1967)19,
gue en este caso se encuentra apoyado en la accesibilidad conferida por una linea de ferrocarril
metropolitano.

Aunque también existen importantes antecedentes en la potenciacién de centralidades en zonas mas
céntricas antes que estas propuestas en la periferia, y con usos gubernamentales y representativos del
poder publico, en las que podemos destacar por ejemplo la prolongacién del Paseo de la Castellana y
los Nuevos Ministerios de Madrid, sobre e enlace ferroviario norte-sur, como también la operaciéon del
EUR en Roma donde hay también un desplazamiento de las sedes ministeriales y la construccion de
equipamientos culturales, que serdn acompafados por conjuntos de vivienda. La entronizacién de
este tipo de propuestas de descentralizacidn sera a través de proyectos tales como Barbican Centre en
Londres, los centros direccionales de Milan y Turin y también La Defense de Paris, en donde en se
pondra de relieve la relacién accesibilidad-densidad como condicién de centralidad.

Si bien las propuestas basadas en una concepcion de la ciudad en la cual primaba la visién de que
podia crecer por fragmentos, basada en la creacion de piezas urbanas y en la cuantificacion, a través
de la formulacidon de modelos como mediciones parciales y predictivas de algun aspecto de la ciudad
de manera parcial (precio del suelo, evolucién del volumen de cada una de las actividades urbanas,
transporte, etc.), que derivaron en la importancia otorgada a las redes viarias y autopistas. Algunas
operaciones tendrian como principal apoyo el transporte colectivo, siendo este el caso del Plan de
Estocolmo (1945), que descentraliza la ciudad en asentamientos satélites en los que el centro
comercial y de servicios es coincidente con los nudos de la nueva red de metro, asi también en el
Schema Directeur de Paris (1965), se proponen ocho nuevas ciudades que también se apoyan en una
red regional de ferrocarriles, que también uniria nuevos centros de servicios y administrativos, aunque
la inversion prevista de ese gran sistema de transporte publico era del orden de la cuarta parte de la
prevista para la red de autopistaszo.

A nivel de una evolucién en los planteamientos conceptuales, también existirdn otras aportaciones, el
Plan Regulador de Estocolmo (1950), que sera referente en toda Europa, la experiencia francesa de
Evry, en donde el centro se ubica sobre un intercambiador de autopistas y carreteras, con un
complejo sistema de galerias de servicios, con formas organizativas y volumétricas que entremezclan

*® Herce, Magrinya, La ingenieria en la construccion de la urbanistica. Pag. 151
20 /
idem
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espacios publicos y privados; y finalmente la transformaciéon conceptual del modelo inglés basado en
ciudades jardin de Milton Keynes (1970), donde con una visién racionalista, se organiza el territorio
mediante una combinacidn de la distribucion de la accesibilidad con una gran cuadricula viaria de alta
capacidad, con barrios, centros y corredores verdes que se ajusta a la topografia.

Serd en la segunda mitad de los afios 1960, que con la consolidacién de la planificacién territorial, que
se asumird su papel previo y casi sustitutorio de la planificacién urbanistica, el planeamiento
contemplando niveles mas generales, dejaria la formalizaciéon a los planes de tipo parcial. Sobre
grandes esquemas y estimaciones cuantitativas, se plantearian la distribucion de la actividad
econdmica, la localizacién de actividades y las solicitaciones sobre las redes. Los Masters Plans,
Schémas Directeurs, o Planes territoriales, definirdn las grandes redes de infraestructuras y
equipamientos articulados con el territorio, fijados en esquemas generales de organizacion espacial
de las redes viarias y su zonificacion. A pesar de esto este tipo de planeamiento aporto instrumentos
que serviran para una visién de la ciudad mds extendida, quedando atras las formas compactas y
acercandose mas a la nueva realidad de las areas metropolitanas.

