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Tema XXXIII

El sistema intraurbano

1. Principales elementos del sistema intraurbano

Chapin redujo el posible número de elementos del sistema intraurbano a un limitado número de subsistemas. Desde una perspectiva centrada en el funcionamiento económico de la ciudad, diferenció:

Subsistemas de actividad: fueron definidos como las pautas de comportamiento de individuos, familias, empresas e instituciones que tienen lugar y se plasman en el espacio urbano. Estas actividades serían, en el caso de las empresas, las productivas y de distribución (extracción, fabricación y distribución de bienes y servicios); en el de las instituciones, los servicios (infraestructuras, equipamientos sociales, actividades políticas), y finalmente, en el de los individuos y familias, tendrían un doble carácter, de producción y consumo (como mano de obra productiva y como unidad de consumo).

Subsistemas de movimiento (transporte y comunicaciones): sirven para facilitar la relación de los anteriores.

Esta subdivisión de la ciudad en partes, coincidentes con los agentes sociales y económicos que modelan la realidad urbana, puede resultar muy útil para comprender la construcción de la misma, como resultado del entramado de decisiones que orientan el desarrollo urbano en una dirección determinada.

La actuación de los agentes que componen los subsistemas de actividad posee una proyección en el espacio urbano, originando un mosaico de usos del suelo diferenciado. La actividad orientada a la producción y distribución de bienes necesita de fábricas, comercios y oficinas. Surgen de esta manera zonas homogéneas que denominaremos como espacio industrial, comercial, de oficinas, etc. Por su parte, las múltiples necesidades de la población requieren de edificios residenciales, parques, escuelas, hospitales, etc., que entretejen nuevos tejidos urbanos, los espacios residencial y de servicios. Finalmente, la necesidad de relación de todos estos usos del suelo se materializa en las infraestructuras de comunicación y transporte.

Alguna de estas funciones urbanas coinciden en el espacio, constituyendo zonas heterogéneas, aunque si predomina una de ellas se suele considerar homogénea.

Los principales elementos que integran el sistema intraurbano son aquellas áreas definidas como espacio residencial, industrial, de servicios (comercial, oficinas, equipamientos) y de transporte. No consideramos las mismas definidas, exclusivamente, por el contenido material de sus edificios e instalaciones, sino también por los agentes sociales que intervienen en su dinámica particular.

2. La estructura urbana

2.1 Comportamiento locacional de los elementos fundamentales de la estructura urbana

· El espacio industrial

Algunas de las ventajas que ofrece el mundo urbano a la industria son:

· Acceso a un amplio mercado de consumo.

· Concentración de la población como potencial mano de obra.

· Complementariedad con otras industrias ya instaladas.

· Aprovechamiento de las infraestructuras existentes.

Algunos de los principales factores de la localización intraurbana de la industria son:

Descentralización: es el factor fundamental. La necesidad de disponer de suelo barato y abundante donde puedan instalarse plantas industriales de gran tamaño ha sido determinante en las estrategias empresariales de alejarse del suelo central, escaso y de elevado precio.

Relación con la red de transporte: es el segundo factor en importancia. Cada tipo de industria presenta unas necesidades particulares. La industria pesada debe emplazarse junto a un gran puerto o nudo ferroviario. La industria con personal altamente cualificado procura localizarse en las cercanías de las vías de transporte rápido. La progresiva sustitución del transporte ferroviario por el de carretera ha sido determinante en la ubicación de la industria en polígonos industriales, situados a lo largo de las carreteras radiales, a cierta distancia del centro de la ciudad.

Relación con el mercado: es otro motivo de atracción de industrias a la zona urbana. El mercado puede ser entendido en un doble sentido: como mano de obra que participa en el proceso de producción y como potenciales consumidores de los productos elaborados en la fábrica. Este doble carácter se refleja en las pautas de comportamiento locacional. Así, una empresa que precisa de una mano de obra especializada tenderá a ubicarse, posiblemente, en la proximidad de un área residencial de estánding social alto o medio, mientras que aquellas otras que dependen de una mano de obra no especializada lo harán en las cercanías de zonas residenciales de inferior calidad. Si nos referimos al mercado, como conjunto de la población consumidora de productos industriales, será la naturaleza de estos productos fabricados la que discrimine locacionalmente la instalación.

