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Introduccion

Se analizan los procesos de urbanizacion que han dado lugar a que en la actualidad mas
de la mitad de la poblacién del planeta viva en ciudades y a que en el afio 2025, esa propor-
cién se eleve a mds del 75%. Especial importancia tiene también el conocimiento del papel
de las ciudades en la organizacién territorial del mundo, interesa conocer como se distribu-
yen en el espacio y qué relaciones de dominio y dependencia se generan entre ellas. Todo
ello teniendo en cuenta que las ciudades han sido siempre, y hoy més que nunca, centros de
direccién politica y econdmica, centros de la vida religiosa y focos de cultura e innovacion.
Sin lugar a dudas, el crecimiento y organizacién de las ciudades es uno de los hechos geo-
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graficos de mayor importancia econdmica, social y politica para comprender los problemas
de nuestro mundo.

La relacion entre ciudad y mundializacién o globalizacién es un proceso largo en el
tiempo que se inicia con las «ciudades-mundo» de la primera modernizacién urbana, con las
ciudades portuarias de Italia del norte (Venecia y Génova) y de la Liga hansedtica (Brujas,
Amberes, Amsterdam), en el marco del primera capitalismo del siglo x1v, reforzadas pronto
por los intercambios internacionales del comercio con América y la India a partir del siglo
XV, con Lisboa y Sevilla; sigue més tarde con las «metrépolis» de la revolucién industrial
y de los transportes del siglo x1x y principios del xx (segunda revolucién urbana) y mas
recientemente, a partir de mediados del xx, con las «megal6polis» como regiones urbanas
de decenas de millones de habitantes (Jean Gottman, 1961), y las «ciudades globales» (John
Friedmann, 1986, Saskia Sassen, 1996 y Alien J. Scott, 1997), dentro de la tercera y mas
reciente revolucion urbana. En la actualidad, en un mundo dominado por la economia, las
compaiiias trasnacionales establecen las reglas del juego, escapan en parte del control de los
Estados-Nacién y tejen una nueva jerarquia urbana basada en los intercambios financieros
que beneficia como centros dominantes a las ciudades de la Triada (América del Norte,
Europa y Japdén) y a unas cuantas de los paises de economias emergentes, primero en Asia
(China, India, Corea del Sur, Hong-Kong y Singapur), luego en América (Brasil, México y
Argentina), y por tultimo, en paises de la Europa central y oriental.

Hoy més que nunca las ciudades funcionan en red y se integran en sistema tnico diri-
gido por el «archipiélago metropolitano mundial» (Olivier Dollfus, 1997 y Pierre Veltz,
1996), las ciudades mds y mejor conectadas entre si, que concentran las actividades de
direccién e innovacién, que tejen los lazos horizontales de intercambio mds intensos y
que ocupan posiciones estratégicas de privilegio respecto a los flujos mundiales. A tra-
vés del sistema mundial de ciudades y de la globalizacién de la economia se articulan
las relaciones entre «lo local» y «lo global», contando siempre con que los procesos de
metropolitanizacidn afectan a todos los paises pero desigualmente, mas a los mas desa-
rrollados que a los del Sur. Y eso teniendo en cuenta que la «transiciéon urbana» impulsa
la aparicién de verdaderas megaldpolis en los paises en vias de desarrollo, como Lagos,
Bogotd o El Cairo. En estos casos, se trata de aglomeraciones de fuerte crecimiento de-
mogréifico pero que no forman parte funcionalmente del grupo de ciudades dominantes
que componen el denominado «archipiélago metropolitano».

1.1. UN MUNDO DE CIUDADES

1.1.1. Diferentes criterios definen la ciudad

La ciudad es un organismo complejo que se define por criterios variados: numéricos,
administrativos, de tipo legal, de actividad econémica, de estilo de vida y de comportamien-
to. Con frecuencia se recurre a la combinacién de varios criterios (densidad residencial,
existencia de migraciones diarias de trabajadores, presencia de servicios urbanos y pre-
dominio de actividades no agrarias), pero la ciudad puede ser definida basicamente como
lugar central, como asentamiento que proporciona bienes y servicios a su poblacién y a
la de su area de influencia. Como sefialé Walter Christaller (1933) «la ciudad es un lugar
central que polariza el espacio y organiza el territorio a través de sus funcionesy su campo
de influencia».

16 GEOGRAFIA URBANA. DINAMICAS LOCALES, PROCESOS GLOBALES



Las definiciones basadas en criterios numéricos no permiten establecer comparaciones
entre unas y otras ciudades, puesto que los servicios estadisticos de los diferentes paises
establecen umbrales no coincidentes para considerar una poblacién como urbana: desde
20.000 habitantes en Japén a 10.000 en Espafa, Suiza y Turquia, 2.500 en México y Es-
tados Unidos, y 1.000 en Australia. Para obviar este inconveniente, algunos organismos
internacionales fijan en 100.000 el niimero de habitantes que sirven para calificar de ciudad
un asentamiento.

Los criterios administrativos también resultan insuficientes como principio de definicion
de la ciudad por sus desajustes con su realidad fisica, social y econdmica. Las ciudades son
aglomeraciones extensas que desbordan ampliamente unos limites que son resultado de la
historia y de una decisién politica del pasado.

Hoy, las autoridades municipales se encuentran enfrentadas a problemas cada vez mas
complejos derivados de los marcos politico-administrativos heredados y de la creciente com-
plejidad de nuestras ciudades. Los ayuntamientos deben proporcionar servicios publicos,
como transporte y policia, a miles o millones de personas que habitan en zonas del exterior
de la ciudad administrativa y que cruzan cada dia sus limites para trabajar en ella. Ademds,
el vaciamiento y envejecimiento de los centros urbanos supone pérdida de capacidad impo-
sitiva de las autoridades para hacer frente a las necesidades sociales de sus habitantes y a
los costes econémicos del mantenimiento de sus infraestructuras. Por eso, los desequilibrios
entre poblacidn, recursos y limites administrativos tienden a aumentar y todas las ciudades
tienen en mayor o menor medida importantes problemas de financiacién. De ahi la necesidad
de integrar las ciudades y sus asentamientos inmediatos en dreas metropolitanas, en entida-
des administrativas de rango superior capaces de gestionar recursos, armonizar politicas de
desarrollo urbano y coordinar transportes.

1.1.2.  Un proceso de urbanizaciéon largo y discontinuo

En un planeta urbano en el que la mitad de la poblacién vivird en ciudades a principios
siglo xxI, frente a sélo el 3% hacia 1800, y donde la urbanizacién afecta tanto a los paises
mas evolucionados como a los del Tercer Mundo, el crecimiento y organizacién de las ciu-
dades es uno de los acontecimientos de mayor interés para la comprensién y explicacion del
mundo actual por sus implicaciones politicas, econdmicas, sociales, culturales, paisajisticas
y medioambientales.

La urbanizacién es un proceso que tiene su primera manifestacion durante el Neolitico
en el creciente fértil y se extiende desde alli y hasta nuestros dias por el mundo entero, gene-
rando diferentes modelos de ciudades. No obstante, como proceso generalizado y aconteci-
miento de cambio social que concentra la poblacién en aglomeraciones urbanas, la urbaniza-
cion es un fendmeno que se inicia en el siglo X1x, a la vez que la explosién demografica, la
revolucidn industrial y la revolucion agricola. Desde entonces las ciudades no han dejado de
crecer en un contexto de explosidon urbana que en muchos casos se convierte amenazadora-
mente en implosién, como dice Y. Lacoste (1983).

De 61 millones de personas viviendo en ciudades en 1900 se pasa a 162 en 1942, 400 en
1980, 600 en el afio 2000 y més de 6.000 millones en 2050. Se ha originado asi un modelo
de distribucién desequilibrada de la poblacién que tiende a concentrarse en dreas urbanas e
industriales. Por otro lado, a principios de la segunda década del tercer milenio, el gigantis-
mo urbano ha aumentado: Ciudad de México alcanza 38 millones de habitantes; Sao Paulo,
24; Tokio, 21; el binomio megalopolitano de Nueva York-Filadelfia, 28 millones, y Rio de
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Janeiro, Bombay y Calcuta, mds de 15, aparte de que las actuales megaldpolis Renana y
Londinense se mantienen por encima de 20 millones.

Sin embargo, el proceso de urbanizacion del planeta es un hecho diferencial, tanto desde
el punto de vista temporal como espacial, y desigual en cuanto a los factores que impulsan a
la poblacién a concentrarse en las ciudades.

Desde principios del siglo X1xX a los afios 1950, el mayor crecimiento correspondi6 a las
ciudades de las latitudes templadas y sobre todo a aquellas de los paises mas industrializados.
En 1900, Londres, Paris, Nueva York y Shanghdi eran las ciudades mds importantes. Hacia
1920, habia 20 ciudades millonarias y sélo una estaba en los trépicos. La curva de urbaniza-
cion de estos paises dibuja una S. Se pasa de unas lentas tasas de crecimiento en la primera
mitad del X1X, por los efectos de la mortalidad catastrdfica y las duras condiciones de vida
en la ciudad de entonces, a un rdpido aumento en la segunda mitad del siglo X1X y, posterior-
mente, a un descenso progresivo.

El crecimiento de esas ciudades se ha hecho a partir del éxodo rural y de las ventajas
de aglomeracién que ofrecen para la actividad econdmica. El aumento de beneficios que
suponia para las empresas el tener como mercado a una poblacién muy numerosa sobre
un drea geografica compacta y pequefa, favorecié la temprana concentracion industrial
en las ciudades, y a su vez este hecho impulsé la atraccion de las gentes del campo hacia
ellas.

Durante el siglo X1x las tasas de natalidad fueron mucho maés bajas en la ciudad que en el
campo y las urbes fueron devoradoras de vidas humanas por el hacinamiento de la poblacion,
escasas condiciones higiénicas y baja salubridad de las viviendas, lo que incrementaba los
riesgos de enfermedades epidémicas y degenerativas, pero del campo afluyeron multitudes
de campesinos en busca de empleo que fueron el principal motor del crecimiento urbano.
Los avances tecnoldgicos jugaron un importante papel en ese proceso al liberar abundante
mano de obra del campo a través de su mecanizacion y garantizar el abastecimiento de las
poblaciones urbanas mediante el aumento de la productividad agricola.

Por el contrario, a partir de la década 1950, el mayor crecimiento corresponde a las ciu-
dades de latitudes tropicales. Mientras en 1950, 6 de las 7 aglomeraciones de mds de 5 mi-
llones de habitantes se encontraban en los paises de la zona templada, con la tinica excepcion
de Shanghdi, hoy 15 de las metrépolis existentes de mds de 5 millones se localizan en los
paises del Sur. La poblacion de Kinshasa se ha multiplicado en 40 afios por 20, la de Lagos
por 30 y la de Abiyan por 35. La cifra media de aumento anual de la poblacién urbana para
34 paises de Africa, Asia y América Latina ha sido del 4,5% en las dos dltimas décadas, muy
por encima del que tuvieron las ciudades europeas durante su periodo de mayor crecimiento
en la ultima mitad del X1x, poco mas del 2%.

La curva de urbanizacién de las ciudades del Tercer Mundo dibuja una S mds pronun-
ciada y corta. En ellas, el crecimiento no procede sélo del éxodo rural sino también de un

Cuadro 1.1. Numero de ciudades «millonarias».

Afio Enelmundo | goiofClidos | e desamolio

1960 114 62 52

1980 222 103 119

2000 408 129 279

2025 639 153 486
FUeENTE: ONU
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Figura 1.1. Evolucién de la poblacién urbana.
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crecimiento natural elevado, la natalidad es alta y la mortalidad baja, a diferencia de lo que
sucedid en las ciudades europeas del siglo X1x durante sus periodos de maximo crecimiento.
En cualquier contexto, la ciudad moderna resulta mucho mds saludable que la ciudad del
siglo pasado, a pesar de todos los problemas que siguen existiendo en ellas.

Muchas de las ciudades de los paises menos desarrollados han nacido al servicio de las
relaciones internacionales, por lo tanto con una fuerte especializacién agricola y minera;
otras son ciudades de viejas civilizaciones, como la India o China, que se adaptan a las
relaciones globales de un mundo cada vez mas solidario e interconectado; y otras, como las
de América Latina, resultan de su superposicion a estructuras anteriores a la llegada de los
europeos, de su integracion en el binomio metrépoli-colonia y de sucesivos elementos de
modernizacién a partir del periodo de comercio a gran escala de finales del X1x y principios
del xx.

Al contrario de lo que sucedi6 en las ciudades europeas, en estas otras, la urbanizacion
no es consecuencia directa de una industrializacién anterior. La urbanizacién no ha produ-
cido en ellas un descenso de las tasas de crecimiento demografico comparable a la que en
aquellas tuvo lugar, ni tampoco ha servido, al menos con mucha frecuencia, para ampliar
la participacién politica de la poblacién o para transformar en profundidad sus estructuras
sociales. En el mejor de los casos tan s6lo puede reconocerse una cierta asociacion entre
produccioén industrial y crecimiento de las ciudades, como indica Castells (1986), pues la
urbanizacién es fundamentalmente el resultado de una reaccion espontanea contra situacio-
nes de desequilibrios econdmicos y sociales de caricter estructural. La poblacién acude en
masa a las ciudades en busca de mejores condiciones de vida y expectativas de trabajo que
encuentra mayoritariamente en los servicios, en buena parte dentro del sector de la economia
informal constituido por actividades banales y poco productivas.
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Cuadro 1.2. Crecimiento de las principales aglomeraciones (en millones de habitantes).

CIUDADES 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2012
Buenos Aires 5,2 70 8,5 10,0 12,0 13,0 14.3
Bangkok 1,0 1,5 3,2 49 73 10,7 9,5
Bombay 2,9 41 59 8,5 1,7 16,0 20.7
Calcuta 4,5 5,6 71 9,5 12,5 16,5 16,4
Delhi 1,4 2,3 3,6 5,8 9,1 13,2 23.0
El Cairo 3,5 44 5,6 6,9 8,6 1.1 15,5
Londres 10,3 10,7 10,5 10,3 10,4 10,5 12,6
Madrid 1,5 2,2 33 4,2 4,9 5,3 6,6
México 3.1 5,2 9,1 14,4 20,2 25,8 23.2
Moscu 4,8 6,2 70 8,2 9,5 10,4 16,2
Paris 5,2 72 8,3 8,6 8,6 8,7 10,6
Rio de Janeiro 34 5,0 71 9,2 11,3 13,2 12,7
Sao Paulo 2,7 4,8 8,2 12,8 18,7 23,9 211
Shanghai 10,4 10,6 11,4 1,7 11,9 13,2 25,3
Seul 11 2,3 5,4 8,4 11,6 13,7 25,3
Yakarta 1,8 2,8 44 6,6 9,4 13,2 25,3

FUENTE: Informe Mundial sobre Asentamientos Humanos, ONU y www.citypopulation.de.

1.1.3. Una ciudad global

Los procesos recientes de urbanizacion de los paises evolucionados y de los paises me-
nos desarrollados han ido acompafiados de una verdadera transformacion de la estructura
interna de las aglomeraciones y del sistema mundial de ciudades.

Hoy, todas las urbes se configuran internamente como espacios convulsivos, en transfor-
macion constante, donde se contraponen dreas centrales en crisis y nuevas periferias, y donde
fenémenos de exclusion, inseguridad, miseria, segregacion, violencia e incomunicabilidad,
adquieren carta de naturaleza. Pero a la vez, las metropolis y las grandes dreas metropolita-
nas del planeta se comportan como auténticos centros de innovacidn, de decision politica y
econdmica, de concentracion de poblacion, de movilidad y promocion social. Por su parte,
las ciudades de menor rango actian como nicleos de enlace y difusién de novedades tecno-
l6gicas, corrientes de pensamiento y flujos econémicos desde los anteriores asentamientos
hacia el resto del territorio.

A nivel mundial, todas las ciudades tienden a integrarse en una verdadera «ecumenoé-
polis», en expresion de C. A. Doxiadis (1970), o en una «ciudad global», segiin A.D. King
(1990), que elimina las diferencias entre metrépolis del «Primer» y «Tercer Mundo». En este
sentido, la revolucién tecnoldgica aplicada a los transportes desempeiia un papel especial-
mente importante, ya que ha acelerado los procesos de convergencia espacio-tiempo contri-
buyendo a multiplicar los intercambios y las interdependencias entre las diversas regiones
hasta hacer del mundo una aldea global.

El tiempo invertido en los desplazamientos entre las grandes ciudades y su coste eco-
némico tiende a disminuir cada vez mads, con lo que se facilita la movilidad de la poblacién
y se incrementa la frecuencia de los contactos personales. En la actualidad, los aviones mas
modernos son capaces de alcanzar cualquier punto de la Tierra en pocas horas y en muchos
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Figura 1.2. Ecumendpolis en 2060, segtin C. A. Doxiadis.
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FUENTE: «Man's Movement and His Settlements», C. A. Doxiadis, Ekistics, vol. 29, mayo, 1970.

casos resulta mds sencilla la relacion entre cualquiera de las grandes metrépolis nacionales
del planeta que entre las aglomeraciones principales y las ciudades mas pequefias de un siste-
ma nacional, sobre todo en el caso del Tercer Mundo. De este modo, los mercados se amplian
y resultan facilmente accesibles desde las principales aglomeraciones.