En cuanto a proyectos especificos observamos que existen casos emblematicos, entre la variedad de
proyectos, que actlan sobre areas obsoletas y con proximidad a tejidos urbanos vitales y con grandes
potenciales de atraer la inversidn y que, en consecuencia, pueden ser asimiladas ventajosamente por
el mercado, destaca el caso del London Docklands, programa de revitalizacion urbanistica con un
importante impacto urbanistico. Por su tamafio se considera una de las mas grandes operaciones de
este tipo en curso a nivel internacional: el proyecto que abarca un area aproximada de 22.000 Has,
tiene como objetivo constituirse, a lo largo de un periodo de veinte afos, en el eje principal del
desarrollo de la zona central de Londres, dando lugar a un complejo programa de usos residenciales y
terciarios, que deben convertirla en uno de los polos de desarrollo tecnolédgico y direccional mas
avanzado a nivel mundial.

La operacion tiene su sitio en una vasta zona que histéricamente ha tenido una de las mds potentes
funciones dentro de la historia econdmica inglesa, grandes espacios dedicados a la produccién
tecnoldgica maritima, que hoy han perdido su funcionalidad. Su importancia como caso emblematico
radica no solo en su tamano, sino también en los instrumentos que alli intervienen, como es el caso,
por ejemplo, de la creacién de una agencia especial para su gestidn, la llamada London Docklands
Development Corporattion LDDC, que se crea en 1981, con propiedad sobre los terrenos y un extenso
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poder de intervencién, dentro del proyecto; a su vez se crea una zona de condiciones particulares, con
un régimen fiscal especial, con el fin de incentivar la localizacién de empresas y centros direccionales.

6peracic’>n Docklands en Loﬁdres, 1981

Vale la pena destacar que el programa ha estado fuertemente marcado por una filosofia de maxima
desregulacién y una minima intervencién publica, aspectos clave, que han dado pie a un inicial éxito,
pero que, en contraste, con el paso del tiempo muestra ciertos problemas como, por ejemplo,
insuficiencias de tipo infraestructural derivadas de los flujos de transporte generados a partir de la
intensificacion de las transformaciones y, ademas, ausencia de una organizacién racional de los usos
del suelo, que puede llegar a crear incluso incompatibilidades. A una escala de dimensién menor se
encuentra el proyecto de la ZAC Citréen Cevennes, una propuesta localizada en la periferia parisina,
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que tiene como objetivo el reutilizar el area industrial deshabilitada de la empresa automotriz Citréen:
en la propuesta se considera como base del trazado el tejido urbano, de los afios sesenta, del
proyecto de Beaugrenelle. La propuesta afronta la reconstrucciéon de una parte de tejido urbano a
través de la incorporacién de actividades mixtas, donde se disponen desde la residencia, el comercio
al detal y al mayor, hasta la mezcla de actividades de tipo artesanal con usos terciarios y servicios.
Desde el punto de vista urbanistico es relevante la intencidn de reorientar el desarrollo urbano, a
partir de articular el conjunto con su entorno circundante, configurando un barrio auténomo vy
reconocible, con una respuesta formal donde se presenta un importante sistema de espacios publicos.
En su aspecto de gestidn el proyecto es una via intermedia entre dos formas de manejo establecidas
dentro del sistema francés: por una parte la intervencion de una sociedad de economia mixta (SEMEA
XV) y por otra una agencia propietaria de terrenos, en este caso la (AFTRP).
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También en Francia vale la pena destacar el proyecto de Part Dieu en la ciudad de Lyon, propuesta
qgue ya habia tenido su inicio hacia los afios sesenta, con el objetivo de crear un segundo centro
urbano o polo de actividades dispuesto de manera independiente del centro histdrico. En su origen la
propuesta urbana se constituia de un centro publico de usos administrativos regionales y uno de
caracter privado, con actividades de tipo cultural y comercial, que se concretiza ya en los afios setenta
evoluciona a hoy en una nueva fase de desarrollo a partir de la decisién de incorporar en un espacio
vecino la nueva estacidon del TGV para la conexion con Paris, elemento de oportunidad que ha
agregado complejidad funcional y formal al proyecto por la necesidad de articular y generar una
costura entre los tejidos urbanos circundantes y con la estacidn, con insercion de los usos de vivienda,
oficinas y parking. Como vemos la oportunidad de transformacién de ambitos infraestructurales en
estados de obsolescencia (areas de mantenimiento, antiguos terminales, etc.), la incorporacién de
nuevas elementos infraestructurales o conexiones (nuevas lineas de TGV, de tranvias, etc.), o la
complejizacién de espacios infraestructurales mediante la incorporacién de nuevas funciones urbanas
(ciudades puerto, ciudades aeropuerto, etc.) serdn una condiciones clave para la propuesta de
proyectos de renovacidn y centralizacién urbana.