Complementariedad respecto a otras industrias: la concentración espacial de empresas que fabrican el mismo producto les proporciona a todas ventajas recíprocas. Otras veces,. la instalación de una empresa grande en un determinado lugar favorece el desarrollo de un complejo industrial.

Intervención de los poderes públicos: puede resultar decisiva en la localización de los usos de suelo industrial en la ciudad. Unas veces, interviniendo directamente, mediante la creación de polígonos industriales, y otras, con una política restrictiva, prohibiendo la ubicación de fábricas en ciertos lugares u obligando a su traslado. El resultado final suele se la segregación y separación radical de los usos del suelo industrial en el espacio.

El estudio del comportamiento locacional de la industria en el espacio intraurbano es un hecho complejo, donde los diversos factores que afectan a su rentabilidad económica (suelo barato, buenas comunicaciones, complementariedad industrial, relación con el mercado) deben ser analizados según el tipo de industria de que se trate.

· El espacio residencial

La distribución urbana residencial debe entenderse como el resultado de un complejo entramado de decisiones, donde intervienen cuatro agentes sociales diferentes: los promotores inmobiliarios, los propietarios del suelo, las instancias institucionales o poderes públicos y los usuarios de la vivienda.

Cuando se compra una casa, la familia no adquiere, únicamente, un espacio habitable, sino también una localización, unas facilidades de comunicación y servicios, un entorno físico y unos valores sociales ligados al prestigio de la zona. 

· Usuarios de la vivienda

El precio de la vivienda es el resultado de todos estos componentes.

La demanda del usuario de la vivienda no es homogénea, y se encuentra sectorializada de acuerdo a determinados factores:

· Nivel de renta: cuanto mayor es el nivel de renta mayor es el margen de elección del tipo y localización de vivienda.

· Diferenciación de los segmentos sociales: la presencia de niños hace que las preferencias sean de una vivienda unifamiliar y periférica, mientras que los jubilados son más proclives a residir en el centro de la ciudad.

· Acceso al lugar de trabajo: las clases de nivel socioeconómico más bajo tienden a residir en la proximidad del centro de trabajo.

· Elección de vivienda junto a un vecindario social semejante: en especial las personas de estatus social superior.

· Promotor inmobiliario

Mayor peso tiene la intervención del promotor inmobiliario, que es el elemento clave de la producción del espacio residencial. En él confluye la coordinación de las fases más importantes del proceso de producción del espacio residencial: la compra y preparación del suelo urbanizable y el diseño, construcción y venta de la vivienda. Los promotores muestran ciertas preferencias por determinados tipos de localización. Los demás factores se derivan de las particulares características del proceso de fabricación de la vivienda: existencia de suelo urbanizable a buen precio y abundante, disponibilidad de infraestructuras urbanas y accesibilidad a las arterias de tráfico. Los promotores de mayor capacidad económica enfocan generalmente la promoción de la vivienda hacia operaciones de gran tamaño, que suelen localizarse en la periferia de la ciudad (o importantes operaciones de renovación del casco urbano), mientras que los pequeños se dedican a promociones más reducidas.

· Poderes públicos

Los poderes públicos participan en un doble nivel. Por una parte delimitan el marco legal donde se toman las decisiones privadas al definir, mediante el planeamiento urbano, los futuros usos del suelo de la ciudad. Además, la construcción de determinadas infraestructuras (agua, transporte) puede resultar decisiva en la expansión urbana hacia una u otra área de la ciudad. La propia institución pública puede convertirse en promotor de la vivienda, bajo criterios sociales y políticos.

· Propietario del suelo

La intervención del propietario del suelo es más pasiva, pero tiene gran importancia en la materialización completa del ciclo productivo. El suelo es un bien escaso y limitado, y el promotor debe reunir parcelas contiguas espacialmente, y en suficiente cantidad. De esta circunstancia surgen variadas estrategias de promotores y propietarios del suelo.