Simultdneamente, la urbanizacion global de la sociedad va asociada al nacimiento de un
modelo de ciudad caracterizado por la forma extensa, con fendmenos contrapuestos de con-
traurbanizacidn o suburbanizacién y de reurbanizacién o recuperacion de los espacios cons-
truidos. Este modelo es favorecido por el impacto del modelo econdmico de acumulacion,
las transformaciones del sistema productivo, con separacion de las actividades de direccion
y de produccidn, las innovaciones tecnoldgicas y las transformaciones culturales y politicas.
Los cambios sociales mas recientes, con sustitucion del familiarismo por el consumismo,
descenso de la natalidad, envejecimiento demografico, aumento de familias monoparentales
y equiparacion de la mujer al hombre en el acceso al empleo y la cultura, también impulsan
la ciudad dispersa.

Las mejoras en los sistemas de transporte colectivos desde el siglo pasado permitieron
una primera separacion entre vivienda y centro de trabajo y con ello la expansion fisica de las
ciudades. Luego, el traslado de las actividades productivas a las periferias, las facilidades de
acceso al uso del automdvil, la construccién de poligonos residenciales para hacer frente al
déficit de viviendas, sobre todo después de la Segunda Guerra Mundial, y la generalizacion
de comportamientos rururbanos segin patrones anglosajones han originado en todas partes
enormes zonas suburbanas. Poco a poco, las ciudades han ido absorbiendo pueblos del entor-
no, se han creado barrios dormitorio y se han acondicionado parques industriales.

En las regiones mds urbanizadas del planeta, las aglomeraciones forman dreas metropo-
litanas, integradas por una ciudad principal y un ndmero variables de centros secundarios,
conurbaciones, que incluyen varios centros urbanos que se unen, y megaldpolis, cuando se
producen la coalescencia de dreas metropolitanas y conurbaciones que agrupan a mds de 20
millones de habitantes, como son los casos de la costa Este de Estados Unidos, desde Chica-
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Figura 1.3. Megal6polis de la costa nordeste de Estados Unidos, segiin D. Clark (1982).
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go a Pittsburg, las cuencas londinense y del Rin, o el espacio comprendido entre las ciudades
japonesas de Tokio y Yokohama.

Segtin las previsiones de Jean Gottmann (1961), superado el afio 2000, tres grandes me-
galdpolis contienen la mitad de la poblacién total de Estados Unidos: la de Boswash, desde
Boston a Washington, con 80 millones; la de Chipitts, formada por la franja que sigue la zona
lacustre desde Chicago a Pittsburg, con 40 millones, y la de Sansan, desde Santa Barbara a
San Diego, integrando espacialmente una de las zonas cientificamente mds avanzadas y de
mayor nivel de vida. Entre Boston y Washington DC se extiende una gigantesca region urbana
de mds de 600 km de didmetro perfectamente conectada por transportes aéreos y terrestres.

1.1.4. El ciclo de cambio urbano reciente

En cualquier caso, la forma dispersa de las ciudades postindustriales y su evolu-
cién demograifica no ha sido resultado de un proceso de crecimiento continuo, ni tampo-
co ilimitado desde los afios 1950 a nuestros dias, sino de la adaptacién a un modelo de
cambio en el que se reconocen diferentes etapas desde aquella década a la actualidad. La
duracion de esas fases varia de unas ciudades a otras segun sus zonas (dreas centrales,
drea metropolitana y aglomeracion) y segun factores locales o regionales pero siempre en
relacion con dindmicas globales de cambio econdmico, social y politico que se indican a
continuacion:

22 GEOGRAFIA URBANA. DINAMICAS LOCALES, PROCESOS GLOBALES



A) Cambio econémico

El modelo econémico de acumulacién, con descentralizacién de las tareas productivas a
las periferias y a paises del Tercer Mundo y emergentes, ha favorecido la desindustrializacién
de las dreas centrales de muchas ciudades de las viejas regiones industriales, la especializa-
cion de algunas ciudades en la elaboracion, procesamiento y comercializacion de la infor-
macion e inteligencia y el desplazamiento de muchas tareas a zonas suburbanas, mientras se
consolida la localizacion de las funciones de direccidn en los espacios centrales o en nuevos
centros, en general en medios de calidad ambiental y buenas comunicaciones.

Este mismo modelo econdémico de acumulacién, identificado también con lo que se de-
nomina capitalismo flexible o postfordista, ha modificado las relaciones entre capital y tra-
bajo en beneficio del capital. La division del trabajo se ha acelerado a escalas internacional,
regional y metropolitana, y el Estado ha reducido su intervencionismo en la actividad econ6-
mica trasladando su atencién del consumo colectivo a la acumulacién de capital. Entre sus
consecuencias figuran el aumento del desempleo, el descenso de trabajadores en la industria
y el incremento de los puestos de trabajo en los servicios.

B) Cambio social

Cada vez surgen mds diferencias sociales entre los que tienen empleo y los que no lo
tienen, los que poseen alta cualificacion profesional y los que carecen de formacion especia-
lizada. De ese modo, se avanza hacia una sociedad polarizada que se materializa dentro de
las metrépolis y ciudades en general en una diferenciacién cada vez mayor entre sus barrios
y dreas urbanas interiores.

Las nuevas formas de sociedad, con aparicién de nuevos modelos de familia, envejeci-
miento de la poblaciones por aumento de la esperanza de vida, equiparacion del hombre y la
mujer en la vida laboral, predominio de comportamientos individualista y multiculturalismo,
modifican las formas de demanda de vivienda y crean nuevas exigencias de atencién que se
reflejan en el paisaje de las ciudades.

La incorporacién de la mujer al mercado laboral ha contribuido a un descenso genera-
lizado de los indices de fecundidad provocando alarmante aumento del envejecimiento de
la poblacién. El descenso de la natalidad reduce la necesidad de plazas escolares pero el
aumento de mujeres trabajadoras incrementa la demanda de guarderias. De ese modo, los
responsables publicos de las ciudades han de hacer frente a nuevas necesidades de servicios.

Entre esas necesidades, se encuentran también las que resultan de la atencién al enve-
jecimiento de la poblacién provocado por el declive de la fecundidad y el aumento de la
esperanza de vida. El coste de atencién a los ancianos doblard dos veces el de los nifios en
términos de gasto publico per cdpita, se requerirdn residencias para personas de avanzada
edad, cuidados de salud, servicios de ayuda domiciliaria, transportes especializados y dise-
flos urbanos adaptados a sus necesidades. A ello se afiaden los costes sociales derivados del
desempleo y las jubilaciones anticipadas.

C) Cambio tecnolégico
En todo este proceso de cambio econémico y social, que también lo es de cambio de

forma urbana, el papel de las nuevas tecnologias ha sido determinante. El desarrollo de la
automadtica, de los servicios de informacién en linea, de las posibilidades de telecomunica-
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cion, telecompra y teletrabajo, han facilitado la descentralizacién de los lugares de trabajo
y de residencia, aunque sus localizaciones concretas dependen de la légica interna de las
organizaciones econdmicas, sociales y politicas. No obstante, hay que tener en cuenta que la
descentralizacion es selectiva, dependiendo de la naturaleza de las actividades. Muchas de
las actividades de servicio, como las de direccion y gestion, necesitan el contacto directo con
clientes y la proximidad a actividades y servicios complementarios, por lo que prefieren las
localizaciones centrales.

A su vez, las mejoras de los transportes y el automdvil han favorecido la descentraliza-
cién de actividades y servicios, y con ello la forma extensa y dispersa de la ciudad. Sin em-
bargo, los beneficios del aumento de la movilidad personal no benefician por igual a todos ya
que soélo las personas con capacidad para poder disponer de automdvil gozan de las ventajas
de la mayor movilidad, entre ellas el acceso a lugares de compra, el aumento de oportunida-
des de empleo y una mayor libertad para elegir lugar de residencia.

D) Cambio cultural

También la evolucién de la economia capitalista en la bisqueda de los maximos be-
neficios y la relativa opulencia de postguerra han desencadenado cambios culturales que
repercuten en el comportamiento de las sociedades urbanas y la forma de las ciudades. Entre
esos cambios destacan el aumento del consumismo y la generalizacion de los valores mate-
rialistas. Como consecuencia de ello, en todos los paises crece la demanda de la vivienda en
propiedad, incluso en Gran Bretafia donde la vivienda en alquiler ha sido el sistema tradicio-
nal de tenencia, y se pone el énfasis en el acondicionamiento de la vivienda como expresion
del individuo y de rango social.

Sélo el impacto social de las recensiones econémicas posteriores a los afios 1970, enton-
ces motivada por la crisis energética del petréleo, y ahora, a partir de 2008, por la crisis del
sistema financiero, han provocado una conciencia de post-opulencia que obligan a compor-
tamientos mas austeros de consumo que se manifiestan dentro de la ciudad, entre otras cosas,
en la reduccion del tamafio de la vivienda y en la creciente tendencia a vivir en apartamentos
de escasa superficie.

Las nuevas formas de urbanizacion, en multifamiliares dispuestos en manzana cerrada
en torno a un patio central con piscina y jardin y en unifamiliares con pequefio jardin y ser-
vicios comunes, han reforzado los sentimientos de pertenencia y familiaridad con el entorno
en el que se habita. Simultdneamente, y por las mismas razones, se ha desarrollo el sentido
del lugar en relacién con valores liberales / ecoldgicos de la contracultura de los afios 1960
y de planteamientos ecologistas asumidos dentro del concepto de ciudad sostenible y de los
principios de la Carta de Aalborg de 1994. Todo ello es ademds una respuesta y una reaccion
a los sentimientos de alienacién y anomia provocados por la rdpida urbanizacién.

Por ultimo, la reestructuracién del espacio econdémico y la nueva division espacial del
trabajo impulsadas por la globalizacién incrementan las diferencias ante el bienestar social y
las tensiones que ocasionalmente estallan en conflictos violentos como los producidos en las
banlieues francesas en el otofio de 2005 o en las ciudades inglesas en agosto de 2011.

E) Cambio politico

La respuesta a la crisis econémica de 1970 y las siguientes hasta la actual han provo-
cado formas de conservadurismo politico y sociolégico que modifican las estrategias del
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sector publico. Desde entonces, con distintas pulsaciones y tan s6lo diferencias de matiz
segtin partidos politicos, se tacha al estado de bienestar de haber generado excesivos im-
puestos, déficits de presupuestos, desincentivos para el trabajo y el ahorro, y abultadas
cohortes de trabajadores improductivos. La consecuencia es la retirada de la prioridad a los
gastos sociales, la reduccién de programas asistenciales y la contraccion del sector publico.
En definitiva, se imponen politicas de austeridad que reducen inversiones en construccion y
mantenimiento de infraestructuras y en una privatizacion creciente de la vivienda y de los
servicios publicos

Todas estas dindmicas de cambio explican la forma urbana, el funcionamiento y uso de
la ciudad actual a través de las siguientes etapas:

A) Etapa de urbanizacion

Las ciudades que habfan crecido espectacularmente en Estados Unidos y Europa durante
el siglo x1x por un fuerte éxodo rural, vuelven a hacerlo después de la Segunda Guerra Mun-
dial. En toda Europa se construyeron grandes poligonos o zonas residenciales para paliar el
importante déficit de viviendas provocado por las destrucciones de guerra y la recuperacion
de la natalidad en los afios 1950.

Esta etapa se retrasa en Espaiia, Portugal, Grecia e Irlanda a la década siguiente.

B) Etapa de suburbanizacion

Duante los afios 1960, la poblacién de las dreas centrales de las grandes aglomeraciones
empezo6 a disminuir mientras aumentaba la de sus correspondientes dreas metropolitanas.
Operaciones radicales de renovacién urbana intentaron poner el interior al servicio del ter-
ciario, empujaron a parte de sus antiguos residentes a nuevas zonas suburbanas y expulsaron
las actividades productivas a las periferias.

Este proceso de suburbanizacion, que empezé mucho antes en las ciudades norteamerica-
nas dentro del modelo de ciudad industrial, adquiere nueva dimensién en la ciudad postindus-
trial y se extiende a partir de los afios 1960 por la Europa occidental y mediterrdnea, impul-
sado por el modelo de vida rururbano, la generalizacion del uso del automévil y la mejora de
los transportes. Los suburbios consagran la dualidad centro-periferia urbana y se convierten
en espacios cada vez mds complejo desde los puntos de vista morfoldgico, social y funcional,
con variedad de paisajes, diversidad de grupos sociales y multiplicidad de actividades.

Durante afos, la suburbanizacion impulsé el crecimiento de poblacion de las coronas
metropolitanas en las ciudades postindustriales o en transito a la postindustrializacién a un
ritmo muy superior al de las dreas centrales.

C) Etapa de desurbanizacién o contraurbanizacion

Corresponde a los afios 1970 en las sociedades mds evolucionadas, coincidiendo con
la reestructuracion del sistema productivo mundial, una de cuyas consecuencias ha sido
el paso de una economia industrial a otra postindustrial en los paises mas desarrollados.
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Precisamente esa desindustrializacién y la necesidad de adaptarse a un nuevo modelo pro-
ductivo basado en el desarrollo de los servicios y en sectores tecnolégicamente muy avan-
zados que requieren poca mano de obra, ha provocado en todas partes un fuerte desempleo
estructural.

En esa etapa disminuyen los efectivos demograficos de los espacios centrales y del con-
junto de sus dreas metropolitanas. Es el resultado de procesos de deterioro residencial, de
inseguridad y de congestion asociados a economias de desaglomeracién y descentralizacion
de las actividades productivas y de intercambio. Por el contrario, las ciudades pequenas y
medianas, situadas en las periferias de las grandes aglomeraciones o en espacios lejanos de
calidad, empezaron a mostrar unas tasas de crecimiento mayores que las dreas metropoli-
tanas. Esos asentamientos se vieron favorecidas por la instalacién en ellas de polos tecno-
16gicos, el desarrollo de los servicios, las facilidades de comunicacién, la movilidad de la
poblacidén y la existencia de ambientes urbanos privilegiados.

Muchas personas se trasladaron desde las regiones industriales mas antiguas del Nor-
deste de Estados Unidos hacia las ciudades del Sur y el Oeste, hacia lo que se denomina el
«Sunbelt» o «cinturon del Sol». En Europa occidental y Japén sucedié lo mismo; Londres
y las conurbaciones del Ruhr comenzaron a presentar un ndmero de residentes menor que
en la década anterior y el mayor crecimiento demografico correspondié a las ciudades
del Sur.

Esta fase de «suburbanizacién» en la terminologia de L. Buerg (1962), o de «contraurba-
nizacién» en términos de Johnston (1984), corresponderia en el modelo de evolucién urbana
de Peter Hall (1984), aplicado a las ciudades de los paises mds evolucionados econémica y
socialmente a la mds reciente etapa de absoluta descentralizacion de las dreas metropolita-
nas, tras etapas anteriores y sucesivas de absoluta centralizacién, relativa centralizacién y
relativa descentralizacion (Figura 1.4).

D) Etapa de reurbanizacién

A partir de los afios 1980, muchas grandes aglomeraciones han vuelto a registrar tasas
de crecimiento superiores a las ciudades mds pequefias. Este proceso empez6 en Alemania,
en parte por la inmigracién del Este de Europa, pero se puede observar en otras muchas lo-
calidades europeas. En todos los casos, este hecho refleja el €xito de determinadas politicas
de reestructuracién de las economias metropolitanas y el rdpido desarrollo del sector de
servicios de alta especializacion.

La globalizacion de la economia, la mejora de las comunicaciones en general y de los
transportes en particular, con aumento de la interdependencia entre ciudades, ha estimulado
la concentracion de las actividades de direccidn, innovacion y gestion financiera en las gran-
des aglomeraciones y con ello la atraccion de los espacios centrales de las dreas metropoli-
tanas. Las decisiones macroecondmicas necesitan ser coordinadas a escala supranacional y
esa coordinacion se realiza desde las grandes metrépolis mejor que desde ningtn otro lugar.
Como sefialaba Pressman (1985), los centros urbanos facilitan los contactos personales y
directos que las propias dindmicas de la globalizacién exigen y que las nuevas tecnologias
no sélo no reducen sino que hacen aumentar (Zarate, M. A., 2012).

Ademads, asistimos a un cambio cultural que revaloriza el estilo de vida urbana y propicia
la recuperacion del centro por sus valores monumentales, educativos y convivenciales. Com-
portamientos «urbanitas», politicas oficiales de rehabilitacidn y afdn por disminuir el tiempo
de duracidn de los desplazamientos entre el lugar de residencia y el lugar de trabajo, favore-
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Figura 1.4. Modelo de evolucidon urbana, segin P. Hall (1984).
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cen la vuelta al centro entre segmentos jovenes de la poblacion y de rentas medias y altas en
detrimento de la poblacién de menores niveles de ingresos que es expulsada a la periferia o
reducida a los sectores centrales de peor calidad medioambiental. De ese modo, en todas las
aglomeraciones se observan procesos de creciente «gentrificacién» de los espacios centrales,
sobre todo de los de mayor calidad medioambiental y més beneficiados de estrategias de
rehabilitacion integral.