Los procesos tanto de centralizacion intraurbana como extraurbana, a distintas escalas han traido
también nuevas problematicas, por una parte el desplazamiento de funciones representativas a nivel
administrativo y publico hacia nuevos centros periféricos ha vaciado de contenido el centro
tradicional, y la mayor autonomia espacial de barrios periféricos ha llevado a procesos de segregacion
socio-espacial. El primer caso se ejemplifica particularmente en el caso de las ciudades
latinoamericanas y el segundo en Londres y Paris donde las nuevas ciudades han creado nuevas
periferias, que han desembocado en fuertes problemas sociales, donde se pone en duda la identidad
colectiva con el centro principal. A su vez también se asiste a la recuperacion de centros en los que los
vecinos originales son objeto de desplazamiento por la competencia frente a nuevas actividades
dirigidas al turismo y el ocio, o por la ocupacion por nuevos residentes de rentas mas altas, fendmeno
que se ha denominado gentrificacion.
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Areas de nueva centralidad, centralidades metropolitanas. Respecto al proceso de terciarizacién de
las ciudades hay que tener en cuenta varios aspectos, en cuanto al edificio y a la agrupacion de
edificios y su relacién con la ciudad. El edificio tendra su origen en la especializacién de una parte de
los espacios de produccidn (naves industriales o lugares de trabajo) para las funciones administrativas.
En un primer momento —dejando al margen las oficinas de la administracién publica asi como las
bancarias y las ligadas a actividades culturales-, las oficinas del terciario industrial estaran situadas
dentro del lugar de produccion. Mas tarde, una mayor especializacién de las funciones administrativas
se traducirdn en la independizacion de la oficina y la construccion de edificios con este uso exclusivo.”
Del edificio de oficinas se pasara a el area de agrupacion terciaria, que adopta diferentes modelos en
los Estados Unidos y en Europa. En el primer caso coinciden con el centro de la ciudad (Central
Business District). Y en Europa aparece mas tarde, a partir de los afios cincuenta a causa de la mayor
consolidacién histérica de las ciudades europeas, la resistencia a la transformacion es mas grande, lo
cual lleva a buscar nuevas alternativas.”

El primer intento se propone en Mildn a través del Plano Regulador Milanés (1951), en el que se prevé
un espacio para la localizacién del terciario fuera del centro de la ciudad la cual se denomina centro
direccional. Asi la mayoria de Planes Generales Italianos contemplaran un centro direccional, Turin
(1959), Padua (1959), Bolonia (1964), etc., mientras que el EUR de Roma (1942) que ya existia era mas
un area de 430 ha. destinada a ministerios, museos y grandes instituciones publicas. La mayoria de
centros direccionales no se construyeron, siendo el mas exitoso el EUR por su evolucidn, accesibilidad
y comunicacion —viaria y en metro- con el centro y la mezcla de usos.

Otra de las experiencias emblematicas sera el centro direccional de La Defense (1964), por su gran
tamafio (85ha) y posicidn respecto al principal eje monumental de Paris, que luego de un periodo de
estancamiento, con el tiempo debido a su rapida comunicacién —viaria, ferroviaria y en metro- con el
centro de la ciudad llegaria a consolidarse.

! Ferrer, Problematica urbanistica del proces de terciaritzacié al centre de la ciutat, Papers, 1992. Pag. 50
2 {dem. Pag. 51.
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Unos de los primeros antecedeﬁtes del centro direccional. Plano Regulador de Milan 1951 y vista del estado del EUR en 1976.

el /,;,

La Deferis;e; un nodo infraestructural y centro de actividades terciarias. Planta y vista del conjunto.