· Rasgos generales de la estructura de los usos del suelo urbano residencial

La función residencial ha sido desplazada, mayoritariamente, hacia la periferia de las ciudades.

Los centros de las ciudades conservan, aún, parte de sus edificios destinados a vivienda, caracterizados por una gran heterogeneidad.

El crecimiento expansivo residencial hacia la periferia no siempre ha tenido lugar de forma continua, sino que a veces se ha producido a saltos.

El desarrollo periférico residencial no siempre presenta homogeneidad, ni en la calidad de la vivienda ni en el nivel social de sus habitantes. En los países de la órbita anglosajona, las áreas suburbanas han servido de soporte a una vivienda unifamiliar, destinada a las capas de población de ingresos medios y elevados. Esta tendencia ha sido diferente en la mayoría de las ciudades europeas, donde la densidad del extrarradio es más elevada y se ha utilizado mayoritariamente el urbanismo funcional de los bloques aislados en altura.

El atractivo paisajístico, la posibilidad de contar con buenos servicios y la proximidad a las principales líneas de transporte son factores favorables a la existencia de áreas residenciales de superior nivel social, mientras que las áreas de paisaje monótono, la ausencia de servicios y la proximidad de la industria pesada o contaminante son factores que aparecen en la localización de las áreas de vivienda e de nivel social inferior.

El patrón de localización espacial de los usos de suelo residencial intraurbano no debe ser analizado de forma estática, sino dinámica y cambiante en el tiempo. El cambio de domicilio de una unidad familiar puede poner en marcha un proceso de reacción en cadena, puesto que el alojamiento que deja libre puede ofrecer a otra familia la posibilidad de mejorar el nivel de vida. Si esta circunstancia se repite, el resultado es el denominado filtrado, como consecuencia del cual un área residencial modifica su primitivo nivel social.

Este proceso de transformación se acelera si existe algún elemento catalizador, de carácter étnico.

· El espacio comercial minorista

La productividad del comercio minorista depende en gran medida de su localización. Aquellos lugares más fácilmente accesibles han sido los privilegiados para su instalación, como es el caso del centro urbano, normalmente el área más codiciada para la ubicación de este importante sector económico.

No todos los artículos de venta poseen los mismo umbrales de población mínimos necesarios para su mantenimiento. Para numerosos tipos de actividad comercial, la accesibilidad del centro es vital, ya que su eficacia y viabilidad depende de un importante mercado potencial para sus ventas. No ocurre lo mismo con otros bienes, de orden inferior, que el consumidor suele obtener en el punto de venta más próximo, con el fin de reducir al mínimo sus gastos de desplazamiento.

Otro factor importante que favorece la instalación comercial es la complementariedad, derivada de la proximidad de otros comercios. La concentración de la función comercial se manifiesta preferentemente en calles comerciales. Esta tendencia se ha ido imponiendo progresivamente hasta llegar a modificar la estructura comercial con la proliferación de supermercados, hipermercados, etc., que buscan concentrar al máximo la oferta y distribución de los artículos de venta.

Todos estos factores explican la existencia de un patrón general de la distribución de los espacios comerciales en la ciudad. Las pautas de comportamiento de la función comercial intraurbana serían las siguientes:

· La mayor accesibilidad del centro urbano es la causa de la presencia en el mismo de un comercio especializado, mientras el comercio secundario se dispersa en el resto des espacio residencial de la ciudad.

· La distribución espacial de las áreas comerciales se presenta organizada jerárquicamente, de manera que podemos ampliar la teoría del lugar central del espacio interurbano (Christaller ) al espacio intraurbano. Los conceptos de alcance y difusión de un bien y de umbral mínimo de población continúan siendo válidos en el interior de la ciudad.

· El desarrollo alcanzado por el transporte del automóvil en las ciudades de los países industrializados ha sido la causa del incremento de accesibilidad de las áreas periféricas de la ciudad, lo que ha generado la aparición de grandes centros comerciales e hipermercados en el límite o extrarradio de nuestras ciudades, junto a las principales vías de transporte por carretera.