Los ejemplos de revitalizaciéon funcional de sectores centrales urbanos se multiplican
en todas las grandes aglomeraciones, como el distrito del Marais en Paris, el Kreuzberg en
Berlin, el barrio de Chueca en Madrid, etc. Todos van unidos a procesos de «gentrificacion»
o recuperacion de areas residenciales interiores por clases sociales de niveles de rentas altos
y de resurgimiento comercial, facilitados por actuaciones de renovacion y rehabilitacion.
Con el antecedente de las operaciones de renovacién urbana de los afios 1950 y 1960, las
actuaciones en dreas interiores forman parte de politicas de transformacién mds amplias que
afectan al mosaico social y al modelo de empleo al ampliar y diversificar las actividades
comerciales y de servicios, y a la configuracion fisica del entorno urbano, con la peato-
nalizacién de calles y plazas, la construccion o remodelacion de edificios de calidad para
oficinas, comercios y viviendas, centros de convenciones, complejos deportivos, museos,
salas de concierto, etc.

En el Tercer Mundo, las principales aglomeraciones mantienen una expansion fuerte
pero inferior a la prevista y en muchos casos las ciudades pequefias y medianas también
muestran mayores tasas de aumento demogréfico que las grandes. Asi, Ciudad de México
no ha alcanzado los 32 millones previstos para el 2000 y, en cambio, las ciudades maquila-
doras, como Tijuana, Ciudad Judrez, Nuevo Laredo o Matamoros, presentan actualmente un
crecimiento espectacular que se explica por su proximidad a la frontera y la afluencia hacia
ellas de industrias norteamericanas atraidas por las ventajas de los acuerdos de libre comer-
cio ALENA: pago de salarios mds bajos que en Estados Unidos, existencia de leyes sociales
menos proteccionistas y normas medioambientales menos restrictivas.

La congestion de la circulacion en el interior de las grandes aglomeraciones, problemas
estructurales que provocan la elevada carestia del suelo, dificultades para importar materias
primas y exportar productos, llegan a contrarrestar las ventajas de las economias de escala
y de aglomeracion que en principio ofrecen las ciudades. Por otra parte, el empeoramiento
del funcionamiento de los servicios publicos, el aumento de los impuestos y los proble-
mas medioambientales, con riesgo para la salud publica, favorecen la descentralizacién re-
sidencial y la desconcentracién de los puestos de trabajo. Por tdltimo, la proliferacion de las
conductas antisociales en el interior de las grandes ciudades, con aumento de las tasas de
criminalidad, el abuso en el consumo de drogas, la pobreza y la marginalidad, son factores
que favorecen el traslado de las clases medias a las nuevas periferias residenciales. Todo
contribuye a que suburbanizacion y desurbanizacion o contraurbanizacion no sean siempre
etapas que se suceden cronolégicamente con claridad y regularidad, como se recoge en el
modelo de urbanizacién posindustrial de Van den Berg (1982), en la Figura 1.5, sino proce-
sos contrapuestos que coinciden a menudo en el tiempo y el espacio.

Es evidente que las fuerzas centripetas, que favorecen la vuelta a los espacios centrales,
y las fuerzas centrifugas, que impulsan el desarrollo sin limites de las periferias, coinciden
en el tiempo en nuestras aglomeraciones actuales: el mayor o menor impacto de unas u otras
sobre la estructura urbana depende de circunstancias econémicas y antecedentes histéricos.
En definitiva, crecimiento y decrecimiento, centralizacion y descentralizacién, son resultado
de procesos extremadamente complejos y variados donde intervienen factores demogréaficos
diferenciales, entre ellos la natalidad y los movimientos migratorios, factores econdmicos,
sociales, politicos y medioambientales. Por eso cada vez deja de ser menos relevante hablar
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Figura 1.5. Modelo de urbanizacién posindustrial de Van den Berg (1982).
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en términos de concentracion o desconcentracién de ciudades nucleares para tener que ex-
presarnos en términos de asentamientos complejos, polinucleares metropolitanos, que, como
Gibson (1977) sefiala, pueden adoptar variadas configuraciones, dependiendo, entre otras
cosas, de las estrategias de planificacion y transporte, y que han de ser interpretadas en el
marco de la ciudad global.

En cualquier caso, las ciudades y sus unidades espaciales internas crecen en tanto que
los beneficios consecuentes de la aglomeracion superan los costes y los inconvenientes. Se
habla asi de un umbral optimo de crecimiento urbano, rebasado el cual la ciudad deja de ser
atractiva, genera rechazo y pérdida de poblacién. Sucede algo semejante a lo que ocurria en
el pasado, antes del siglo x1x, cuando las enfermedades infecciosas y los problemas de abas-
tecimiento de agua y alimentos limitaban el crecimiento de los asentamientos.

Por otra parte, los procesos de urbanizacién contemporaneos han eliminado las diferen-
cias entre los modos de vida rurales y urbanos, y han borrado los limites entre la ciudad y el
campo en contraposicién a unas épocas en las que éstos se hallaban nitidamente definidos
por murallas y por la naturaleza del relieve que condiciond su emplazamiento. Hoy, los
estilos y modos de vida ciudadanos se hacen omnipresentes. La reorganizacion del sistema
productivo mundial, con una ocupacidn selectiva y diferencial del territorio, propicia la con-
centracion de la poblacién en ciudades de diferente rango y empuja la urbanizacion hasta ta-
sas superiores al 80% en los paises mas desarrollados y en los denominados «paises nuevos»
del hemisferio Sur, como Argentina, Uruguay, Australia o Africa del Sur.

Todo lo dicho conduce al debate sobre la forma urbana de la ciudad del futuro. Para
unos, el modelo vigente de ciudad postindustrial se mantendrd, con proliferacion de nuevas
formas metropolitanas que llevardan a la poblacién a vivir simultineamente en diferentes
escalas, agrupadas funcionalmente y conectadas mds por telecomunicaciones que por redes
de transportes. Para otros, como David Clark (1989), la ciudad actual se halla en crisis y sera
sustituida por otro modelo, por una ciudad totalmente dispersa gracias a las posibilidades
que ofrecen las nuevas tecnologias. Asi, ya en la década de los 1980, Lehman-Wilzig (1981)
y Toffler (1981) consideraban que se avanzaria hacia «ciudades conectadas» en las que la
poblacién vivird y trabajard en «casas electronicas de campo». Desde ellas se podran efec-
tuar gran parte de las compras, disfrutar de actividades de ocio y satisfacer la mayoria de las
necesidades de la vida cotidiana (S. Graham y S. Marvin, 1996).
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Figura 1.6. Vinculos telemdticos entre ciudades.
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No obstante, estos planteamientos a favor de un futuro a base de ciudades que se apoyan
en una forma totalmente dispersa son bastantes cuestionados porque parten de supuestos
dificiles de plasmarse en la realidad, al menos en el conjunto del planeta: buenas comunica-
ciones para la mayoria de la poblacidn, informacion suficiente y adecuada para proporcionar
empleo y satisfacer las necesidades personales y colectivas, confianza en la eficacia de los
mecanismos de direccidn, gestion y control a distancia de los recursos de trabajo y existencia

de energia y materias primas baratas.

A todo ello se afiade, siguiendo a R. V. Knight (1989), el peligro de pérdida de las sefias
de identidad, de ethos y orden moral que suponen las actuales condiciones de rdpida urbani-
zacion, no solo para ciudades de crecimiento vertiginoso inmersas en fendmenos de implo-
sion urbana, como Ciudad de México, Sao Paulo o Calcuta, sino también para ciudades de

menor crecimiento, como Paris, Tokio, Estocolmo o Madrid.
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1.1.5. El archipiélago metropolitano

En un mundo globalizado y urbanizado, donde la economia se dirige hoy mds que nun-
ca desde los lugares centrales que son las ciudades, los transportes a grandes distancias y
las redes de comunicacién de todo tipo determinan las 16gicas espaciales. Los sistemas de
transporte permiten a las ciudades abrirse al exterior y establecer formas nuevas e intensas de
relacién que ya no son de cardcter local, regional o nacional, como lo fueron durante mucho
tiempo, sino de cardcter internacional.

Los aeropuertos, las redes de ferrocarril de gran velocidad e Internet hacen que las ciuda-
des se relacionen directamente entre si y que compitan entre ellas a escala mundo. Entre las
ciudades se establecen flujos de dependencia y complementariedad en funcién de su puesto
en la jerarquia urbana mundial. Hoy se habla de «economia de archipiélago» para explicar
una realidad en la que las ciudades se relacionan directamente entre si, aprovechando fac-
tores de oportunidad local que la globalizacién de la economia y la modernizacion de las
comunicaciones hacen posible (Veltz, P., 1996).

La globalizacién ha transformado la nocién de distancia y facilita los intercambios visi-
bles e invisibles entre los lugares pero la economia de archipiélago favorece en ese contexto
a las ciudades mejor ubicadas y mejor dotadas a escala internacional en infraestructuras de
transportes y comunicaciones. De ese modo, surge una nueva jerarquia urbana en la que los
nodos principales de comunicacion se sitian en las aglomeraciones que ocupan los primeros
rangos del sistema mundial de ciudades. Precisamente son esas ciudades las que adquieren
la dimensidn y categoria de «ciudad global» (Sassen, S., 2001).

La polarizacidn de los flujos aéreos en torno a las principales aglomeraciones urbanas del
planeta y a lo largo de pasillos de circulacién que las comunican directamente entre si, es uno
de los mas claros exponentes de la importancia creciente de lo que se denomina «economia
archipiélago».

1.2. REDES URBANAS

1.2.1. Las funciones urbanas

La funcién es un término tomado de la fisiologia que identifica a la ciudad con un orga-
nismo vivo. Por funcién urbana se entiende cualquier actividad que los ciudadanos ejercen
en beneficio de los habitantes de la aglomeracidén principal y de aquellos que residen en su
region de influencia. Para Chabot (1963) y Beaujeu Garnier (1980) las funciones «justifican
la existencia de la ciudad y su desarrollo, aportan los recursos necesarios para su vida».
En palabras de estos mismos gedgrafos, la funcidn es «la profesion ejercida por la ciudad y
constituye su razon de ser: bajo esta forma es como aparece al exterior..., Detroit o Sochaux
son para nosotros las ciudades donde se fabrican automéviles, Dunkerque es un puerto,
Cambridge, una universidad, Brasilia, una capital».

Las funciones organizan el territorio a través de la influencia de la ciudad sobre la region,
cubren las necesidades de sus habitantes, condicionan la estructura urbana y contribuyen
decisivamente a configurar su paisaje. Ademads, el andlisis de las funciones permite recons-
truir la historia urbana, ya que el nacimiento y desarrollo de cualquier ciudad va ligado al
predominio de unas u otras actividades. Asi, las funciones defensivas y comerciales estdn en
el origen de la mayoria de las ciudades y la funcién industrial es la que mas ha impulsado el
proceso de urbanizacion en los paises evolucionados a partir del siglo X1x. En casos como
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Figura 1.7. Especializacion de las ciudades europeas.
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FUENTE: R. Brunet y otros, 1989.

Madrid o Brasilia, la funcién politico administrativa ha sido la mds importante, la que motivd
su fundacién y determiné su posterior desarrollo.

De todos modos, en casi todas las ciudades europeas se han sucedido a través del tiempo
diferentes funciones predominantes: defensiva, de feria o mercado, de transito, industrial, de
servicios, turistica. En la actualidad, la mayoria de las ciudades son espacios multifunciona-
les; las funciones se superponen unas a otras aunque el peso de cada una de ellas varia segtin
circunstancias concretas (Figura 1.7).

Sin que se pueda hablar de una sola clasificacién de funciones, dado que existen tantas
funciones como actividades, se pueden reconocer las siguientes:

1. Funcién politica

Representa los poderes del Estado en sus distintos niveles. La ciudad ha ejercido siempre
un dominio politico sobre los hombres que viven en el espacio que controla y administra.
En el pasado, el simbolo de la funcién politica era la fortaleza o el castillo; en el presente,
los edificios administrativos. Esta funcién es especialmente importante en las capitales de
Estado.
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La funcién politica ha sido la ra- Figura 1.8. Brasilia, modelo de ciudad funcional.
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2. Funcioén financiera Carretera

La ciudad detenta el capital, concentra los establecimientos financieros y las bolsas de
valores. Todo ello es expresion de un poder econémico que deriva de la naturaleza de la ciu-
dad como lugar de encuentro e intercambio que facilita la acumulacién de riqueza.

Las grandes metropolis mundiales, como Nueva York, Zurich, Paris, Londres, Hong
Kong, Tokio..., son importantes plazas financieras y de servicios de todo tipo conectadas en-
tre si que extienden sus respectivas dreas de influencia sobre el conjunto del planeta a través
de flujos econémicos.

En el Cuadro 1.3 se representan las metrépolis mejor conectadas entre si y dentro de la
economia mundial. Se expresa a través de un indice que mide en porcentaje la conectividad
de cada metrépoli respecto al grado méximo de conexién (indice 100) representado en 2000
por Londres y en 2008 por Nueva York.

3. Funcioén de direccion econdémica

La ciudad aglutina organismos de direccién y gestion de empresas de servicio, co-
mercio e industria que se localizan en los puntos de maxima accesibilidad, sobre todo
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Cuadro 1.3. Metrépolis mejor conectadas en 2000 y 2008.

RANGO METROPOLI iNDICE RANGO METROPOLI iNDICE
1 Londres 100 1 Nueva York 100
2 Nueva York 97,10 2 Londres 99,32
3 Hong Kong 73,08 3 Hong Kong 83,41
4 Tokio 70,64 4 Paris 79,68
5 Paris 69,72 5 Singapur 76,15
6 Singapur 66,61 6 Tokio 73,62
7 Chicago 61,18 7 Sidney 70,93
8 Milan 60,44 8 Shanghai 69,06
9 Madrid 59,23 9 Milan 69,05
10 Los Angeles 58,75 10 Pekin 67,65
1 Sidney 58,06 " Madrid 65,95
12 Francfort 57,53 12 Moscu 64,85
13 Amsterdam 57,10 13 Bruselas 63,63
14 Toronto 56,92 14 Seul 62,74
15 Bruselas 56,51 15 Toronto 62,38

FUENTE: Ben Derudder et alt. «Pathways of Change: Shifting Connectivities in the Word City Network,
2000-2008, Urban Studies, aott 2010.

en el CBD o centro de actividad principal. Estos organismos buscan la proximidad unos
de otros y el contacto con los establecimientos financieros y de decision politica por las
relaciones de dependencia y complementariedad que se establecen entre ellos y con todas
estas actividades.

4. Funcién industrial

La ciudad atrae la industria por ser el principal mercado de consumo, por la abun-
dancia de mano de obra y de capitales, por las facilidades de comunicacién y por ser el
principal centro de distribucién en relacion con las redes de transporte y los sistemas de
produccion.

A la vez, la industria ha sido durante mucho tiempo el principal factor de crecimiento
y transformacion de las ciudades europeas y norteamericanas, origen de flujos de personas,
mercancias e informacién. Sin embargo, la concentracién industrial ha llegado a ser en la ac-
tualidad una importante causa de deseconomias de escala y de generacion de costes sociales
que el planeamiento intenta corregir.

5. Funcién de mercado

La ciudad cumple también desde sus origenes una importante funciéon de mercado que
va del ambito local al internacional. Las aglomeraciones urbanas distribuyen productos
agricolas, artesanales e industriales que llegan desde zonas vecinas o paises lejanos. Ade-
maés, las ciudades consumen grandes cantidades de productos agricolas, energia, agua y
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materiales de construccion, generando con ello un fuerte impacto en el entorno medioam-
biental.

Las mayores dificultades de aprovisionamiento corresponden al agua y a los productos
energéticos. En ambos casos, se requiere la realizacion de costosas infraestructuras para su
traida, almacenamiento, tratamiento y distribucion.

En los casos del agua y la energia, hay que tener en cuenta que su consumo varia segin
la naturaleza del medio fisico, el nivel de vida, el grado de desarrollo y el momento histori-
co. A modo de ejemplo, se constata como el consumo de agua ofrece contrastes tan fuertes
como los que se dan entre Los Angeles, en torno a 1.200 litros por persona al dia, y Bagdad,
alrededor de 100 litros.

6. Funcion asistencial

Toda urbe posee establecimientos asistenciales y hospitales que luchan contra la enfer-
medad y la muerte. El nimero de hospitales es en todas partes un indicador de desarrollo
econdémico-social y una expresion del alcance del drea de influencia de las ciudades.

7. Funcidn cultural y de ocio

Las aglomeraciones urbanas desempefian una importante funcién cultural y de ocio. Las
escuelas y universidades aseguran la formacién de los ciudadanos. Los congresos, semi-
narios cientificos y festivales, a veces de alcance mundial, favorecen los intercambios de
opinién y los contrastes de ideas. La presencia de laboratorios, bibliotecas y museos propicia
el desarrollo de la creacion cientifica, literaria y artistica. A la vez, la edicidn de libros, peri6-
dicos y revistas difunde puntos de vista, innovaciones y corrientes de pensamiento.