El modelo de centro direccional llegaria a criticarse por su dimensién, autonomia, rigidez e impacto y
costes de mantenimiento, hecho que promovera cambios en su concepcidn inicial. Para el caso de
Barcelona la idea de centro direccional aparece en el Plan Director del Area Metropolitana (1968) y
luego en el Plan general Metropolitano (1976) se concretan. De las cinco dreas propuestas la mas
representativa por su gran tamafio (624 ha) que sera mas alejada y con menor conexién con la ciudad,
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alli se instalaran paulatinamente diversos usos como la Universidad Auténoma, el Hospital General,
Sedes de aseguradoras y mas recientemente empresas de alta tecnologia en un Ilamado Parque
Tecnoldgico, no considerado inicialmente. Bajo el lema valorar la periferia y recuperar el centro,
frente al monocentrismo planteado en el Plan General Metropolitano de Barcelona, se propone una
estrategia basada en el desarrollo de varias zonas de tamafio intermedio distribuidas por la ciudad con
el fin de dar cabida a nuevos usos terciarios. Se trata del Plan de dreas de nueva centralidad, que
. .y . 23 .
plantea la intervencion de 12 zonas perimetrales” al Ensanche pero conectadas a la ciudad.

El proyecto olimpico con la propuesta de areas de nueva centralidad y el plan de vias, tomara forma a
partir de unas ideas que, en sintesis, querian aprovechar la capacidad de transformacién y mejora
urbana que implica un acontecimiento como las Olimpiadas de 1992 para: abrir la ciudad al mar,
distribuir espacialmente la mejora y el reequipamiento que debian comportar las instalaciones
deportivas y dar un fuerte impulso a las infraestructuras de comunicacion, en especial las viarias“, no
solo en su capacidad estructurante sino en la de recalificar el espacio urbano.

La evolucidn ha sido notoria en las areas mas dindmicas (Diagonal-Sarria, Tarragona-Espafa, Renfe-
Meridiana, Puerto urbano y Plaza Cerdé)zs. Aunque se ha planteado de entrada la idea de una ciudad
mixta de actividades (terciario, comercial y residencial), también se ha presentado el riesgo de
competencia respecto a usos mas débiles como son el mercado, residencia y comercio locales.
Destaca entonces la critica a la privatizacion de espacios publicos y representativos de la ciudad, con
usos dirigidos al consumo y el ocio, como el caso de la centralidad del Port Vell que A. Font ha
denominado como ejemplo de explotacién parasitaria de la centralidad urbana’®.

2 Se trata de doce zonas: 1. Diagonal-Sarria. 2. Carrer Tarragona. 3. Renfe-Meridiana. 4. Plaga Cerda. 5. Carles I-Avinguda
Icaria. 6. Port Urba. 7. Plaga de les Glories. 8. Vall d’Hebron. 9. Sagrera. 10. Diagonal-Prim. 11. Zona universitaria. 12. Montjuic.
De las cuales Carles I-Avinguda Icaria, Vall d’Hebron, Zona universitaria y Montjuic, hacian parte del proyecto olimpico de
Barcelona 92.

** En expresién de Joan Busquets en: Serveis de planejament urbanistic (Ajuntament de Barcelona), Urbanisme a Barcelona.
Plans cap al 92, 1987. Pag. 194

% Ferrer, Problematica urbanistica del proces de terciaritzaci6 al centre de la ciutat, Papers, 1992. Pag. 53

*® Font, Reforma del Port Vell de Barcelona. Explotacion parasitaria de la centralidad urbana. Rev. COAM 27. 1996. Pag. 32-37
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Areas de nueva centralidad de Barcelona. Plano general de distribucion y vista del area de las zonas Diagonal-Sa
Espafia y Plaza Cerda.

, Tarragona-

En una segunda fase (segunda etapa de formacion de la ciudad funcional: la formacién de regién
urbana policéntrica desde 1975), con la caida del modelo fordista y su ciclo econdmico, emerge un
nuevo régimen de acumulacién de capital, a través de una economia global, un sistema de produccidén
flexible y la produccién del conocimiento (Castells, 2000), lo que acarrea una disminucion en el estado
de bienestar, el aumento de la inestabilidad laboral, paro y situaciones de exclusién social.

Las ciudades establecen una red global, debiendo estas posicionarse dentro de una competencia, con
el fin de atraer inversores en su territorio (Borja, Castells 1997). En esta situacidn el territorio se

84



modifica superando las deseconomias y disfunciones de la etapa anterior y se dirige hacia el desarrollo
de capacidades de competencia, mediante innovaciones tecnoldgicas, organizativas y aumentando los
niveles de tipo infraestructural, que puedan resolver los limites de la etapa anterior, afrontando temas
como la conectividad a los circuitos de comunicacion e informacién, que permitan una relacion
adecuada a nivel global (Borja, Castells 1997).