· La localización de otros servicios urbanos

La localización de otros servicios urbanos (oficinas, lugares de recreo, administrativos, equipamientos, etc.) siguen pautas de distribución espacial diferentes, según se trate de actividades reguladas por le mercado o simplemente fruto de decisiones políticas adoptadas por los poderes públicos.

La localización de las oficinas parece seguir un modelo semejante al de la localización comercial minorista. Las sucursales y oficinas de bancos, seguros, empresas industriales, etc., tienden a situarse allí donde faciliten la llegada de sus potenciales clientes, por lo que suelen estar localizadas en el centro de la ciudad. Otros factores , como la necesidad de fluidez en los contactos o el prestigio social que supone tener la sede en el centro de la ciudad, influyen también en la centralidad.

La introducción actual de los sistemas de automatización de la información en la estructura organizativa de las entidades administrativas ha producido la descentralización de las oficinas, y están surgiendo, en la periferia urbana, centros secundarios que sirven para descongestionar la actividad terciaria del centro principal.

Otro tipo de establecimientos particulares, como cines, teatros, restaurantes y museos siguen una tendencia similar a la función comercial. Cuanto mayor sea su especialización funcional más óptima será su localización central.

Los servicios públicos (enseñanza, sanidad, administración pública) son organizados por las diferentes instancias institucionales y su localización depende de las particulares necesidades que cada una de ellas satisface. Cada vez se tiende más a la organización descentralizada y por escalones. Si os referimos a la función educativa, los centros de enseñanza primarios y secundarios deberían localizarse de forma racional, tratando de minimizar los desplazamientos entre el domicilio y la escuela, mientras que la enseñanza universitaria tendría una ubicación más precisa, normalmente en el extrarradio de la ciudad. Algo similar ocurre con la función sanitaria y su organización en centros asistenciales de niveles jerarquizados. Sin embargo, el estudio concreto de su localización en la ciudad demuestra que no siempre siguen pautas de localización tan racionales, y el resultado suele ser la existencia de una ciudad segregada, desigualmente atendida, según el nivel social de sus habitantes.

2.2 El sector central, área de referencia de la estructura urbana

El sector central es el principal elemento estructurador de la ciudad. Ha recibido diversos nombres. En USA se denomina “CBD” al área donde predomina de distribución, al por menor, de bienes y servicios, así como las diversas actividades burocráticas del sector privado. En textos ingleses suele encontrarse el término “Central Area”. Ambos conceptos aluden a realidades diferentes. Las áreas centrales se extenderían sobre un espacio mayor. Incluirían las funciones propias de CBD y también las propiamente residenciales e industriales.

Las características principales del sector central de la ciudad son:

Accesibilidad: el centro se convierte en el área donde convergen todas las líneas de transporte.

Área de mayor valor económico y más alto precio: todos los usos del suelo compiten por instalarse allí.

Alta densidad de utilización: motivada por el ato precio del suelo, lo que se refleja en la construcción de edificios de muchos pisos. Es frecuente encontrar que las primeras plantas se destinan al comercio (uso intensivo), las siguientes a oficinas y las más altas a residencia (uso más extensivo).

No todo el área central es homogénea ni posee preciso elevados: la escasez de suelo central es la causa de las operaciones de renovación urbanística que tratan de transformar el uso del suelo, desplazando a los ocupantes de bajo nivel de renta a otras áreas de la ciudad.

Escasez de suelo: encarece aún más su precio. Ha originado la aparición de nuevos centros secundarios, siendo la tendencia actual de las grandes urbes el transformarse en estructuras policéntricas.

Valor simbólico: presencia de monumentos de carácter histórico, convirtiéndose en una seña de identidad.

Problemas de tráfico y congestión: motivados por la intrincada e irregular red de calles, lo que disminuye la accesibilidad y explica la tendencia actual a descentralizar algunas funciones urbanas.