8. Funcidn de acogida

Algunas ciudades de clima favorable y una situacién privilegiada de litoral o montada,
como las de los Alpes o las del frente mediterraneo, se especializan en la funcién de acogida.
Son ciudades de esparcimiento, veraneo y turismo, que en casos como Salou o Benidorm
acogen a mds de 200.000 personas durante los meses de verano.

9. Funcidn de transportes

Esta funcion hace posible el desenvolvimiento de las otras actividades, muestra la vitali-
dad econdmica de la ciudad y provoca problemas de circulacién que constituyen una de las
mayores fuentes de conflicto y creacién de deseconomias actualmente en los asentamientos
urbanos.

Los transportes constituyen, ademds, un uso especifico del suelo que es el que ocupa
mayor superficie en el interior de la ciudad después del residencial, alrededor del 23% en las
ciudades norteamericanas y europeas de mas de 100.000 habitantes.
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1.2.2. La especializaciéon funcional

La mayoria de las funciones urbanas se hacen presentes en todas las aglomeraciones pero
su nimero y peso difiere de unas a otras, de modo que la dotacién y especializacién funcional
varian dentro de las ciudades de un mismo sistema. De ahi la preocupacion por disponer de
algtiin método que nos permita definir de la forma lo mds objetiva posible el grado de espe-
cializacién funcional de las entidades que integran una red urbana.

Uno de los procedimientos mds utilizados para determinar esa especializacion, y por otra
parte de més sencilla aplicacion, es el denominado indice de Nelson, que considera como
umbral de especializacion el porcentaje de empleo en una actividad superior a la media mas
una desviacion tipica. Se expresa segun la siguiente féormula:

aij - mj
T.

J

Nij =
Donde:

a; esel % de empleo en la ciudad 1 en la actividad j.
m; es el promedio de empleo en la actividad j en todas las ciudades.
T. esla desviacion tipica del empleo en la actividad j.

N, es el indice de especializacion. Expresa el nimero de desviaciones tipicas en que el
empleo correspondiente a la funcién o actividad considerada es superior en cada ciu-
dad al empleo promedio para esa misma actividad en el conjunto de su sistema urbano.

-

Para facilitar la aplicacion de este procedimiento a cualquier sistema de ciudades, mos-
tramos un ejemplo concreto con el caso de las localidades del Estrecho.

Lo primero que se necesitan son los porcentajes de empleo de la poblacién activa co-
rrespondiente a cada grupo funcional, el porcentaje medio de empleo de cada una de esas
actividades en todas las ciudades y los valores de la desviacién tipica del empleo en esas
actividades. Todos esos datos aparecen recogidos en el Cuadro 1.4.

Una vez obtenidos estos datos, basta aplicar la férmula del indice de Nelson a cada ciu-
dad para conocer en qué funcién o funciones se halla especializada. Asi, para averiguar la
especializacion funcional de Melilla se deberd proceder del siguiente modo.

_ 1,5% en agricultura — promedio en agricultura 20,16%

IN = — : : -1,20
Desviacién tipica de empleo en agricultura 15,43
1,6% en energia — promedio en energia 1,38%
IN = — p =0,11
Desviacién tipica de empleo en energia 1,95
7,2% en industria — promedio en industria 15,52%
IN = — . . =-0,65
Desviacion tipica de empleo en industrial 2,61
5,7% en construcciéon — promedio en construccién 13,37%
IN = P — =-1,31
Desviacidn tipica de empleo en construccién 5,85
84% en comercio — promedio en comercio 49,58%
IN = =2,17

Desviacion tipica de empleo en comercio 15,86
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Cuadro 1.4. Porcentaje de empleo de la poblacién activa en las ciudades del Estrecho.

CIUDADES AGRICULTURA E\'(\'ESSK\ INDUSTRIA | CONSTRUCCION | GOIERCIOY
Algeciras 6,8 3,6 16,1 8,7 64,8
Cadiz 2,2 1,9 2,5 4,6 66,4
Ceuta 2.3 16 6,0 8,7 81,5
Jerez de la Frontera 51,5 1,5 4,2 1,3 31,8
Maélaga 2,5 0,8 18,4 9,5 68,8
Marbella 38 0,5 55 16,2 74,0
Medina Sidonia 3738 0,3 9,2 173 35,5
Melilla 15 16 72 5,7 84,0
Puerto Real 12,1 13 53,4 79 25,3
Ronda 18,2 0,9 13,1 13,8 53,9
San Fernando 1,4 1,2 35,9 6,8 54,7
Media 12,74 1,38 15,59 10,05 58,25
Desviacion 16,11 0,85 14,96 3,97 19,09

FUENTE: M. A. Zarate, 1987.

Como se puede observar, el indice de Nelson expresa la especializaciéon funcional de
Melilla en las actividades de comercio y servicio. Ello es consecuencia del cardcter predomi-
nantemente mercantil y militar que siempre ha tenido esta ciudad.

El mapa adjunto muestra de manera grafica los niveles de especializacién y dotacién fun-
cional de las ciudades del Estrecho segin se desprende de la aplicacion del indice de Nelson.
En €l, se pone de manifiesto la relacion entre tamafio poblacional, diversidad y rango funcional,
de manera que los municipios mas grandes y urbanizados (los de la bahia de Cadiz, la aglo-

Figura 1.9. Especializacién funcional de las ciudades del Estrecho.
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FUENTE: M. A. Zarate, 1987.
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meracién malaguefia y el Campo de Gibraltar) son los que presentan mayor nimero de fun-
ciones especializadas. También se comprueba como la méxima especializacion en servicios
corresponde a las ciudades de mayor tamafio y a las ciudades turisticas de la Costa del Sol.

La especializacion industrial se limita a tres dreas muy concretas: la bahia de Cadiz y
Milaga, donde la industria cuenta con una tradicién de mas de un siglo, y el Campo de Gi-
braltar, cuya industrializacion responde a un Plan de Desarrollo Regional de 1965.

Los municipios gaditanos de la Depresion del Guadalquivir proximos a la Sierra, Villa-
martin, Arcos de la Frontera, Medina Sidonia, Vejer de la Frontera y Barbate, mantienen una
antigua especializacion agricola. Todos ellos se han beneficiado de la creacién de nuevos
regadios a partir de los rios Guadalate y Barbate, asi como de la desecacion de la laguna de la
Janda. Su agricultura se ha orientado hacia la intensificacién de cultivos tradicionales, a la ro-
tacion de cultivos herbaceos y en menor proporcién a la produccién de frutales y hortalizas.
Por otro lado, los municipios de Sanlicar de Barrameda y Chipiona, en la desembocadura
del Guadalquivir, han desarrollado una agricultura intensiva con cultivos forzados en inver-
naderos y suelos arenosos que aprovechan la existencia de abundantes aguas subterraneas.

En la franja oriental del Estrecho, la mayor especializacidn agricola corresponde a los
municipios de Alora, Cartama, Coin, Alahaurin el Grande y Alhaurin de la Torre, en la hoya
del Guadalhorce, y a los municipios de Vélez-Mdlaga y Nerja, préximos a la provincia de
Granada. Todos ellos han desarrollado una agricultura muy intensiva y especializada, a base
de cultivos «forzados» en invernaderos sobre enarenados que, como en el caso del frente
occidental del Estrecho, han motivado una importante transformacién del paisaje agrario.

En cambio, la agricultura ha retrocedido en toda la Costa del Sol por la competencia
de los usos del suelo més intensivos derivados del turismo. Estepona, localidad de mas de
10.000 habitantes en los afios 1950 especializada en agricultura, es hoy uno de los principa-
les centros turisticos de la costa malaguena.

Por ultimo, se pone de manifiesto la importancia que atin tiene la pesca en Algeciras,
Puerto de Santa Maria, Barbate, Sanlicar de Barrameda, San Fernando y Tarifa, a pesar de
la crisis de este sector por razones estructurales: ampliacion de las aguas jurisdiccionales de
Marruecos y Mauritania hasta 200 millas, abandono del Sahara por Espafia, antigiiedad de
la flota y sobreequipamiento del sector tanto en barcos como en mano de obra, adaptacidn al
marco econémico y politico derivado de la incorporacion de nuestro pafs a la Unién Europea.

En cualquier caso, la especializacién funcional de las ciudades en una o varias activida-
des suele ser consecuencia de los siguientes factores:

— La capacidad de utilizacién de las aptitudes que ofrece el propio medio en que la lo-
calidad se asienta (ciudades portuarias, ciudades balneario, de montaifia o de playa).

— La posibilidad de aprovechamiento de recursos que se distribuyen desigualmente sobre
el territorio (ciudades mineras o ciudades industriales).

— La existencia de coyunturas precisas que favorecen la incorporacién de las innovaciones
por unas ciudades antes que por otras o el desarrollo de los medios de produccion en deter-
minadas ciudades por encima de lo que cabria esperar de su nivel de centralidad respecto
al conjunto de asentamientos de su sistema urbano (ciudades mercantiles e industriales).

De este modo, la especializacion funcional confiere a ciertas ciudades ventajas iniciales
sobre otras que se mantienen durante mucho tiempo y a veces llegan a nuestros dias, a pesar
de que algunas de las otras ciudades del sistema tienden a imitar a las primeras y al final
acaban por alcanzarlas, como indican D. Pumain y T. Saint-Julien (1989). Asf, la especializa-
cidén mercantil de las ciudades relacionadas con el comercio ultramarino, como Amsterdam,
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Lisboa, Londres, Sevilla o Cadiz, se mantiene hasta nuestros dias. Lo mismo ha sucedido con
la mayoria de las ciudades que se especializaron en la industria con ocasién de la primera
revolucidén industrial, como Manchester, Glasgow, las ciudades alemanas de la Cuenca del
Rhur o del Norte de Francia, o con las ciudades balneario que se especializaron en el turismo
de montafia o de playa desde el siglo x1x.

De todo ello se desprende que la nocién de especializacion funcional, 1o mismo que la
de centralidad, es un principio bdsico de la organizacién de las redes urbanas. La desigual
presencia de funciones especializadas actia como elemento de diferenciacion entre ciudades
dentro del sistema y la especializacion funcional se asocia normalmente a representaciones
colectivas y especificidades sociales o demograficas que permanecen largo tiempo vincula-
das a determinados asentamientos (D. Pumain y T. Saint-Julien, 1978).

1.2.3. Campos o dreas de influencia urbana

Como lugar central que organiza el territorio, toda ciudad tiene una drea o campo de in-
fluencia que depende del alcance de sus funciones urbanas. El drea de influencia también recibe
las denominaciones de «hinterland» o «umland». Su extensién va desde el entorno inmediato
al &mbito regional, el Estado o el Mundo, segtin la importancia y rango de la urbe o metrépoli.

El campo de influencia de la ciudad no es permanente sino que se modifica segin la
evolucidn tecnoldgica de los medios de transporte y de comunicacion, y segtn la variedad y
el alcance de las funciones urbanas en consonancia con el rango que cada uno de los asen-
tamientos ocupa dentro de la jerarquia del sistema al que pertenecen (villa, ciudad local,
ciudad regional, metrépoli incompleta, metrépoli completa).

La influencia inmediata y mds directa de la ciudad se ejerce sobre el entorno rural proxi-
mo, a través de relaciones complejas de complementariedad y de intercambio de tipo social
y econdémico. La ciudad actda como lugar central que proporciona bienes y servicios espe-

Figura 1.10. Area de influencia regional de Londres.
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cializados, administrativos y publicos. Desde ella se distribuyen productos elaborados, se
difunden innovaciones técnicas y culturales, se proporcionan actividades de ocio y esparci-
miento. Ademads, la ciudad controla la propiedad de la mayor parte del campo préximo y lo
invade con usos urbanos.

Los procesos recientes de periurbanizaciéon y contraurbanizacién, impulsados por las
deseconomias de escala de las dreas centrales, la generalizacién del uso del vehiculo privado
y las transformaciones sociales, econdmicas, culturales y politicas que acompaian los cam-
bios del sistema productivo tras la crisis de los afios 1970, amplian las dreas de influencia
inmediata y las llevan cada vez mas lejos del centro, como en Londres (Figura 1.10). En
un modelo de ciudad dispersa que sucede al de ciudad concentrada, las dreas de influencia
proxima se extienden sobre varias decenas de kms, una region, y llegan a aglutinarse con las
areas de influencia de las localidades vecinas, como sucede en las megalépolis. De ese modo,
la tradicional distincién entre campo y ciudad tiende a desaparecer.

Por otra parte, las dreas de influencia o campos de accion mds extensos corresponden a las
metrépolis de rango mundial: Nueva York, Londres, Paris, Amsterdam, Milan, Bruselas. Todas
ellas son ciudades millonarias en poblacién que se vinculan al mundo entero por flujos mate-
riales e invisibles, favorecidos por situaciones de encrucijada respecto a las redes internaciona-
les de comunicaciones. La importancia de sus funciones econémicas, intelectuales, politicas,
financieras y administrativas las convierte en centros de gestién y decision a escala mundial.
Sus actividades y servicios responden a necesidades de personas y empresas de todo el planeta.

La convergencia espacio-tiempo favorece la ampliacién territorial de las areas de in-
fluencia y su integracion en un sistema mundial de ciudades en el que las barreras politicas
y psicoldgicas se van reduciendo. Mientras las distancias fisicas son siempre las mismas, los
avances en los transportes y en las comunicaciones han disminuido la duracién de los viajes
y sus costes. Cada vez son mas rapidos los desplazamientos, mds corto el tiempo de duracion
del trayecto y mayor la distancia que es posible recorrer desde cualquier lugar en una misma
unidad de tiempo.

Figura 1.11. La red urbana mundial.
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1.2.4. Diferentes criterios permiten delimitar el drea de influencia

La zona sobre la que la ciudad ejerce su influencia, puede ser determinada a través de
métodos muy variados: desde procedimientos analiticos a procedimientos sintéticos y pre-
tendidamente objetivos. Los primeros se basan en la realizacién de encuestas directas sobre
cuestiones concretas que prueban la amplitud del campo de influencia o en el empleo de
indicadores como pueden ser la difusion de periddicos, el trafico telefonico, las lineas regu-
lares de viajeros, los flujos financieros, los hospitales, los centros de ensefianza secundaria,
etc. Los segundos, los procedimientos sintéticos, se inspiran en el modelo de gravitacion
universal de Newton. Unos y otros métodos ponen de relieve la importancia de los flujos de
intercambio existentes entre la ciudad y la region, y su distribucién espacial.

W. J. Reilly (1931) fue el primero en basarse en la ley de gravitacidn universal de Newton
para determinar el drea de influencia de la ciudad, a partir de las tempranas utilizaciones del
modelo gravitatorio en ciencias humanas realizadas por Carey (1858) y Ravenstein (1885).

La transcripciéon matematica del modelo gravitatorio que Ravenstein empled para es-
tudiar las migraciones entre el campo y las ciudades industriales inglesas, se resuelve del
siguiente modo:

1.

]

P
K
Donde:

I; es el nimero de desplazamientos entre iy j.
P. es la poblacion de la ciudad j.

]
d; esladistanciaentreiy j.

W. J. Reilly a finales de los 1920 y G. K. Zipf y J. Q. Stewart en los afios 1940 desarro-
llaron el modelo, considerando que los flujos comerciales, de personas, ideas e informacién
entre ciudades son directamente proporcionales al producto de su poblacién e inversamente
proporcionales a la distancia entre ellas o al cuadrado de las distancias que las separa.

La formulacién del modelo aplicado al campo de influencia de la ciudad es la siguiente:
P X P,

I12 = k Db2

Donde:

I,, es el movimiento entre la ciudad 1 y la ciudad 2.

P, es la poblacién de la ciudad 1.

, es la poblacién de la ciudad 2.

es la istancia entre las dos ciudades expresada en km o elevada al cuadrado.

es la constante empirica.

es el exponente de distancia que en el modelo de gravedad original tiene un valor de 2,0.

o~ g

Con la misma finalidad resulta especialmente ttil y de facil manejo el método de P.
Converse (1949) que, sobre una modificacién del de Reilly, permite identificar sobre el
territorio el «punto de ruptura» que marca el limite teérico de las dreas de influencia entre
varias ciudades. Este punto separa los habitantes de la ciudad que se desplazan habitual-
mente hacia una ciudad u otra. De ese modo, averiguando el «punto de ruptura» alrededor
de una ciudad (entre ella y las localidades de su entorno) se puede determinar su drea de
influencia.
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Su férmula es:

Donde:

d;, es la distancia del «punto de ruptura» desde la ciudad més pequefia, expresada en km.
d;; es la distancia en km entre las dos ciudades, iy j.
P, y P, son, respectivamente, las poblaciones mayor y menor de las ciudades consideradas.

Ast, si hay dos ciudades con poblaciones respectivamente de 100.000 habitantes y 25.000
habitantes, el punto de ruptura entre ambas estard a 16,67 km de distancia desde la ciudad
mas pequefia. Si hiciéramos lo mismo, calculando el «punto de ruptura» entre la ciudad prin-
cipal y otras localidades en distintas direcciones, podriamos determinar el drea de influencia
de la ciudad principal.