Disolucién de las grandes instalaciones fabriles, mediante unidades no necesariamente cercanas,
mediante la segmentacién de los procesos de produccién de cardcter global. Regiones urbanas
policéntricas (ciudades-territorio o ciudades-region), con centros y periferias que no tenderan a
agruparse sino a alejarse, eso si, garantizando la interconexion y la conexion con el area central
principal; ciudades donde el limite lo impone la capacidad de relacidn, sin limites entre lo rural y lo
urbano, espacios sin continuidad fisica, ni morfologia compacta; coronas metropolitanas en
crecimiento poblacional en casas de baja densidad y centros especializados en terciario. (Indovina,
1998) (Nel.lo 2001).

La ciudad metropolitana: infraestructuras y espacios de centralidad periféricos en Barcelona. Las
propuestas de descentralizacion de la ciudad a partir de potenciacién de areas periféricas a una
ciudad central, han tenido importantes realizaciones en Europa y han sido normalmente experiencias
que se basan en las ldgicas de relacidn a escala metropolitana de areas especializadas que se conectan
a través de infraestructuras. La produccidon de nuevas centralidades ha hecho un nuevo salto de
escala, desde la ciudad central en areas de oportunidad y de transformacion interior y urbana, a
espacios de transformacién y vacantes periféricos en ciudades centrales a escala metropolitana. Este
hecho se puede constatar y ejemplificar en las mas recientes actuaciones en cuanto la produccién de
espacios de nueva centralidad en el caso de la Regidon Metropolitana de Barcelona. Proceso que por
ser menos conocido que la estrategia de “dreas de nueva centralidad urbana” del periodo olimpico,
merece una explicacion, dado que muestra como en las grandes ciudades ciudad compacta y ciudad
explotada coexisten sobre un mismo territorio.

Como explican Font, Llop y Vilanova en su trabajo sobre la evolucién del territorio metropolitano de
Barcelona27, en clave de su génesis morfolégica a diferencia de otras ciudades, la Barcelona
metropolitana actual no se ha producido ni por la extensidn de una malla por el territorio, como
sucede en buena parte del territorio americano, ni por el crecimiento por contigiiidad de un nucleo

z Font, Llop, Vilanova, La construccié del territori metropolita, Morfogenesi de la regié metropolitana de Barcelona, 1999.
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historico principal aislado sobre su hinterland, como en muchos casos del norte de Europa. La
existencia desde muy en los inicios de territorios y asentamientos diversos sobre un territorio
geograficamente caracterizado y a través de un proceso histérico especifico, hace que la Barcelona
metropolitana de hoy presente un perfil morfolégico de metrépoli discontinua, por estratos integrada
por nucleos urbanos y asentamientos en formaciones arbdreas, paquetes o bolsas territoriales de
caracter discontinuo y fragmentario, sobre un territorio que hace patentes sus rasgos fundamentales:
hidrogréficos, de relieve y de vegetacion, enlazados entre si por elementos infraestructurales de
orden muy diverso.

A su vez, a nivel comparativo de ciudades euro-meridionales de trece regiones urbanas (Barcelona,
Bolonia, Lisboa, Napoles, Marsella, Madrid, Milan, Porto, Valencia, Montpellier, Veneto central,
Donostia-Bayone), bajo la observacién de la estructura espacial del sistema de los asentamientos
urbanos y de la distribucion de espacial de los crecimientos, y en un periodo que abarca desde los
anos 50 hasta la actualidad. El trabajo coordinado por A. Font, destaca la existencia de estructuras de
la organizacidn territorial de tipo “mononuclear” y “polinuclear”, que se explican segun las
caracteristicas geograficas, y que permiten la existencia de un nidcleo dominante con relaciones de
tipo radial.