2.3 El transporte y su importancia como elemento estructurador de la ciudad

El sistema de transportes es determinante en la localización de las actividades en la ciudad. El centro es la consecuencia de un sistema de transporte polarizado, cuyas líneas confluyen en un espacio reducido. Las líneas de transporte constituyen elementos vertebradores del desarrollo urbano. La situación de la industria en la ciudad ha variado en los últimos doscientos años, pero ha estado siempre condicionada por el transporte dominante en cada momento. Cuando el medio de transporte de mercancías usual era el barco de vapor, la localización de la industria tenía lugar en la proximidad de los canales navegables. El ferrocarril revolucionó la comunicación entre las ciudades y los barrios industriales se establecieron en su proximidad. Finalmente, la carretera ha desplazado al ferrocarril en el transporte de mercancías y la ubicación de los modernos polígonos se halla próxima a las carreteras radiales y de circunvalación de la ciudad. Con respecto a la función residencial, la suburbanización periférica se apoya directamente en la existencia de autopistas y la fluidez de comunicación que permite el automóvil privado.

También influyen los transportes en las posibilidades de expansión urbana hacia el exterior, y en consecuencia, en el tamaño de la ciudad. Si bien el transporte surge para satisfacer las necesidades de conexión de las actividades económicas en el espacio, toda mejora en su capacidad puede producir un nuevo modelo en este sistema de relaciones

· Evolución del sistema de transporte y su trascendencia en la organización de la ciudad

En la ciudad preindustrial, el transporte era realizado exclusivamente a pie o por tracción animal. Esta limitación en los desplazamientos fue determinante en el reducido tamaño y en la morfología y estructura urbanas. Desde mediados del siglo pasado, la revolución técnica alcanzó un nuevo estadio que propició el uso del ferrocarril como modo de expansión urbana hacia el exterior. Tanto el ferrocarril como posteriormente el tranvía, hicieron posibles un modelo de desarrollo urbano a lo largo de las líneas de transporte. Finalmente, la gran versatilidad del automóvil privado permitió el acceso a una gran cantidad de suelo. La industria y la vivienda se descentralizaban en el espacio externo a la ciudad, haciendo posible un nuevo modelo metropolitano.

2.4 Los precios del suelo, mecanismo de la diferenciación funcional de la ciudad

En un país de capitalismo liberal, el precio del suelo debe reflejar la ley del mercado, es decir, el equilibrio entre la oferta y la demanda. Aquellos usos del suelo más competitivos, capaces de pagar un precio superior, ocuparán los lugares que procuren una mayor intensidad de ocupación del espacio. Por el contrario, las funciones urbanas menos competitivas se situarán en las áreas urbanas de precio inferior.

Al mapa de precios del suelo de una ciudad se le puede encontrar una explicación en función de los diferentes factores. Si consideramos el espacio urbano como homogéneo y monocéntrico, sería el área central de la ciudad el único factor que influiría en la diferenciación del costo del terreno. El espacio más próximo al centro sería el más caro, y el precio del suelo disminuiría a medida que nos alejáramos del mismo. El mapa de los precios del suelo sería una serie de círculos concéntricos de valor descendente hacia la periferia.

Si tuviéramos en cuenta la situación de la red de transporte, la estructura espacial de los precios del suelo quedaría modificada por este nuevo factor. Las isolíneas que representan el mismo valor del suelo ya no serían círculos concéntricos, sino que aparecerían deformadas por los ejes del transporte.

Si consideramos también la existencia de una diferenciación social del espacio, en dirección E-W, esta nueva circunstancia implicaría un mayor valor del suelo en el área occidental y una nueva deformación de la estructura espacial de los precios. El resultado final sería el mapa de precios del suelo de una ciudad, el cual constituye una radiografía de su estructura urbana.

Cada parcela del espacio urbano de una ciudad posee un precio, cuyo valor está formado por un conjunto de factores que conviene diferenciar en tres grupos:

Factores generales: dependen de las circunstancias específicas de cada ciudad (tamaño urbano, desigual ritmo de crecimiento, coyuntura económica del territorio, factores de carácter institucional, etc.)

Factores de macrolocalización: los principales son la accesibilidad al centro, la posición respecto a la red de transporte, el nivel social del espacio considerado y la densidad de edificación y tipo de suelo permitido por el planeamiento.

Factores de microlocalización: como los físicos y técnicos, los factores de accesibilidad social, nivel social del entorno, etc.