No obstante, esta teoria se ve contrastada en la realidad con el comportamiento de las
personas a la hora de decidir sus desplazamientos para comprar o conseguir un servicio. La
distancia no es el tnico factor que interviene en sus decisiones, por eso se puede mantener la
misma formulacién pero sustituyendo la distancia por el tiempo y el volumen de poblacion
por el nimero de comercios.

Ejemplo:

Poblaciéon
T 15.000 h.

15 km.

e — —

~ \\
Poblacién / Poblacién AN ggt())lggi}?n
20.000 h. / 60.000 h. \ - '

S o R \ 30km. U

\
\ //

AN
10 km.//

— e — —

Poblacion
V 5.000 h.

B es el punto de ruptura

— —es el area de influencia

B(RS) = 20 = 20 = 7,33 km desde S
- /60.000 2173
20.000
B(RT) = 15 - b 5,00 km desde T

/60.000 3,00
*V 15.000
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30 30

B(RU) = = = 12,45 km desde U
! 60.000 2,41
"V 30.000
B(RV) = 10 10 = 2,24 km desde V

[60.000 446
1+
5.000
Otro procedimiento para determinar el drea de influencia consiste en aplicar la «ley de gra-

vitacién del comercio». En este caso, se trata de determinar la proporcién de compras al por
menor que dos ciudades atraen hacia ellas desde una tercera localizada entre ambas. Se basa

en la siguiente férmula:
M _ <Pi % dki>2
Donde: M B du

M,; es la proporcién de compras hacia la ciudad i desde la localidad k.
P, esla poblacién de la ciudad i.

1

P, esla poblacion de la ciudad j.

dy; esladistanciadesdek aj.
d,; esladistancia desde k a i.

Figura 1.12. Areas de influencia segiin: a) el punto de ruptura y b) la ley de gravitacién del comercio.

a)
Distancia (dij) ]
Ciudad 50 km —— IX—> Ciudad
! 16,67 km ]
Punto de ruptura
Poblaciéon (Pi) 100.000 Poblacion (Pj) 25.000
b)
< dkj > dkj
Ciudad | ! 'é‘— ) —— (Ciudad
i i
30 km Pueblo 20 km
«k»
Poblacion (Pi) 100.000 Poblacion (Pj) 25.000

En la Figura 1.12, la localidad k se sitiia a 30 km de la ciudad principal, i, y a 20 km de
la ciudad mas pequena. Aplicando la férmula, tendremos que las personas de la localidad k
se desplazan 1,7 veces mds a comprar a la ciudad i que a la ciudad j. Eso quiere decir que por
cada 10 personas que se desplazan a la ciudad j, 60 acuden a la ciudad i, o alrededor del 62%.

1.2.5. Redes urbanas vy fipologias

La disposicién de las ciudades en el espacio y los flujos de interdependencia que se ori-
ginan entre ellas constituyen lo que se denomina red urbana o sistema interurbano. Asi, A.
Pred (1977) define la red urbana como «un conjunto nacional o regional de ciudades que son
interdependientes en el sentido en que cada cambio significativo en la actividad econémica,
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la estructura de empleo, el ingreso o la poblacion de una de las ciudades, elemento del siste-
ma, producird directamente o indirectamente alguna modificacion sobre una o varias otras
ciudades del sistema».

Dentro de las redes, las ciudades de distinto rango por sus efectivos demograficos y equi-
pamiento funcional aparecen como lugares centrales, interrelacionados, que proporcionan
bienes y servicios a su entorno y difunden innovaciones materiales, tecnoldgicas, mentales
e institucionales, como indica J. R. Lasuen (1973). De ahi el interés de gedgrafos, econo-
mistas, socidlogos y politicos por conocer y analizar la distribucién espacial de las urbes y
su jerarquia; su estructura puede ser una ventaja o un inconveniente para la organizacién del
territorio, el desarrollo econdmico y la articulacién social. Por eso se acometan politicas de
ordenacién que tienen como objetivo mejorar las redes urbanas mediante la creacién de polos
de desarrollo, la aprobacién de polos de descongestion y la fundacion de ciudades nuevas.

La relacién entre estructura espacial, desarrollo econdémico y difusion de ideas e inno-
vaciones, ha llevado a elaborar tipologias de redes basadas en la forma en que las ciudades
se distribuyen en los sistemas urbanos. L. Racionero (1981) distingue los siguientes tipos de
redes desde el punto de vista formal:

a) Concentradas: Las ciudades se agrupan en una zona del territorio por razones his-
téricas y medioambientales, como en Argentina, Chile, Perd o Noruega. Estas redes
propician una economia dual y fuertes contrastes espaciales.

b) Lineales: Las ciudades se disponen a lo largo de un eje que funciona como corredor
de desarrollo econdmico y de difusién de innovaciones. A este tipo de red pertenecen
los sistemas urbanos de Egipto, Venezuela, Australia, Canada e Israel.

¢) Dendriticas: Los centros urbanos se sitiian en ejes perpendiculares a la costa, en gene-
ral a partir de ciudades portuarias que sirvieron de punto de origen para la ocupacién
y puesta en explotacidn del territorio. Normalmente constituyen sistemas heredados
de un pasado colonial. Argelia, Marruecos y Brasil son algunos ejemplos.

d) Anulares: Las ciudades adoptan una disposicion en forma de anillo. Son sistemas
bien conectados que favorecen los flujos e intercambios, sobre todo cuando se trata
de espacios de reducida superficie. Es un tipo de red frecuente en paises pequefios,
como Holanda y Dinamarca.

e) Aglomerados: Son sistemas caracteristicos de dreas muy urbanizadas y desarrolladas.
Las ciudades se concentran en grupos en distintas zonas, facilitando la difusién de
ideas y la modernizacién del territorio. Son los casos de Gran Bretafia, Estados Uni-
dos, Italia o Japén.

f) Radioconcéntricas: Las distintas constelaciones de ciudades gravitan en torno a un
centro principal, como en Espafia y Francia. Los sistemas regionales se relacionan
entre si a través del centro, lo que dificulta su complementariedad.

2) Regulares: Los niicleos urbanos se dispersan de manera homogénea por todo el te-
rritorio, aproximéndose a una disposicion 6ptima e ideal, como en China y Bélgica.

h) Dispersas: Las ciudades se reparten aleatoriamente por toda la geografia, como suce-
de en México, Suiza y Austria.

Todos y cada uno de estos tipos de redes son resultado de una herencia histérica concre-
ta, de las caracteristicas del medio fisico, de la disposicion y naturaleza del relieve, y de la
fase de desarrollo econdmico y evolucién social en que se encuentran:

1) En la etapa preindustrial, los nicleos urbanos se dispersan por todo el territorio, cons-
tituyen unidades practicamente autosuficientes y no jerarquizados, las relaciones de
complementariedad o dependencia entre ellos son escasas.
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Figura 1.13. Tipologias de redes urbanas.
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FUENTE: L. Racionero, 1981.
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2) En la etapa industrial, las ciudades se especializan en funciones diferentes, los flu-
jos de intercambio y de relacion de distinta naturaleza son muy intensos, al tiempo
que los asentamientos urbanos adoptan una distribucién espacial muy variada en
funcién de la localizacion de la actividad industrial como principal factor de urba-
nizacion.

1) En la etapa postindustrial, correspondiente a las sociedades mds evolucionadas de
nuestro tiempo, las ciudades especializadas en funciones distintas y pertenecientes
a diferentes niveles en la jerarquia urbana cubren todo el territorio, forman sistemas
complejos que avanzan hacia la «ciudad global».

1.2.6. Jerarquia urbana
1.2.6.1. Ciudades principales y ciudades dependientes

El diferente tamafio de los asentamientos, la desigual importancia de su drea de influen-
cia y la distinta capacidad de ofrecer servicios que tienen unos y otros, hace que en el mundo
existan ciudades principales o dominantes y dependientes o dominadas. Los niicleos urbanos
se disponen asi dentro de su propia red o sistema en escalones segtin su grado de dotacién
y especializacion funcional. Se habla entonces de jerarquia urbana, distinguiendo ciudades
pequeiias, de tipo medio, metrépolis regionales, metropolis nacionales e internacionales.

No obstante, la distribucién jerdrquica de ciudades en cualquier regién no es estdtica sino
cambiante a través el tiempo por el impacto que sobre ella han tenido las sucesivas moder-
nizaciones de los modos de produccién: la correspondiente a la primera revolucién de los
transportes y a la expansion del capitalismo, a partir de finales del siglo xv, la correspondien-
te a la revolucidn industrial desde el siglo pasado, y la originada por la reciente revolucion
tecnoldgica y del consumo.

En Espafia, el proceso de modernizacién iniciado en los afios 1950, como consecuencia
de la liberalizacion de la economia y de la difusion de la industrializacion por el pais, desen-
caden6 movimientos migratorios y concentracion de la actividad econdmica que modificaron
la tradicional jerarquia de nuestro sistema urbano: por una parte, la mayoria de las antiguas
cabeceras comarcales perdieron capacidad de atraccién en sentido inverso al incremento
que experimentaban las ciudades grandes y medianas; por otra, las localidades del Norte se
convirtieron en un importante conjunto urbano y econdémico en contraste con su debilidad en
tiempos anteriores. A la vez, se desencadenaron fendmenos de competencia entre ciudades
de un mismo nivel de servicios y de complementariedad entre urbes especializadas en fun-
ciones diferentes, como sucedié con Oviedo, Gijon y Avilés en la region urbana asturiana.

En la actualidad, el sistema urbano espaiiol estd dominado por dos metrépolis de rango
internacional, Madrid y Barcelona, y tres metrépolis de rango regional, Sevilla, Valencia y
Bilbao. En este contexto, se emprenden politicas que intentan potenciar la vertebracion de las
redes regionales. La Consejeria de Politica Territorial de la Comunidad de Madrid acometi6
un Plan Regional de Estrategia Territorial que intentd integrar en un mismo proceso de plani-
ficacién el Plan General de Madrid de 1997 y la potenciacién del sistema urbano de la regién
central en torno a la aglomeracién madrilefia. En definitiva se pretendia reforzar el papel de
Madrid como metrépoli internacional a partir de una escala en la que actiia como cabecera
de su red regional de ciudades y en completa sinergia con ellas.

En 2012, a pesar de la crisis financiera e inmobiliaria, Madrid ocupa el puesto 28 entre
las 50 ciudades mas competitivas del mundo y Barcelona el 41, segiin un estudio de «Econo-
mist Intelligence Unit (EIU)» encargado por el Citibank. En ese estudio, Nueva York figura
a la cabeza del ranking de ciudades mas competitivas seguida de Londres. Para su realiza-

46 GEOGRAFIA URBANA. DINAMICAS LOCALES, PROCESOS GLOBALES



Figura 1.14. EI sistema urbano espafiol.
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FUENTE: Plan Director de Infraestructuras, 1993-2007, Ministerio de Obras Publicas y Transportes.

cion se han tenido en cuenta variables que incluyen: fortaleza econdémica, capital humano,
eficacia institucional, madurez financiera, atractivo global, capital fisico, caracter cultural y
social, medio ambiente y riegos naturales (Zarate, M. A., 2012).

A escala mundial, la jerarquia urbana y las relaciones de interdependencia entre ciudades
difieren de unos a otros paises segtin sus grados de desarrollo econdémico social y en funcién
de los diferentes factores que intervienen en la distribucién espacial de los asentamientos
sobre el territorio.

En los paises desarrollados, donde las ciudades se reparten geograficamente con bastante
homogeneidad, los diferentes escalones de la jerarquia urbana se hallan bien representados y
los contrastes socioecondmicos entre ciudades son escasos. Las relaciones de complementa-
riedad y los flujos de todo tipo entre ciudades son intensos y se organizan de forma jerarquiza-
da: de las de menor rango poblacional y funcional a las de mayor rango. Las redes regionales
s6lo se conectan con la red mundial a través de las nacionales y toda innovacién procedente
del sistema mundial llega a la red comarcal forzosamente por las redes intermedias.

Por el contrario, las redes de la mayoria de los paises subdesarrollados y de muchos de
los emergentes estan poco vertebradas y muestran abundantes fendmenos de cortocircuito
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Figura 1.15. El sistema urbano mundial.
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FUENTE: Durand, Gimeno, IEP de Paris (1997).

funcional entre asentamientos. Las relaciones se realizan directamente desde las ciudades de
menor rango o intermedias con las de mayor nivel, las que tienen la categoria de metropoli
completa, entendiendo por tal aquellas aglomeraciones que son capaces de responder a la
mayoria de las necesidades econdmicas y sociales de la poblacidn con sus medios propios,
entre ellos bienes de capital y tecnologias adecuadas.

En muchos de los paises no desarrollados, existe una sobreimposicion de redes: por una
parte, la que corresponde al periodo anterior a la llegada de los europeos; por otra, las que
resultan de la colonizacién y de las sucesivas modernizaciones dentro del proceso de mun-
dializacién de la economia, generalmente desarrolladas a partir de las localidades costeras
y orientadas por el comercio exterior o la explotacion de las materias primas, a menudo en
relacidn con la introduccién de vias de comunicacién modernas.

En los denominados paises nuevos, aquellos que fueron poblados masivamente por eu-
ropeos a partir del siglo X1x, como Canadd, Australia, Brasil o Argentina, son también fre-
cuentes los casos de macrocefalia o de concentracion de gran parte de la poblacién en pocas
y gigantescas aglomeraciones. Las mallas urbanas forman tramas irregulares que privilegian
los puntos de acceso, costeros sobre todo, y comportan escasos asentamientos de pequeias
dimensiones. Se trata de redes desarrolladas en un principio sobre la rentabilidad del inter-
cambio de productos con la metrépoli y la explotacion intensiva de las zonas préximas a los
puertos, y mas tarde, después de la independencia, sobre modelos de economia de exporta-
cion y de industrializacidon que favorecen la inmigracion europea y procesos de urbanizacion
sin precedentes. Ya a principios de nuestro siglo, las tasas de urbanizacién de estos paises
eran comparables a las de Europa y su poblacién se concentraba en pocas aglomeraciones,
dando origen a fenémenos de macrocefalia.
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Figura 1.16. Las relaciones entre ciudades en los paises desarrollados y del Tercer Mundo.
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FUENTE: Milton Santos (1979).

Por 1ltimo, las jerarquias urbanas de los antiguos paises socialistas son el resultado del
pasado histdrico anterior a la implantacion de los regimenes comunistas y del intento por
parte de éstos de mejorar la configuracién de las redes mediante la creacién de ciudades
nuevas, la descentralizacion de las funciones de servicio y el control del crecimiento de las
aglomeraciones principales. Sin embargo, todo ello no fue suficiente para reducir fendmenos
primaciales heredados, como los de Bucarest o Budapest respecto a sus respectivos sistemas
urbanos nacionales.

La liberalizacion de la vida econdmica de estos paises tras la caida del muro del Berlin y
el final de los regimenes comunistas, con la consiguiente vuelta al modo de produccion capi-
talista, han desencadenado nuevos flujos de poblacién hacia las localidades mds grandes y la
concentracién de la actividad econdmica en su interior. Consecuentemente, en todos ellos se
intensifica el crecimiento desigual de sus ciudades y aumentan los contrastes territoriales. Lo
mismo sucede en China desde que la puesta en practica de las denominadas dos vias, la con-
servacion del modelo politico comunista y la introduccién del modelo econdémico capitalista,
hacen posible los desplazamientos masivos de la poblacién del campo hacia las ciudades.

1.2.6.2. Laregla rango-famano

La regla rango tamafio es un instrumento de andlisis e interpretacion que permite compa-
rar la distribucién jerdrquica de las ciudades de un sistema en la realidad con su distribucién
ideal. Parte de la relacion inversa observada por Auerbach (1913) y comprobada empirica-
mente por J. Q. Stawart y G. K. Zipf (1944) entre el orden de cualquier ciudad dentro de un
conjunto urbano (primera, segunda, tercera) y su poblacién. La relacion consiste en que la
poblacién de orden o rango « r » es de 1/n el tamafio de la poblacién de la ciudad mds po-
blada. La ciudad situada en segundo lugar posee aproximadamente 1/2 de la poblacién de la
primera, la tercera tiene 1/3, la cuarta 1/4, y asi sucesivamente. De ese modo, los tamafios de
todas las ciudades del sistema aparecen vinculados entre si y ponen de manifiesto las interre-
laciones existentes entre unas y otras.
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Segun esta regla, se puede determinar el peso demogréfico de cualquier ciudad conocien-
do el rango o puesto que ocupa dentro de su sistema y el niimero de habitantes de la primera
aglomeracion. Su formulacién es la siguiente:

P,

p=-"
T

Donde:

P, esla poblacién de la ciudad de rango r.
P, es la poblacién de la ciudad principal.
r es el rango de la ciudad cuya poblacién se pretende averiguar.