En este sentido y escala, en un analisis que pone el énfasis sobre las infraestructuras y la produccién
de espacios de centralidad realizado por M. Herce®, se muestra como en el territorio metropolitano
de Barcelona® existen tres ambitos que definidos por coronas corresponderan a también tres
momentos de construccién de la ciudad metropolitana. Durante ese proceso de expansion, los
municipios mds potentes de la region metropolitana han abordado algunos grandes proyectos
urbanos que, a su vez, han tratado de aprovechar, con bastante éxito, las alteraciones que sobre sus
tejidos urbanos suponia la construccion o reforma de las infraestructuras metropolitanas. Destacan
quince importantes operaciones, correspondientes a dos diferentes periodos: el impulso econémico

8 Herce, Manuel, Infrastructures de transport et centralités périphériques. En: Masboungi, Ariela. Barcelone, La ville innovante.
Collection Projet Urbain. 2010. Paris.

 De cerca de 3.200 km?, de los cuales el 80% posee una topografia apta para la urbanizacién -zonas situadas en las planas del
interior, tras la serralada prelitoral, mas alla de la Barcelona creada sobre el mar y encajonada entre los deltas de dos rios-, la
ciudad que se extiende en un territorio de entre 100 y 163 municipios, y en donde pueden distinguirse tres ambitos
diferenciados: la ciudad de Barcelona, con una superficie municipal de 100 km?, la denominada primera corona metropolitana
(que se corresponde a la extensién del Organismo de Gestidn-Corporaciéon Metropolitana de Barcelona- disuelto en 1987), que
comprende 27 municipios y tiene una extension de 500 km?y la totalidad de la regién metropolitana, los 163 municipios, que
tiene una superficie de 3.200 km”.
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planteado a finales de los ochenta, en coincidencia con las obras olimpicas, y el actual momento de
transformacion de la base infraestructural de la Region.

De la primera época hay dos tipos de operaciones: las de reforzamiento del tejido productivo
impulsado y gestionado desde la Administracion publica (ejes de promocion industrial del Delta del
Llobregat, del eje del Llobregat y de la plana del Besds impulsados por la antigua Corporacion
Metropolitana, y el Sector Olimpico de Castelldefels reforzado por la construccién posterior de un
gran Campus universitario): El segundo tipo corresponde a operaciones de creacion de nuevas
centralidades terciarias en ciudades medias, de las que destacan I'Eix Macia de Sabadell, el sector
Matard Nord apoyado en la prolongacién de la autopista del Maresme y la creacion de los sector de
usos mixtos de Montigala de Badalona y Alameda de Cornelld apoyados en la construccion de la
Ronda de Dalt. La segunda época, es la que corresponde a proyectos actuales, menos conocidos y que
expresan un nuevo modo de actuacién, mas auténomo desde los municipios y mas regido por la
concertacion directa con los organismos responsables de la construccién de infraestructuras. Aunque,
precisamente por corresponder a una época de practica inexistencia de un érgano metropolitano, sea
mas dificil encontrar pautas comunes de actuacion entre ellos.

Los nueve proyectos en marcha de gran escala. Tres bastante importantes en su extensidn y por su
fuerte relaciéon con la ciudad principal y sus infraestructuras, la Gran Via-Plaza Europa de Hospitalet, la
Ciudad aeroportuaria en el Prat y el Centro direccional de Cerdanyola o Parque Tecnolégico del Vallés.
Otros estaran relacionados con la renovacién de tejidos industriales, y realizados con impulso
municipal, la ciudad audiovisual de Terrassa, prolongacién del Campus universitario construido
también en los afios noventa, y el nuevo centro de Vilanova a construir sobre la antigua fabrica Pirelli.
Mientras que otros dos son claros ejemplos de aprovechamiento de operaciones infraestructurales
regionales para extraer de ellas las ventajas de la nueva centralidad, son por tanto operaciones en las
que se combinan la discusion de la solucién infraestructural entre el ente planificador -el
Ayuntamiento- y la promocion privada, y el propio Ayuntamiento y el Organismo responsable de la
construccién de la via. Nos referimos al Portal sud de Sabadell, que planea una gran operacién
terciaria sobre la reforma del enlace de entrada desde la autopista C-58 hacia la ciudad. La discusion
de la forma de aquel ha llevado a un convenio que alcanza al interior de la ciudad y que financia la
promocion privada y la Generalitat. Proyecto sobre los mismos supuestos es la operacién terciaria y
de creacién del nuevo campo de futbol del Espanyol sobre la reforma del enlace de la Ronda del
Litoral con la ciudad aprovechando la construccién de la nueva autovia de penetracién al puerto.
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Finalmente estdn otras dos operaciones mds voluntariosas de Ayuntamientos que, en ausencia de
proyecto en marcha de los Organismos de Obras Publicas estan teniendo mads dificultades de
desarrollo. Se trata del nuevo Ensanche norte del Prat del Llobregat planteado sobre la nueva estacion
del AVE vy la transformacién del frente industrial del ferrocarril, y que aspira a un soterramiento de la
autopista que separa ese gran espacio de la ciudad. El otro es la operacién de transformacion de las
antiguas instalaciones de la fabrica Cross en Badalona, para establecer una nueva centralidad de
ciudad con frente maritimo renovado y construccién de un puerto deportivo, y que precisa de una
operacién de traslado o cambio de rasante del ferrocarril de la costa, hoy por hoy sin financiacién
publica acordada.