3. Teoría y modelos explicativos de la estructura de la ciudad

La existencia de unos elementos básicos, organizadores de la estructura urbana (centro urbano y sistema de transporte) y de unos factores explicativos de la localización de los principales usos del suelo urbano respecto a ellos han posibilitado la formulación de diferentes teorías, tratando de explicar las regularidades geométricas de la posición, en el interior de la ciudad, de las principales áreas homogéneas en cuanto a la utilización del suelo se refiere.

3.1 La Ecología Urbana. La Escuela de Chicago. Principales modelos teóricos

El extraordinario crecimiento demográfico experimentado en los años veinte por la ciudad de Chicago convirtió a la ciudad en un “laboratorio social”, donde los sociólogos de la Escuela de Chicago elaboraron modelos sobre la diferenciación interna de la ciudad, sostenida por una teoría explicativa basada en la Biología.

Se puede definir a la Ecología Urbana como una rama de la Sociología que estudia la relación existente entre la comunidad humana y el medio urbano. Los ecólogos de la Escuela de Chicago se olvidaron del componente social del comportamiento humano y consideraron como más importante aquellos otros de carácter biológico. Así, todos los procesos biológicos reconocidos en el mundo subsocial fueron adaptados al estudio del comportamiento del hombre en el medio urbano. Los procesos eran los siguientes:

Competencia: la competencia por el espacio llevaría a la segregación de los diferentes tipos de actividades y personas en la ciudad, organizando su estructura interna

Dominación: el CBD se convertiría en el elemento dominante del complejo urbano, desde el momento en que se establece la competencia entre las distintas actividades por la ubicación en el mismo.

Invasión-sucesión: se produce la invasión de las áreas residenciales por el comercio y negocios, así como áreas residenciales de mayor estatus por otras de nivel de renta más bajo. En Chicago, además, la invasión de un área ocupada por un grupo étnico mayoritario de raza blanca, por otro negro, podría ser observado como un ejemplo más de este proceso de filtrado y sustitución.

Estos principios generales del funcionamiento de la ciudad fueron aplicados en varios modelos relativos a la diferenciación interna de la ciudad.

· Teoría de las áreas concéntricas (Burgess)

Fue elaborado en 1923 y se basa en el desarrollo de la ciudad hacia la periferia, desde un área central, en una serie de áreas concéntricas de uso del suelo homogéneo.

Las áreas serían las siguientes:

Zona I: coincidiría con el CBD, centro de los negocios y área neurálgica de funcionamiento económico, social y cultural de la ciudad. Sería la zona de precio del suelo más elevado y con uso intensivo. Rodeando a este núcleo central se localizaría un área de venta al por mayor, industria ligera y a veces un mercado. La función residencial sería mínima.

Zona II: es una zona de transición, que rodearía a la anterior. Primitivamente sería una franja suburbana, lugar de residencia de comerciantes y otros ciudadanos. Con el crecimiento de la ciudad, el área entraría en fase de deterioro, convirtiéndose en una zona de vivienda de baja calidad, parte de la cual estaría ocupada por los barrios bajos.

Zona III: sería el área de residencia de los trabajadores independientes. Su población estaría integrada por trabajadores de fábricas y tiendas, con un nivel superior al anterior.

Zona IV: sería el área de las mejores residencias, zona de viviendas dirigidas a las clases media y superior, de calidad elevada.

Zona V: es el área de commuters, situada entre las isocronas de 30 y 60 minutos. Sería un área de viviendas unifamiliares suburbanas, la clásica ciudad-dormitorio.

Zona VI: de carácter fundamentalmente agrícola.

Zona VII: hinterland de la metrópoli.

· Modelo de Hoyt

Presenta rasgos comunes con el anterior. La diferencia fundamental estriba en que Hoyt reconocía la existencia de zonas de naturaleza sectorial y no circular, resultado del comportamiento residencial de las clases de alto estánding social.

Hoyt aporta un modelo dinámico, con un área de alto nivel social en la proximidad de la zona de comercio y oficinas del CBD, alejado de la industria, situada en posición opuesta. Cuando la ciudad crece, el sector residencial de renta elevada se expande hacia el exterior, axialmente, según las líneas de transporte que facilitan la comunicación con el centro.