Para conocer la poblacion esperada de una ciudad, basta, pues, con dividir la poblacién de
la aglomeracién mayor por el rango que ocupa en el sistema la ciudad cuya poblacidn queremos
averiguar. En el caso espaiol, para hallar la poblacién esperada de Bilbao en 2011, que ocupa
el octavo lugar por su tamafio en la revisién del Padron municipal, no hay que hacer més que
dividir la poblacién de la primera ciudad, Madrid (3.265.038 habitantes), por 8. El resultado,
408.129 habitantes, se aproxima bastante a la poblacién real u observada, 352.700 habitantes.

La representacion grafica de esta regla permite expresar de forma clara los modelos de
distribucion jerdrquica dentro de los sistemas urbanos y su grado de adecuacién a la distribu-
cion ideal que se plantea como la situacién 6ptima. Para ello se dibuja sobre papel milime-
trado normal o semilogaritmico, segin los modelos de la Figura 1.17, un eje de coordenadas
cartesianas y se coloca en las abscisas (X) los nimeros correspondientes a las ciudades con-
sideradas dentro del sistema y en las ordenadas (Y) sus respectivos efectivos demograficos.
El resultado serd una curva mds o menos regular segun el grado de ajuste a la distribucion
normal prevista por la regla rango tamafio, si la representacion se hace sobre papel milime-
trado normal, o una recta mds o menos inclinada, si utilizamos papel logaritmico.

La poblacién esperada para cada ciudad del sistema y la que tiene en la realidad, pueden
ser representadas en el mismo grafico con lo que podemos valorar facilmente el grado de
aproximacion de las ciudades del sistema considerado al modelo ideal de la regla rango-
tamafio. No obstante, la adecuacién o no entre los valores reales y los estimados para el
conjunto de ciudades del sistema analizado pueden también ser expresados en un cuadro de
datos. En €l, se recoge la diferencia entre poblacién observada y poblacion esperada de cada
ciudad y los valores del cociente Po / Pe.

Cuadro 1.5. Brasil 2010.

ciuDAD RANGO | [ CESEAVAD (Pe) | ESPERADA (Pe | ENTRE Pov Pe | PO/Pe
Sao Paulo 1 10.990.249 10.990.249 0 1,0
Rio de Janeiro 2 6.161.047 5.496.245 664.802 1.1
Salvador 3 2.948.733 3.663.416 -714.683 0,8
Belo Horizonte 4 2.434.642 2.747.562 -312.920 0,9
Fortaleza 5 2.473.614 2.198.049 275.565 1,1
Brasilia 6 2.557.158 1.831.708 725.450 1,4
Curitiba 7 1.828.092 1.570.035 258.057 1,2
Recife 8 1.549.980 1.373.781 176.199 1.1

FuEeNTE: Elaborado con datos de la ONU.
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Ejemplo de poblacién esperada en 2010:

Poblacién de la primera ciudad:10.990.249
Rango de Curitiba: 7

Curitiba = = 1.570.035 habitantes

El cociente Po / Pe resulta de dividir la poblacion observada de cada ciudad por su co-
rrespondiente poblacion estimada. Valores del cociente cercanos a la unidad indican un alto
nivel de ajuste, valores por encima de la unidad sefialan que la poblacién real es superior a
la esperada, y valores inferiores a la unidad manifiestan poblaciones por debajo de las que
cabria esperar en una situacién ideal.

La distribucion ideal de la regla rango-tamafio expresa igualmente las condiciones 6pti-
mas que deberia tener la jerarquia urbana para facilitar las interrelaciones entre ciudades y
fomentar los procesos de difusién y adopcién de innovaciones de los que depende el desa-
rrollo econdémico, social y cultural de los paises o espacios regionales en los que se localizan
las redes.

El ajuste completo a la regla resulta muy dificil en la practica ya que siempre existen
importantes diferencias de urbanizacidn entre unas regiones y otras. Los recursos y las ac-
tividades econdmicas se distribuyen de manera desigual sobre el territorio y los contrastes
entre los sistemas urbanos son fuertes, como se desprende de numerosos estudios, entre ellos
el ya cldsico de Brian Berry (1971) sobre ciudades de mas de 20.000 habitantes de 38 paises.

En general, las distribuciones regulares y mas préximas al modelo rango-tamafio se en-
cuentran en los paises mds desarrollados, que tienen redes urbanas completas y bien jerarqui-
zadas. En Estados Unidos y en la mayoria de los paises europeos, las ciudades se distribuyen
de forma homogénea por su territorio, algunas se especializan en actividades muy concretas,
los intercambios son intensos entre ellas y todas ejercen una influencia precisa sobre su en-
torno en funcién de su rango jerarquico.

También presentan distribuciones proximas a la regla rango-tamafio los paises de estruc-
turas politicas y econdmicas complejas, al modo de Africa del Sur, y los que han experimen-
tado procesos de urbanizacién muy antiguos, como China y la India.

Por el contrario, las distribuciones mas irregulares corresponden a paises del Tercer
Mundo, con redes incompletas y macrocéfalas, a paises desarrollados de pequeia extension
y reducida poblacién, a paises muy desarrollados y centralizados, como Francia, y a paises
que fueron metropolis de antiguos imperios, como Portugal o Austria.

Cuadro 1.6. Estados Unidos 2010.

ciuDAD RANGO | | CECEaVADA (Pe) | ESPERADA (Pe) | ENTREPov e | PO/Pe
NuevaYork 1 8.363.710 8.363.710 0 1,0
Los Angeles 2 3.833.995 4.004.139 -170.144 1,0
Chicago 3 2.853.114 2.669.426 183.688 11
Houston 4 2.242.193 2.002.069 240.124 11
Filadelfia 5 1.447.395 1.601.655 -154.260 0,9
Dallas 6 1.279.910 1.334.713 -54.803 1,0
Detroit 7 912.062 1.144.039 -231.977 0,8
San Francisco 8 808.976 1.001.034 -192.058 0,8

FueNTE: Elaborado con datos de la ONU.
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Figura 1.17. Regla rango-tamafio en varios paises en 2010.
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FueNTE: Elaboracién propia.

Los graficos de la Figura 1.17. muestran los tipos mds representativos de jerarquia ur-
bana: distribucion ajustada a la regla rango-tamafio, distribucién primacial y distribucién

binaria.

1.2.6.3. Elindice de primacia

Este indice mide el dominio de la ciudad principal sobre el resto de los asentamientos del
sistema urbano al que pertenece. Ese dominio se expresa a través de la relacion cuantitativa
entre la ciudad mayor del sistema urbano y las tres siguientes en la jerarquia poblacional. Su
formulacién es la siguiente:

I

P

=—— X100
e

52 GEOGRAFIA URBANA. DINAMICAS LOCALES, PROCESOS GLOBALES




Donde:

I, es el indice de primacia.
P, es la poblacién de la ciudad mayor del sistema.
>, P, es la suma de la poblacion de las cuatro primeras ciudades, incluida la principal.

Este indice proporciona magnitudes porcentuales que oscilan entre 25 y 100. Valores
altos reflejan redes macrocéfalas; valores intermedios, redes bicéfalas o tricéfalas, y valores
bajos, redes equilibradas.

Aplicado este indice a los sistemas urbanos de Chile y Estados Unidos en 2010, sus
resultados ponen en evidencia la fuerte macrocefalia del primero, con un peso sobredimen-
sionado de la capital, Santiago de Chile, respecto al resto de ciudades del pais, y el equilibrio
de la red en el caso del segundo. En Estados Unidos, la poblacién urbana estd muy repartida
entre un nimero elevado de ciudades.

I, Chile = 2288:252 100~ 7915
6.302.135
I, EE.UU. = 5303710 o100 — 4836
17.293.012

Las redes con fendmenos de macrocefalia aparecen en paises muy distintos, como Ar-
gentina, Francia, Peru, Reino Unido, Costa de Marfil, Portugal o Marruecos. Las causas de
esas estructuras primaciales son muy variadas:

a) Una evolucion histérica y una tradicién politica administrativa fuertemente centra-
lizada, que ha potenciado el desarrollo desmesurado de la capital, como Paris en
Francia.

b) Un pasado en el que paises como Portugal o Gran Bretafia figuraron a la cabeza de
importantes imperios coloniales. Lisboa y Londres eran sus capitales y puertos prin-
cipales en el comercio de ultramar.

¢) Herencia de unas épocas en que la actual capital del Estado lo era también de territo-
rios mds extensos que formaban parte de un Imperio o de una superestructura politico

Cuadro 1.7. Macrocefalia en el mundo (en millones de habitantes).

Argentina 32,5 Buenos Aires 11,6 Coérdoba 0,9 85,96
Austria 79 Viena 1,5 Graz 0,2 72,58
Francia 577 Paris 9,3 Marsella 0,8 82,563
Peru 22,9 Lima 72 Arequipa 0,6 80,69
Reino Unido 58,0 Londres 77 Birmingham 1,0 75,96
Costa de Marfil 13,3 Abijan 2,2 Boaco 0,1 89,84
Marruecos 31,9 Rabat 2,9 Kenitra 1,2 71,45

FUENTE: Poblacién de las capitales y ciudades de mds de 100.000 habitantes, 2010, ONU.
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administrativa mas amplia, como Viena respecto al Imperio Austro Hiingaro o Estam-
bul respecto al Imperio otomano.

d) Antiguas situaciones coloniales dentro del modelo del capitalismo periférico. Las
actuales capitales de Estado de muchos paises del Tercer Mundo eran ciudades-
puerto que daban salida a materias primas del interior, servian de enlace con la
metrépoli y funcionaban como punto de partida de la colonizacién, como Dakar en
el Senegal.

En los paises subdesarrollados, la macrocefalia de sus capitales es reforzada por las ven-
tajas de sus economias de escala y aglomeracién para la industria y los servicios, la posicién
estratégica que estas ciudades ocupan en la red moderna de transportes y la concentracién de
las inversiones del Estado en ellas. En cambio, la escasez de ciudades intermedias dificulta
a muchos habitantes de estos paises el acceso a los servicios bésicos y perjudica la difusién
del desarrollo econémico y la propagacién de las innovaciones técnicas y culturales por todo
el territorio.

En las redes bicéfalas, como Brasil o Ecuador, o tricéfalas, como Canadd o Australia, hay
dos o tres ciudades dominantes con un tamafio poblacional parecido y un rango funcional
semejante. Son formas de redes urbanas caracteristicas de paises con territorios poco inte-
grados.

1.3. LATEORIA DE LOS LUGARES CENTRALES

1.3.1. Fundamentos y principios

La observacion de ciertas regularidades en la distribucidn espacial de las ciudades del
Sur de Alemania llevé a W. Christaller (1933) a plantear por primera vez una teoria deductiva
para explicar el tamafio, el niimero y el reparto de los asentamientos por el territorio.

Los fundamentos que sirven de base a su teoria son los siguientes:

1. El espacio es isotrépico. Christaller parte de una regién llana y homogénea, donde
la recursos econdmicos son uniformes, no existen diferencias de riqueza y renta, la
densidad de poblacién es homogénea y la red de transportes es semejante en todas
las direcciones.

2. Productores y consumidores buscan maximizar su interés a partir de la informacién
que poseen. Los empresarios concentran sus producciones en localizaciones centrales
para beneficiarse de las ventajas que originan en ellos las economias de escala. Los
consumidores satisfacen sus primeras necesidades lo mds cerca posible de su residen-
cia y acumulan las compras de bienes mds especializados en los lugares centrales de
mayor rango para reducir en ambos casos el incremento en los costes derivado de los
desplazamientos.

3. Las ciudades se definen como mercados que se localizan en el centro de su drea de
influencia y cuya principal funcién es la de recibir productos de su entorno y distribuir
bienes y servicios a la poblacién que vive en ellas y dentro del espacio que organizan.

4. Las ciudades se disponen jerdrquicamente en escalones funcionales segun la canti-
dad y naturaleza de bienes y servicios que cada una de ellas ofrece. Las ciudades de
mayor volumen de poblacion y dreas de influencia més extensas proporcionan bienes
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y servicios mds numerosos y especializados. Dentro de esa estructura jerarquizada,
cada ciudad de rango superior ofrece todos los bienes centrales que se pueden en-
contrar en las localidades de rango inferior mds los que corresponden a su propia
categoria o nivel funcional.

5. La distribucién de bienes y servicios se realiza desde cada ciudad de rango superior
hacia las de rango inferior dentro de su drea de influencia.

6. El drea de influencia de cada ciudad viene determinada por el nimero de bienes y
servicios que ofrece, el grado de especializacion de estos y el comportamiento de los
ciudadanos en relacién con los conceptos de umbral y alcance o difusién de un bien.

Por umbral se entiende el minimo de poblacién necesaria para ofertar un servicio o un
determinado bien en una localidad. Para que haya una panaderia o una tienda de esquina
en un lugar basta con una pequefia nimero de residentes. Los productos que se ofrecen en
esos establecimientos son bienes de primera necesidad, de bajo umbral. Por el contrario, una
joyeria es un comercio especializado que exige un volumen importante de poblacién para
que pueda existir; s6lo en el seno de una masa importante de poblacion habrd consumidores
potenciales con la suficiente capacidad adquisitiva para demandar los bienes ofertados en un
comercio de lujo como es una joyeria.

El concepto de alcance alude a la distancia médxima que la poblacion estd dispuesta a
recorrer para conseguir un bien u obtener un servicio. Dado que con la distancia aumentan
los precios y disminuye la demanda, todo bien tiene un punto critico de alcance que no se
puede rebasar; mds alld de ese punto desaparece la demanda. Se habla entonces de punto de
alcance maximo de un bien o servicio. En ese contexto, resulta evidente que los bienes de
primera necesidad, de bajo umbral, son también bienes de corto alcance, mientras que los
bienes de uso escaso son de mayor alcance. Asi, los consumidores estdn dispuestos a realizar
desplazamientos mayores para adquirir una joya que para comprar pan.

No obstante, hay que tener en cuenta que el alcance o difusion de un bien depende tam-
bién de la importancia del lugar central donde se ofrece. Segiin que un articulo sea producido
en un lugar de rango superior o inferior tendrd mayor o menor alcance. Esto se debe a que
la oferta de bienes es mds numerosa y variada en los lugares principales y a que los consu-
midores acumulan compras y satisfaccion de necesidades de servicios en ellos para ahorrar
costes en los desplazamientos.

En cualquier caso, el umbral y alcance de los bienes ofertados dibujan espacialmente cir-
culos concéntricos que delimitan sus respectivas dreas maximas de mercado. De ese modo, el
area de influencia de cada lugar central resulta del equilibrio entre la naturaleza de su oferta
de bienes y servicios y la demanda de la poblacién de su entorno. Consecuentemente la ex-
tension del drea de influencia de cada ciudad es proporcional al nimero de bienes y servicios
que cada una de ellas ofrece y a sus niveles de especializacion funcional.

Aplicados estos principios a una regién isotropica, como es el Sur de Alemania, W.
Christaller hizo ver como los asentamientos se distribuyen de forma geométrica y jerarqui-
zada sobre el espacio: los lugares centrales se disponen conforme a una reticula triangular y
sus dreas de mercado dibujan mallas hexagonales que se superponen segun el rango funcio-
nal de las distintas localidades.

Partiendo del principio de isotropia u homogeneidad completa del territorio y de las
posibilidades de desplazamiento con idéntica facilidad en cualquier direccién, la forma de
las dreas de mercado de cada uno de los lugares centrales serfan circulares, pero esa forma
produciria zonas de sombra en la distribucién de bienes y servicios por lo que Christaller
las convierte en hexagonales (ver Figura 1.19). De esa manera las localidades se aseguran la
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Figura 1.18. Jerarquia urbana ideal segiin Christaller.
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Figura 1.19. Formacién de la red urbana hexagonal.
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Figura 1.20. Principios tedricos de la organizacién de la red hexagonal.
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mdxima eficacia en la distribucion de bienes y servicios y en la atencion a las necesidades de
la poblacion. Unicamente la forma hexagonal de las dreas de mercado permite cubrir todo el
territorio, sin dejar espacios vacios de influencia o solapados en los bordes. Se garantiza as{
la tendencia de los consumidores a acudir al lugar central mas préximo.

Por otra parte, la existencia de centros de distinto nivel de especializacion (hasta 7 ca-
tegorias en el Sur de Alemania), con sus correspondientes dreas de mercado, originan la
superposicion de las mallas hexagonales y unas relaciones de proporcionalidad de los cen-
tros secundarios respecto a cada centro de orden superior o inferior que Christaller expresa
con la letra K y un valor numérico segin unos principios de organizacion denominados de
mercado (K = 3), de trdfico (K = 4) y administrativo (K = 7). Asi, el nimero de localidades
dependientes de un lugar principal aumenta en progresion geométrica a partir del mismo de
acuerdo con esos principios y sus correspondientes relaciones numéricas.
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1. Principio de mercado

Este principio refleja el deseo de los consumidores de aprovechar al maximo la proxi-
midad al centro. Cuando prima ese principio en la organizacién del territorio, los lugares de
rango inferior se sitdan en los vértices del hexdgono y los compradores de los lugares mas
pequeiios se dividen en tres grupos iguales para comprar en los correspondientes tres lugares
de rango superior mas cercanos. La relacion en este caso es K=3. Cada lugar central sirve al
equivalente a tres centros completos.