Se trata de un proceso desde 1980* hasta la actualidad, en donde puede comprobarse que el
crecimiento de la urbanizacién y de la poblacién se ha concentrado en la segunda corona. Aspecto que
coincide con la ciudad de Barcelona sometida a un profundo proceso de renovacidn -suficientemente
conocido-, y que siendo objeto de un fuerte proceso de transformacién ha propiciado el destino
residencial, con potentes mejoras de su base infraestructural y de equipamientos, de acuerdo al
aprovechamiento de la accesibilidad conferida por las infraestructuras de transporte. Hecho que ha
permitido articular y construir importantes proyectos urbanos de gran escala que podrian
potencialmente concretarse como centralidades.Durante ese proceso de expansion, los municipios
mas potentes de la region metropolitana han abordado algunos grandes proyectos urbanos que, a su
vez, han tratado de aprovechar, con bastante éxito, las alteraciones que sobre sus tejidos urbanos
suponia la construccion o reforma de las infraestructuras metropolitanas. Destacan quince
importantes, correspondientes a dos diferentes periodos: el impulso econémico planteado a finales
de los ochenta, en coincidencia con las obras olimpicas, y el actual momento de transformacién de la
base infraestructural de la Region.Los proyectos ponen de relieve -segln Herce-, que frente a la en
ausencia de un organismo rector metropolitano, los Ayuntamientos de la periferia han optado con
acierto por extraer oportunidades del ambicioso proyecto de infraestructuras regionales en
construccién. Utilizando para ello un método de concertacidn del paso de esas infraestructuras por su
ciudad de modo que ayuden a financiar potentes operaciones de reforma urbana.

% En ese periodo que va desde 1980 hasta ahora, la ciudad metropolitana ha urbanizado mucho mas territorio que todo el
ocupado en la Historia hasta esa fecha (24.500 has). En alrededor de 20 afios esa cifra se duplicé (hasta 48.600 has) y en la
actualidad oscila sobre una cifra de 55.000 has. Es decir, cada afio el doble de la superficie del Plan de Cerda, que tardd cien
afios en colmatarse. En ese periodo la poblacion de la region metropolitana ha pasado de 4.267.000 a 4.844.000 habitantes; es
decir, se ha pasado de 57 a 113,5 m? ocupados por habitante.
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Projets urbains de centralité: 1990-2000
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Nouveaux projets en cours de développement

CIUTAT AUDIOV.
TERRASSA

EIXAMPLE DEL PRAT CENTRO
| DIRECCIONAL

Proyectos en curso de desarrollo de centralidades e infraestructuras: Ensanche Norte del Prat, Gran Via-Hospitalet, Portal Sud
Sabadell y Fachada Maritima en Badalona.
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Articulacién de los sistemas de movilidad en un mismo territorio. Propuesta para la red viaria del Vallés y IV cinturéon de
Barcelona.