· Críticas a estos dos modelos

La excesiva simplicidad de los dos modelos anteriores originó fuertes críticas, dirigidas hacia los aspectos rígidamente geométricos de los mismos. Otras se dirigieron a poner de manifiesto la particularidad de los supuestos, que partían de la ciudad de Chicago y cuyos resultados no podían ser generalizados a todas las ciudades. Estos presupuestos eran la existencia de un crecimiento masivo de la población por inmigración, un único centro dominante, un amplio conjunto de empresas comerciales e industriales y libertad de mercado.

· Modelos de núcleos múltiples (Harris y Ullman)

Harris y Ullman (1945) aportaron este modelo, según el cual las ciudades contienen más de un único centro, alrededor de los cuales pueden desarrollarse los usos del suelo urbano. La estructura sería policéntrica.

Tuvieron en cuenta otros principios:

El CBD no es el único elemento organizador de la estructura de la ciudad.

Actividades similares originan la proximidad de sus usos del suelo respectivos.

Determinadas actividades son antagónicas (usos del suelo industrial y residencial de clases elevadas).

3.2 El enfoque de los valores sociales

Los principios contenidos en los planteamientos de los ecológicos clásicos fueron pronto contestados por su concepción determinista y limitadora de la realidad. Las mayores críticas se centraban en la asimilación del comportamiento humano al mundo subsocial, lo que provocaba un burdo biologismo, lejos de un concepto de la sociedad integrada por seres humanos.

La aportación de Firey se basa en la introducción de factores de tipo cultural. El sistema de valores o creencias no puede ser comprendido de forma semejante en todos los lugares, sino que varía según cada país, grupo social e incluso cada persona.

Firey realizó un estudio en Boston en áreas de alto estatus social. Según la teoría ecológica clásica, debían haber sufrido la invasión y posterior declive (invasión-sucesión), pero la extraordinaria fuerza de las tradiciones sociales y culturales determinó la resistencia de sus habitantes al cambio a otro sector de la ciudad.

Las conclusiones del trabajo de Firey señalan el papel desempeñado por los valores culturales e ideológicos frente al énfasis atribuido por los ecologistas a los valores del suelo como mecanismo determinante de la diferenciación de la ciudad.

3.3 El enfoque economicista

La mayor parte de los modelos economicistas se apoyan en los mismos planteamientos del modelo de localización de la actividad agraria de Von Thünen, aunque aplicados al espacio urbano. Las personas y diversas actividades económicas compiten por el espacio buscando la máxima rentabilidad económica. El lugar de mayor accesibilidad es el centro urbano.

Los modelos más simples contienen una serie de supuestos simplificadores de la realidad:

· Los agentes sociales que intervienen en la toma de decisiones y que afectan a la localización de los usos del suelo urbano, siguen un comportamiento semejante al del homo economicus

· La ciudad se encontraría situada en una llanura isotrópica.

· El CBD sería el lugar de máxima accesibilidad.

· Los costos de transporte serían los únicos gastos adicionales a considerar.

· El sistema de transporte estaría distribuido uniformemente por toda la ciudad, y el costo de transporte sería directamente proporcional a la distancia.

· El resto de los servicios, bienes y factores productivos se hallarían repartidos de forma homogénea.

Con estos presupuestos, la distribución de los usos del suelo urbano sería una serie de corona concéntricas donde las actividades económicas más rentables ocuparían una posición más próxima al centro de la ciudad. La competencia por el espacio central se manifiesta de forma distinta según la función urbana considerada.

Cada actividad económica será capaz de pagar un precio o renta por su instalación en la ciudad. Este precio iría disminuyendo conforme nos alejáramos a la periferia. Obtendríamos unas curvas de renta que reflejan los precios de oferta por su localización a diferente distancia del centro. Las actividades más competitivas (como la comercial) obtendrían una rentabilidad económica elevada en la posición central y, en consecuencia, pagarían un precio más alto. El resto de las actividades poseen curvas de renta igualmente descendentes con la distancia, aunque no serían idénticas, ni la capacidad de renta en el centro, ni la variación de la pendiente a medida que nos alejamos del centro de la ciudad.