2. Principio de trafico

La distribucion espacial de los centros secundarios se rige por la disposicion de las carre-
teras, ya que lo que mds se valora es la facilidad de desplazamiento. Las localidades se sitian
a lo largo de los ejes de circulacion.

En este caso, los consumidores de los lugares de rango inferior se dividen en dos grupos
para comprar en los dos lugares de rango superior mds préximos. La relacion es K=4. El drea
de mercado equivale al lugar central (1) mas el equivalente a 3 centros secundarios comple-
tos, en total 4.

3. Principio administrativo

Todos los nicleos de rango inferior quedan dentro del 4rea de influencia del lugar princi-
pal. La relacién es por lo tanto, K=7, es decir, 6 lugares secundarios mds el de mayor rango,
1. Segin este principio, todos los compradores de los lugares mds pequefios acuden a la
localidad mas cercana situada en medio de ellos.

1.3.2. Primeras criticas y modificaciones de la teoria
de lugares centrales

A través de estos principios de organizacion espacial antes sefialados, Christaller justifi-
ca la ubicacion de los diferentes lugares sobre el territorio; el resultado de todo ello, como ya
se ha visto, es una distribucién regular de las ciudades y localidades de distinto rango como
lugares centrales que son, y una perfecta organizacion del territorio de cara a satisfacer las
necesidades de abastecimiento de bienes y servicios de la poblacidn.

Sin embargo, la teoria de los lugares centrales s6lo se cumple de manera ideal y, en el
mejor de los casos, Gnicamente en espacios muy homogéneos, como el Sur de Alemania.
En la realidad, el medio fisico es desigual y estd lleno de contrastes (valles, rios, montafias,
frentes maritimos). Otras actividades que no se tienen en cuenta, como la industria o el
turismo, se localizan segin criterios completamente distintos de los que rigen para los bie-
nes centrales. Los recursos naturales se distribuyen también de manera muy desigual por el
territorio y factores histdricos contribuyen a modificar la distribucion ideal y tedrica de los
asentamientos propuesta por Christaller, a veces de forma decisiva.

De ahi que pronto surgieran criticas y modificaciones a este modelo de distribucién de
los asentamientos, aunque aceptando buena parte de sus principios. El economista August
Losch (1954) fue el primero en introducir toda una serie de cambios que pretendian corregir
algunas de las deficiencias observadas en la teorfa de Christaller. Bisicamente Losch desa-
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Figura 1.21. Paisaje Loschiano con sectores alternativamente ricos y pobres en las ciudades (A),
distribucién de las grandes ciudades (B) y distribucion de todos los centros en el interior
de un sector (C).
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FUENTE: Losch, 1954.

rroll6 un modelo ideal de distribucién de los asentamientos que partia de la necesidad de
ajustar los beneficios de los productores a sus inversiones y reducia los desplazamientos de
los consumidores para adquirir bienes y servicios.

Las modificaciones fundamentales de Losch a la teoria de Christaller son las siguientes:

1. Anade nuevas relaciones numéricas, K=9, K=12,K=13,K=16,K=19, K=21..,,
a las secuencias de proporcionalidad entre los centros y areas de mercado contempla-
das por Christaller.

2. Las redes de mercado hexagonales se estructuran en torno a un primer lugar central
denominado metrépoli, que posee todos los bienes y servicios del espacio econdmico
considerado.

3. El esquema fundamental de organizacién son hexdgonos con 18 asentamientos y un
lugar central que concentra bienes y servicios de rango superior.

4. El espacio econémico organizado por la metrépoli o centro principal abastecedor de
todo tipo de bienes y servicios se diferencia en seis sectores de intensa actividad y
otros seis de poca actividad. Dentro de esos sectores, los asentamientos se especiali-
zan en funciones diferentes.

Por su parte, los gedgrafos B. J. L. Berry y W. L. Garrison (1958) mantuvieron los prin-
cipios basicos de organizacion espacial de Christaller pero prescindieron de los supuestos de
isotropia y rechazaron la distribucion hexagonal de las dreas de mercado.
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1.3.3. El comportamiento de los individuos
y los lugares centrales

La teoria de los lugares centrales también ha sido criticada desde planteamientos com-
portamentales y de las representaciones mentales, propios de la Geografia de la Percepcion,
que rechazan su determinismo y caricter exclusivamente economicista.

Desde estos nuevos enfoques, se considera que la distribucion de los lugares centrales en
el espacio depende del comportamiento de los individuos, teniendo en cuenta que produc-
tores y consumidores no se mueven exclusivamente por criterios de racionalidad econémica
con vistas a maximizar un objetivo sino también por factores psicoldgicos, culturales, socia-
les, politicos que influyen y modelan los procesos cognitivos previos a la accion.

La eleccion de los lugares de compra por los consumidores deja de depender tinicamen-
te de la distancia y del gasto de transporte, como preconizaba la teoria de Christaller, para
hacerlo también de la «utilidad subjetiva» que se atribuye a los distintos lugares centrales
(Rushton en 1971). En este sentido, hay que tener en cuenta que por utilidad subjetiva se
entiende la capacidad de atraccién para los consumidores que presenta cada centro. Esa
utilidad se siente de manera distinta por los individuos a causa de la informacién imperfecta
que se recibe a través de los mecanismos de percepcion, y a causa de variables como el pre-
cio de los productos, la posibilidad de agrupar compras, la calidad del comercio, la variedad
de los servicios existentes, la propaganda realizada y la calidad medioambiental.

El principio de utilidad del centro y el factor de distancia se combinan entre si para crear
infinitas posibilidades a la hora de elegir el lugar de compra o el lugar al que se acude para
satisfacer la necesidad de un determinado servicio. Unas veces, los consumidores prefieren
realizar largos desplazamientos para aprovechar la utilidad superior que proporcionan cen-
tros distantes pero de rango funcional superior a los que se encuentran préximos; otras, los
individuos prefieren acudir a centros menos atractivos pero mas proximos, y en ciertos casos,
el binomio utilidad-distancia resulta indiferente. Todas estas posibilidades se expresan grafi-
camente mediante curvas de preferencias espaciales o de indiferencia.

Por otra parte, desde estos mismos planteamientos comportamentales, se considera que
la distancia geografica interviene no sélo como coste, segtin los planteamientos de Chris-
taller, sino como agente que deforma la percepcion de los lugares por los individuos y que
por lo tanto estimula o limita los desplazamientos hacia las diferentes localidades. En este
sentido, la capacidad de atraccién de un lugar decrece de forma inversamente proporcional
al aumento de la distancia y al tamafio del lugar central: cuanto mayor es la la distancia fi-
sica y mas pequeio el asentamiento tanto mayor es la distancia mental que interviene como
elemento disuasorio del desplazamiento. Asi, la atraccién del lugar central respecto a otro se
puede expresar mediante la aplicacion del modelo de gravedad como el producto del tama-
flo de este centro por una funcién decreciente de la distancia entre los dos (Fotheringham y
O’Kelly, 1989).

Todas estas consideraciones conducen a un modelo probabilistico de organizacién espa-
cial que incorpora como elementos fundamentales el azar y multitud de variables condicio-
nantes de la accién de los individuos en un sentido o en otro.

El comportamiento de los consumidores se expresa en términos de probabilidad en fun-
cion del grado de atraccidn con que ellos perciben los diferentes centros y lo mismo sucede
con los productores. Estos tltimos deciden sus localizaciones dentro del sistema urbano en
situaciones de informacion imperfecta y de acuerdo con motivaciones de caricter econd-
mico, social y politico. Sus decisiones se hallan fuertemente influidas por fenémenos de
monopolio econémico, politicas de precios uniformes y no variables con la distancia, com-
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promisos de indole econdmico-social o politica, actitudes frente al riesgo y las conductas
previsibles de los restantes agentes sociales que intervienen en la organizacién del territorio.

En conclusidn, los planteamientos comportamentales y de las representaciones mentales
proponen un esquema de organizacidn espacial mas flexible y ajustado a la realidad que el
presentado por Christaller, rechazando sobre todo sus principios de rigida eleccion del centro
mas préximo como lugar al que se acude a comprar y la jerarquizacién de los asentamientos
en niveles funcionales claramente diferenciados.

1.3.4. La jerarquia de lugares centrales en el interior
de la ciudad

El trabajo de Hans Carol sobre Zurich (1960) ha servido de punto de partida para muchos
estudios acerca de la actividad comercial y los servicios en el interior de la ciudad que se
basan en la «teorfa de los lugares centrales».

Al igual que sucede a escala regional, el comercio y los servicios no se distribuyen de
modo aleatorio dentro de las ciudades sino que se agrupan en lugares concretos, en los pun-
tos de maxima accesibilidad para la mayoria de la poblacién, por lo tanto en aquellos que
requieren menos esfuerzo de desplazamiento por parte de los ciudadanos y que en este caso
reciben la denominacion de «puntos de recorrido minimo global».

La localizacién de estos lugares dentro de las ciudades depende del modelo de distribu-
cion de la poblacion, de sus cambios a través del tiempo y de la planificacién urbana. Cual-
quier modificacion en la forma de localizarse la poblacion influye sobre la situacién de los
puntos de recorrido minimo global y consecuentemente sobre la disposicién del comercio y
los servicios.

En el interior de las ciudades existe siempre un «punto de recorrido minimo global» para
todos sus habitantes, el CBD, y otros secundarios, dreas y franjas comerciales y de servicios,
que se localizan en los diferentes distritos, barrios y unidades vecinales.

La expansion fisica de las aglomeraciones determina que el CBD acabe estando dema-
siado lejos para muchos consumidores y que carezca de sentido para los residentes en los
barrios periféricos desplazarse a diario al centro para proveerse de articulos de primera ne-
cesidad o poco especializados. Surge asi una jerarquizacién interior de lugares comerciales
y de servicios que es muy parecida, segtin Brian Berry (1962), a la propuesta por Christaller
(aldea, pueblo, villa, ciudad y capital regional), pero mas compleja por su forma, por las fun-
ciones que incluyen cada uno de esos espacios y por el volumen de poblacién a la que sirven.

Desde el punto de vista formal, Berry distingue diferentes categorias de lugares centrales
dentro de la ciudad: centros comerciales y de servicios, franjas comerciales y dreas especia-
lizadas. Los centros tienen forma compacta, sean de crecimiento espontdneo o planificado;
las franjas comerciales constituyen corredores a lo largo de las vias principales de comu-
nicacion, y las dreas especializadas se configuran como zonas dominadas por una funcién
concreta: oficinas bancarias, venta de muebles o antigiiedades, comercio al por mayor, cines
y locales de espectaculo, etc.

A continuacién, Berry diferencia niveles jerdrquicos dentro de las categorias anterio-
res por el nimero de funciones o actividades representadas, cantidad de establecimientos in-
cluidos y poblacién a la que atienden, teniendo siempre en cuenta que cada drea de rango
superior ofrece todas las funciones de orden u érdenes inferiores ademads de las especificas.
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Los centros comerciales incluyen las siguientes categorias:

— CBD o Central Business District. Es la principal drea comercial y de servicios de la
ciudad, es el centro de negocios. Al CBD acuden a diario muchas personas a trabajar
y ocasionalmente habitantes de toda la aglomeracién a adquirir bienes o a satisfacer
necesidades de servicios especializados. En este lugar se encuentran representadas
todas las funciones terciarias y cuaternarias.

— Centros comerciales regionales, que abarcan hasta 200 funciones diferentes, con edi-
ficios de grandes almacenes. Comprenden dreas comerciales tradicionales, centros de
actividad de los nicleos suburbanos y «regional shopping center», espacios planifica-
dos para unos 250.000 habitantes.

— Centros comerciales de comunidad, que agrupan de 20 a 40 funciones, en general de
umbral alto o medio (joyerias, tiendas de ropa de sefiora, papelerias, bancos, etc.).

— Centros comerciales de vecindad, con varios comercios a lo largo de una via o cruce
de calles. Ofrecen bienes y servicios de uso corriente para unas 10.000 personas (la-
vanderias, peluquerias, salones de belleza, pequeiios restaurantes, etc.).

— Tiendas de esquina. Son establecimientos que proporcionan bienes de primera necesi-
dad a la poblacion de los edificios contiguos.

Dentro de las franjas comerciales, Berry distingue los siguientes niveles jerdrquicos:
calles comerciales tradicionales, que arrancan del CBD y prolongan su actividad hacia el
exterior; calles comerciales proximas al borde de la ciudad, calles comerciales de los nicleos
suburbanos y grandes superficies comerciales situadas junto a las autopistas. Estas tltimas
se hallan muy relacionadas con el automdvil y se caracterizan a menudo por la presencia de
moteles, restaurantes y gasolineras.

Las areas especializadas aparecen generalmente vinculadas al centro comercial principal
y facilitan bienes y servicios agrupados: dreas especializadas en servicios médicos, finan-
cieros, de diversion y ocio, muebles y decoracién, automovil, etc. Estos espacios resultan
siempre de las ventajas que obtienen los comercios y servicios de situarse juntos: mayor ca-

Cuadro 1.8. Jerarquia y tipos de centros comerciales en la ciudad. Segin Berry, 1963.
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pacidad de atraccién sobre los clientes potenciales, relaciones de complementariedad, poder
comparar al comprar, facilidades para la publicidad.

Sin embargo, al igual que sucede a escala interurbana, estudios posteriores a los de Berry
han demostrado que los postulados de la teoria de lugares centrales tampoco se cumplen
estrictamente en el interior de las ciudades. Por lo pronto, la poblacién no se distribuye de
forma homogénea por su interior, la capacidad adquisitiva de los ciudadanos varia conside-
rablemente de unos barrios a otros, con frecuencia existen obstaculos fisicos que dificultan
los desplazamientos de los compradores a los lugares mds cercanos y las posibilidades de
movilidad no son idénticas para todos los habitantes. Ademds, las compras no se efectian
siempre en los puntos més préximos, ya que intervienen muchas mas variables de las consi-
deradas por Christaller en la decisién de dénde comprar y qué comprar dentro de la ciudad.

1.3.5. Ofros modelos de distribucion espacial de usos
comerciales del suelo

Las exigencias especificas de localizacion de cada actividad han llevado a la construc-
cion de modelos especificos de distribucion de usos del suelo concretos, como los comercia-
les propuestos por Berry (1963), Garner (1966) y Davies (1972).

A) Modelo de distribucion de usos comerciales del suelo de Berry (1963)

A partir de una tipologia de areas comerciales basadas en aspectos morfoldgicos y fun-
cionales (centros comerciales, franjas comerciales y dreas especializadas), Berry elabord un
modelo de distribucién espacial de los usos comerciales que guarda relacién con la teoria de
los valores generalizados del suelo urbano. El CBD o centro comercial principal se asocia
al punto de mayor valor del suelo de la ciudad, las franjas comerciales corresponden a las
crestas de altos valores del suelo que se dibujan a lo largo de las vias mds importantes, y las
diferentes dreas comercializadas especializadas se vinculan a los puntos secundarios de pre-
cio del suelo que se registran en otras calles o en cruces.

B) Modelo de distribucién de usos comerciales del suelo de Garner (1966)

Garner, a partir de un estudio empirico sobre Chicago, reconocié la existencia de tres
tipos de dreas comerciales por debajo del CBD (regional, municipal y vecinal), cada una
con un ambito de servicio de tamafio diferente y con un desigual nimero de funciones y de
establecimientos. Dentro de ellas, segtin este modelo, los usos comerciales se disponen en
zonas concéntricas en torno a un punto central que es el de mdxima accesibilidad y mayor
valor econdémico (Figura 1.22).

C) Modelo de distribucion de usos comerciales del suelo de Davies (1972)

Consiste en una modificacién del modelo de Garner que, al vincular la distribucién de los
usos comerciales a los valores del suelo, consideraba sdlo las variaciones a lo largo de una
linea recta desde el nicleo del drea comercial hacia sus bordes pero ignoraba los cambios de
valor que se producen junto a las calles principales o puntos secundarios.

Davies considera estas variaciones y asume la clasificacion de dreas de Berry. Resulta un
modelo en el que se superponen la disposicidn en zonas concéntricas de los usos, tal como
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Figura 1.22. Modelo de estructura interna de las dreas comerciales segtin B. J. Garner (1966).
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hacia Garner, y las modificaciones correspondientes a los cambios de valor junto a las ca-
rreteras y puntos aislados del interior de cada drea comercial. De este modo, siempre hay un
punto central de mdximo valor y otros secundarios, teniendo en cuenta que la complejidad
aumenta con la importancia y tamaio del drea.

Todos estos modelos parciales coinciden con los generales de distribucion de usos del
suelo en la influencia que reconocen a la accesibilidad y competencia para definir sus mejo-
res localizaciones en orden a maximizar los beneficios, en este caso en ventas.
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1.3.6. Dindmicas locales de las dreas comerciales

Hasta los afios 1950, la actividad comercial se localizaba preferentemente en las dreas
interiores de todas las ciudades: CBD, calles principales por donde discurrian las lineas de
los transportes publicos, cruces de las calles mds importantes y «tiendas de esquina». Sin
embargo a partir de entonces las localizaciones periféricas han alcanzado un considerable
desarrollo por la expansion de las dreas residenciales suburbanas, la generalizacién del uso
del automovil y la creacion de grandes superficies comerciales que buscan captar la clientela
de las zonas suburbanas en respuesta a una estrategia monopolista de grandes empresas de
servicios, a menudo de capital multinacional.