Como conclusién podemos observar y ejemplificar en el caso paradigmatico de Barcelona, que la idea
de policentrismo estd estrechamente vinculada a la de una concepcién y proyecto de las
infraestructuras destinadas a promover condiciones de centralidad y urbanidad. El planeamiento y
disefio propio de las infraestructuras viarias, se han alejado de los criterios de dimensionamiento y
formas tipicas establecidas en las recomendaciones y manuales de pardmetros, que normalmente
estan enfocados en las mas visiones sectoriales y funcionalistas de la ingenieria. En este sentido las
normativas técnicas o soluciones estandar son reemplazadas por opciones de proyectos que atienden
a las particularidades del problema planteado y del lugar, los tramos y los enlaces viarios se convierten
en si en soluciones de integracion fisica y funcional y también en elementos formales y simbdlicos que
construyen una nueva geografia en el territorio. Esta nueva tendencia en lugar de detraer o estropear
las condiciones de centralidad de los lugares ha tendido a favorecerlas, hecho no solo manifiesto en
las Areas de Nueva de Centralidad de Barcelona, que han sido acompafiadas por un Plan de Vias, sino
también en el reto que hoy representan las nuevas centralidades metropolitanas a escala territorial.
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Sin embargo también, el hecho de poner el acento en las infraestructuras de movilidad, requiere
entender ademads de su repercusion espacial, su funcion como red de soporte de flujos, su condicion
dinamica, su gestidn en el tiempo mediante Planes de movilidad. Pues el alterar las condiciones de la
accesibilidad como factor de centralidad, hace que hablemos de una centralidad mutante que se viene
convirtiendo en la base del funcionamiento de las grandes areas urbanas actuales.

La ronda norte de Sabadell. Oportunidades de transformacion urbana en la ciudad metropolitana de Barcelona, a partir del
planeamiento de la red viaria del Vallés, el replanteamiento de proyectos en curso y el proyecto del cuarto cinturén.
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Para concluir, el centro urbano ha sido por mucho tiempo el espacio de principal referencia en la
ciudad, lugar del gobierno, religioso, financiero, comercial, con sentido direccional y simbdlico,
espacio que ha estado marcado por el desarrollo de dos relaciones en contraste, centrifugas y
centripetas, de concentracién y desconcentracién, de centralizacidon y descentralizacién, dentro de un
proceso de restructuracién continua de la centralidad, que en la mayoria de casos obedece a un
modelo urbano en el que por una parte el centro tradicional entra en crisis y por otra se promueve,
pero no planifica y proyecta la centralidad observando su complejidad, el resultado es la aparicién de
los nuevos centros especializados (de negocios, tecnoldgicos, comerciales, etc.), y de grandes
conjuntos habitacionales periféricos. Asi mientras que los centros histéricos o tradicionales —aun
reconocibles, a pesar de sus continuas transformaciones y adaptaciones, formales y funcionales-,
acusan perdida en su contenido, se deterioran o se museifican, se configuran dentro de la estructura
urbana vy territorial nuevos centros que proponen nuevas actividades, nuevas formas urbanas e
incluso arquitectdnicas, siendo estos espacios de “centralidad” ambitos que tienden a no concretar, o
también, a banalizar la idea de centro como espacio adaptado en cuanto a las relaciones y las
condiciones espaciales y formales, para propiciar su cardcter como espacio aglutinador de actividades
y personas, también de referencia e identidad social.

La crisis de la urbanidad es también crisis de la “centralidad urbana”, y hunde sus raices en la division
profesional entre urbanismo, ingenieria y arquitectura, en los campos del planeamiento, del proyecto
de infraestructura y de edificacién y en la progresiva especializacion de cada uno de los posibles
enfoques para el analisis y el proyecto de la ciudad. Esta separacion de los diferentes enfoques ha
llevado a una creciente autonomia disciplinar y por consecuencia, a una concepcién, diseifo vy
construccién “independiente, distanciada y segregada” de los elementos y de los sistemas de relacién
que constituyen el espacio urbano. Frente a los problemas de estructura y forma urbana, que se
manifiestan en los procesos actuales de construccion de la ciudad, caracterizada por la fragmentacion,
dispersion, difusion y especializacion funcional, se hace necesario indagar sobre como los elementos
urbanos, edificacion, espacio libre e infraestructura, pueden llegar no sélo a ser concebidos de manera
conjunta y solidaria para construir un espacio urbano de calidad, sino que también, cdmo pueden
llegar a constituir espacios centrales, capaces de articular y estructurar la ciudad en su extension.
“Hacer espacio urbano y centralidad urbana”, son dos de los retos de la construcciéon de la ciudad
contemporanea.
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