El incremento de la actividad comercial en la periferia de las ciudades ha sido espectacular.
En Estados Unidos, las ventas del CBD representaban el 90% del total en 1920, pero en 1963
las ventas de las dreas suburbanas superaban ya en mds del doble a las del interior (Figura 1.23).

En el continente europeo, el aumento de la actividad comercial en la periferia empezd
a tener importancia a partir de los afios 1960, coincidiendo con la explosién demografica

Figura 1.23. Proceso de descentralizacién del comercio.
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urbana, con la subida del poder adquisitivo de la poblacion que vive en las areas residen-
ciales suburbanas y con la revolucién del automdvil. En Francia, a partir de mediados de
aquella década, la legislacion urbanistica propici6 la aparicion de una jerarquia de centros
comerciales planificados de distintos niveles: centros regionales, centros intermunicipales
e hipermercados aislados. De todos ellos, los centros regionales son los que han tenido una
mayor repercusion en la intensificacién de la actividad comercial en las periferias urbanas,
llegando a actuar como nicleos que articulan algunas zonas suburbanas, al igual que ocurre
con los aeropuertos.

En todos los paises mds evolucionados han proliferado los centros regionales planifica-
dos, dotados de toda clase de comercios y servicios (de cardcter lidico, deportivo, religioso,
social y profesional), cerca de conjuntos residenciales, preferentemente de altos y medios
niveles de renta, y al borde de carreteras y autopistas de gran trafico para maximizar la acce-
sibilidad de su clientela.

Sin embargo, en los ultimos afios se observa en casi todas las aglomeraciones urbanas
una recuperacion de la actividad comercial en las dreas interiores y un resurgimiento de los
comercios de pequefias dimensiones, con cifras de ventas que superan proporcionalmente
en muchos casos las de los grande almacenes. A la vez, las condiciones de instalacién en la
periferia se modifican y los costes de mantenimiento de los establecimientos por volumen de
transaccion efectuada alcanzan a los del interior. En cualquier caso, todo ello es resultado de
un resurgimiento de las ventajas de la centralidad de forma atin més acusada que la prevista
por el modelo de lugares centrales.

Entre las razones que explican la recuperacion comercial del centro, figuran el éxito
de actuaciones de rehabilitacion integral en las zonas de mayor calidad medioambiental, el
avance de procesos de «gentrificacién» en dreas centrales de las metropolis (el Marais en
Paris o el barrio de Chueca en Madrid) y el aumento del turismo urbano. Resultado de ellos
es la proliferacion en vias y plazas principales del comercio de calidad, generalmente en
forma de franquicias de grandes multinacionales o locales propiedad de ellas mismas. Otra
manifestacion de esta recuperacion comercial de las areas centrales es la proliferacién de
comercios banales y nuevas tiendas de esquina, en ambos casos regentados mayoritariamente
por comunidades de nacionalidad china en las ciudades espaifiolas y magrebi en las ciudades
francesas.

En cualquier caso, las dindmicas locales del comercio en centros urbanos y en las peri-
ferias de las ciudades constituyen una manifestacién mas de los procesos de la globalizacion
y de sus multiples formas. Y ademds, las dindmicas comerciales en el interior de la ciudad
reflejan cambios coyunturales y estructurales de una actividad que depende de formas de
demanda muy cambiantes y de comportamientos empresariales también muy sensibles a las
sefiales de actividad que constantemente envian los mercados. En casos extremos, todos esos
cambios pueden abocar a la ruina de dreas, centros y locales comerciales. Asi Berry (1963),
en su andlisis cldsico sobre la evolucion del comercio, distingue 4 posibles formas de muerte
comercial que siguen gozando de toda actualidad:

1. Econdmica: Se produce por pérdida de poblacién, por falta de competitividad de los
establecimientos y por la modificacion de la capacidad econdémica de los clientes.
Este tipo de ruina se manifiesta a través del aumento de locales vacios, por cambios
en la naturaleza de las mercancias ofrecidas y por la desaparicién de rango superior
en lo referente a volumen, umbral y tipo de bienes ofertados.

2. Fisica: El envejecimiento de los edificios y los locales ocasiona el deterioro material
de un drea comercial. Conforme avanza ese deterioro, los edificios pierden belleza, se
hacen inseguros e indeseables por lo que los clientes dejan de frecuentarlos.
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3. Friccional: Deriva del descenso de categoria social de la poblacién del entorno, con
aparicién de comportamientos desviados (violencia, robo, prostitucién, gamberris-
mo), deterioro material de sus edificios y dificultades de acceso por problemas de
circulacion.

4. Funcional: Ausencia de esfuerzos empresariales para realizar tareas de moderniza-
cion de establecimientos y dreas comerciales acordes con los cambios tecnolégicos
que afectan al comercio y al comportamiento de los consumidores.

Todo ello afecta de manera desigual a los locales y a las dreas comerciales que pasan por
varias etapas a lo largo de su ciclo de existencia:

1. De nacimiento: Corresponde al periodo de creacion. Las actividades comerciales se
desenvuelven con normalidad en un primer momento.

2. De expansion: La prosperidad y el éxito inicial de los primeros establecimientos
atraen a otros. Aparecen nuevas funciones y se amplia el drea de servicios, atrayendo
cada vez a més poblacion.

3. Comienza la ruina: La decadencia del drea empieza con un estancamiento. No se afia-
den nuevas funciones ni establecimientos, sélo hay cambios de actividades.

4. Sucesion de funciones: El abandono y el deterioro fisico de los establecimientos les
hace perder atractivo. El drea se convierte en una agrupacién marginal de estableci-
mientos que atraen a una minima cantidad de clientes, cada vez a menos. La pérdida
de beneficios obliga a unos comercios a cerrar y a otros a cambiar de actividad.

De este modo, uno de los primeros y principales desafios de los empresarios y respon-
sables de las dreas comerciales, ya sea en localizaciones centrales o periféricas, es evitar las
etapas del ciclo de destruccion del comercio. De ahi, la necesidad de mantener un esfuerzo
constante de renovacion y de adaptacién a las exigencias del mercado.

1.3.7. Intercambio desigual y teoria centro-periferia
Como principios de organizacion espacial

El discurso positivista de Christaller también es criticado desde presupuestos radicales
que parten del marxismo y centran sus investigaciones en las relaciones entre el espacio, la
acumulacion del capital y la lucha de clases (Geopoint, 1978).

La teorfa cldsica de los lugares centrales es rechazada por ignorar la influencia de la
estructura de la sociedad de clases sobre la jerarquia de los lugares centrales. A sus criterios
econdmicos de organizacion espacial, basados en la minimizacién de los gastos y maximiza-
cion de las ganancias, los planteamientos radicales contraponen la visién de la ciudad como
elemento del modo de produccién puesto en marcha por instancias sociales dominantes en
cada momento de la historia para captar la informacion, la energia y el poder, a fin de repro-
ducir su existencia y su dominio (Castells, 1974).

Los lugares centrales constituyen, pues, desde enfoques radicales, la proyeccién espacial
de los modos de produccién de la sociedad y el reflejo de relaciones disimétricas de clase
que generan alienacion y dependencia. Conforme a esta manera de interpretar el territorio,
los asentamientos que integran la jerarquia urbana se estructuran en diferentes niveles desti-
nados a controlar de la mejor manera posible la plusvalia del capital (Bruneau et al., 1977):
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— Metrépolis y grandes ciudades, que albergan los aparatos de creacién, concepcion,
gestion y poder.

— Ciudades medias y pequefias, dotadas de organismos e instrumentos de ejecucion.

— Ciudades relevos jerarquizados, destinadas a la comunicacién, el intercambio y el
consumo.

En ese contexto, las metrépolis y las grandes ciudades actiian como centros dominantes
que aumentan constantemente su poder y dominio sobre la periferia, el resto de ciudades y
localidades del sistema urbano, como consecuencia de diferentes procesos:

— Las relaciones disimétricas entre ciudades, debido al intercambio desigual, han bene-
ficiado a las metrépolis en virtud de procesos de acumulacién de capital: primero de
acumulacién primitiva (por pillaje), y después, por utilizacién de ventajas compara-
tivas.

— El comercio ultramarino ha favorecido la concentracion de capital y de poder a partir
de los grandes descubrimientos geograficos en metrépolis portuarias, como Londres o
Lisboa, que han representado un papel de etapas intermedias entre la nacién coloniza-
dora y los espacios dependientes.

— La revolucion industrial también propici6 la concentracion de poder en las aglomera-
ciones industriales.

De este modo, la Geografia radical, muy influida por el marxismo, privilegia el estudio
de los fendmenos sociales como expresién de los modos de produccién y considera el es-
pacio como hecho social que refleja la lucha de clases y los procesos de acumulacién del
capital.

1.4. Conclusion: ciudades en red

La globalizacién de la economia a una escala desconocida en fases anteriores de la histo-
ria y los procesos que la acompaiian, revolucidn tecnoldgica de las comunicaciones, capita-
lismo flexible, deslocalizacién de las tareas, mundializacién de la cultura, etc., ha provocado
un cambio profundo de modelo urbano y de relaciones entre ciudades como se ha podido ver
alo largo de este capitulo. En el contexto actual, las ciudades y especialmente las metrépolis
han de ser forzosamente estudiadas y analizadas a dos escalas: una, el mundo, y otra, las
regiones urbanas.

Si en el pasado lo mds importante eran las relaciones verticales, las que se tejian entre
la ciudades principales y las ciudades o localidades de menor rango funcional situadas en
su drea de influencia, en la actualidad, a esas relaciones que siguen existiendo, se afiaden las
horizontales, las que resultan de las interacciones, las interdependencias, los intercambios
entre los lugares, y no sélo es eso sino que esas relaciones se convierten en las mds importan-
tes. De ahi que los responsables politicos y los actores sociales y econdmicos de las grandes
metrdpolis se lancen a una auténtica carrera por mejorar las conexiones de sus ciudades con
el resto del planeta, por hacerlas atractivas como nodos de creacion de tecnologia, de infor-
macién o de prestacion y difusion de servicios. Para cualquier gran ciudad resulta impres-
cindible su puesta en red a partir de relaciones que dependen esencialmente de las formas de
organizacion de la sociedad, de factores de oportunidad econdmica y, sobre todo, de su nivel
de desarrollo tecnoldgico. Que sea a través de organizaciones como las «ciudades patrimonio
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de la humanidad», «eurocities», «érnergie-cities», «ciudades creativas», «capitales verdes»,
etc., los responsables publicos de las ciudades se esfuerzan por integrar sus localidades en
redes para alcanzar una dimension internacional, para ubicarlas en el mundo, aparte de los
sistemas de ayuda y colaboracién de todo tipo que se tejen dentro de ellas y que les permiten
afrontar problemas y establecer objetivos comunes.

También hay que contar con que los procesos de globalizacién o mundializacién privi-
legian cada vez mds unos lugares del planeta sobre otros y seleccionan determinados nodos
y polos sobre otros. Hoy, todas las metrépolis se hallan conectadas en una red de dimen-
siones planetarias que rebasa ampliamente la escala nacional pero que, como se ha podido
comprobar, es desigual. Las relaciones entre ciudades son de dominio-dependencia y de
competencia, y siempre en beneficio de las mejor conectadas, las que integran en el llamado
«archipiélago metropolitano» y se ven favorecidas por rentas de situaciones respecto a los
modernos ejes de comunicacion (los grandes hubs internacionales).

No obstante, las relaciones jerdrquicas dentro de las fronteras nacionales no se borran
con la globalizacién, incluso en el caso de las metropolis que generan mas intercambios con
otras metrépolis mundiales, su fuerza y potencia nace del papel que ocupan en sus correspon-
dientes redes nacionales de ciudades. Su crecimiento demogréfico y potencial econémico,
asi como la imagen internacional que proyectan, se apoyan en los recursos de sus respectivos
sistemas nacionales y regionales, y por supuesto, en los dispositivos institucionales del Esta-
do, incluidos factores diferenciales en términos de sociedad y cultura, por ejemplo, Paris para
la Francofonia o Madrid para Iberoamérica.

Precisamente, los procesos de globalizacién favorecen también las dindmicas regiona-
les y locales de concentracion y de polarizacion de ciertos espacios y ciudades. La intensi-
ficacion de los flujos de todo tipo se combina con una mejora de las comunicaciones entre
sus lugares. Asi es como se ven reforzadas regiones metropolitanas como el Randstad ho-
landé€s (Utrecht, Amsterdam, La Haya y Rotterdam), la megal6polis de la costa Este de los
Estados Unidos (de Boston a Washington), el corredor urbano de Tokio a Osaka en Japodn,
las ciudades europeas integradas en el conjunto Londres-Paris-Mildn-Munich-Hamburgo,
0 espacios nuevos como el que surge en la frontera entre Estados Unidos y México, desde
los Angeles y San Diego a Tijuana. Todos estos ejemplos ponen en evidencia los vinculos
entre dindmicas locales y procesos globales a escala de regiones urbanas. Por encima de
las divisiones administrativas se multiplican las interrelaciones econémicas y sociales re-
gionales que se traducen en el nacimiento de nuevos paisajes culturales y en la mutacién
de los existentes. A su vez, los flujos financieros y las redes internacionales de transporte
hacen posible la integracion de las «regiones urbanas» o «ciudades-region» en el sistema
mundial de ciudades.

Por dltimo, no hay que olvidar el protagonismo de las denominadas «ciudades globales»
(Saskia Sassen, 1991) como centros de direccidn del sistema metropolitano mundial. Su pa-
pel es una consecuencia mds de las dindmicas locales generadas por la globalizacién, sobre
todo en lo referente a la concentracion en ellas de organismos de direccién y gestion de las
grandes empresas multinacionales. Las «ciudades globales» son aquellas que se colocan a
la cabeza del sistema mundial urbano, actuando en €l como centros de control de la econo-
mia globalizada y como primeras plazas de un sistema mundial financiero que se halla en
constante funcionamiento: cuando cierra la bolsa de Nueva York abre la de Tokio y cuando
lo hace ésta, abren las de Londres, Paris, Milan, Frankfurt o Madrid (Pierre Veltz, 1994).
A Nueva York, Londres y Tokio, las primeras «ciudades globales», segiin Saskia Sassen,
se le irdn afladiendo otras muchas en paises del Norte pero también del Sur, y siempre en
encrucijadas de comunicaciones, plazas financieras y principales centros de negocio: Parfs,
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Frankfurt, Zirich, Amsterdam, Los Angeles, Sidney, Hong-Kong, y mas recientemente, Ban-
gkok, Taipéi, Sao Paulo y México (Sassen, S., 2006).

La internacionalizacién de los procesos de produccion y la globalizacién de los merca-
dos exigen la concentracién espacial de la invencién y la innovacién en ciertas metrépolis,
las «ciudades globales», y lo mismo sucede con las actividades de servicios mas especializa-
dos y distribucién. Todo ello va acompaiiado de exigencias de una mano de obra altamente
cualificada y de una presencia importante de actividades de I+D+i. Estos procesos, aun con-
centrdndose en pocas metrépolis, extienden a otras muchas las oportunidades para devenir
«ciudades globales», al menos dentro de un segundo nivel. Son «ciudades globales» que ac-
tian como escalones intermedios de transferencia de innovaciones, de atraccién de capitales,
prestacion de servicios avanzados y difusion de ideas. Un requisito imprescindible para ello
es hallarse bien integradas en las redes mundiales de comunicaciones: Madrid, Shanghdi, Rio
de Janeiro o Buenos Aires son algunos ejemplos de este segundo nivel o categoria dentro de
las «ciudades globales».

En cualquier caso, estd fuera de toda duda que las dindmicas locales y los procesos
globales explican el funcionamiento del sistema mundial urbano, pero también el comporta-
miento de cada una de las ciudades del planeta y de los lugares que de ellas dependen. Inclu-
so esas mismas fuerzas resultan imprescindibles para explicar la situacion y los desafios a los
que se enfrentan las ciudades que sufren el denominado «efecto tinel», aquellas que quedan
fuera de los grandes flujos de intercambio de todo tipo, al margen de los grandes corredores
de circulacién y de los sistemas modernos de transporte. En nuestros dias, mds que nunca,
lo global explica lo local y lo local explica lo global, de ahi la oportunidad del término «glo-
cal» acuflado por G. Benko (1997) para referirse a esas interrelaciones sin las que no podria
entenderse nada de lo que esta sucediendo en nuestro mundo.
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1.6. Mafterial audiovisual

Es recomendable la utilizacion del siguiente DVD editado por la UNED:

M. Antonio Zarate Martin y M Teresa Rubio Benito: «Redes urbanas». 32 minutos, contiene guia
electrénica. ISBN: 978-8436256345.

Por otra parte, se puede acceder directamente a los programas de radio y television realizados a
través de la siguiente direccion electrénica: http://www.canaluned.com. Incluso, es posible bajarse esta
informacion al ordenador personal para manejarla con toda libertad o trabajar con ella.
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