Superponiendo las diferentes curvas de renta obtendríamos una serie de puntos de intersección, que indicarían los límites donde termina la ocupación del espacio por un uso del suelo y comienza la del siguiente.

· Críticas

Este modelo ha sufrido duras críticas, derivadas de la excesiva simplificación de la realidad y el olvido de factores importantes que determinan la estructura de los usos del suelo de la ciudad. La anisotropía del espacio y la falta de distribución uniforme de bienes y servicios aún podrían ser considerados como factores a introducir en una segunda fase en el modelo.

Más difíciles de mantener son los presupuestos de comportamiento racional subyacentes al concepto de homo economicus. Además, el coste del transporte, factor fundamental y único a considerar en la variación de la renta económica con la distancia, no es sino uno más de los factores a considerar y no el más importante.

Este tipo de modelos estáticos reflejan una situación de equilibrio como definitiva y no poseen elementos dinámicos que prevean una evolución y cambio a lo largo del tiempo.

3.4 La aportación de la Psicología: la percepción y el comportamiento en el espacio urbano

¡Este punto es un rollo y no lo estudio, hala!

3.5 El planteamiento urbano radical

La nueva orientación dentro del campo urbano (alimentada por los movimientos políticos radicales de finales de los sesenta) rompió con los principios de la economía neoclásica sobre la existencia de un mercado coordinador de las libres decisiones de sus miembros. Se imponía una nueva visión científica, que concedía mayor peso a los grupos de presión, por encima de la capacidad de decisión de las unidades familiares.

Además de la postura marxista, más globalizadora y extrema en sus planteamientos, las nuevas orientaciones admiten la existencia de conflictos sociales entre los diversos grupos que integran la sociedad, propios de un sistema económico (el capitalista) que tiende a la explotación. Estos conflictos son la especulación del suelo, la segregación socioespacial, la congestión del centro de las ciudades, el aislamiento de ciertos barrios periféricos, la insalubridad y el subequipameinto de las áreas sociales de nivel más bajo.

El espacio es concebido más como un producto social, fruto del conflicto de intereses que enfrenta a los grupos sociales, que como un espacio neutro donde la racionalidad económica impone un orden determinado.

Se pone gran énfasis en el análisis de los procesos sociales subyacentes que en las estructuras espaciales, resultado de los mismos. Una buena parte de estos trabajos ponen de manifiesto el papel desempeñado por los principales actores sociales que intervienen en la construcción de la ciudad y en la estructura urbana resultante, así como en los conflictos urbanos generados, como un reflejo de las contradicciones inherentes a la sociedad capitalista.

4. La morfología urbana

4.1 Los elementos básicos del paisaje urbano

La morfología o paisaje urbano puede considerarse integrada por tres elementos: el trazado o plano de la ciudad, la edificación y el uso del suelo. Cada uno de ellos se caracteriza por una configuración física concreta y una funcionalidad específica, siendo ésta funcionalidad dependiente de la configuración física:

Trazado del plano: es el elemento más duradero del paisaje de la ciudad. El actual entramado viario de la mayoría de las ciudades refleja aspectos pertenecientes al pasado. La pervivencia en el tiempo es consecuencia del elevado capital fijo invertido en su construcción y de las complicadas formas de propiedad.

Edificación: su perdurabilidad es más limitada, ya que los edificios, con el tiempo, pueden declararse en ruinas y derribarse, o bien sustituirse por otros nuevos acorde con las necesidades urbanas. Mención especial merecen los edificios de valor histórico, religioso o arquitectónico, que suelen mantenerse e incluso renovarse más allá de valoraciones económicas.

Uso del suelo: la función urbana de los edificios se refleja en su forma externa. La funcionalidad de un área concreta de la ciudad tiene su correspondencia en otros aspectos del paisaje urbano (bullicio de gentes en una zona comercial, o tránsito de mercancías de un barrio industrial).

Los tres componentes del paisaje urbano poseen un ritmo de transformación diferente. Es normal que con el paso del tiempo se produzcan desajustes entre ellos. Uno de los principales problemas de la sociedad industrial es el inadecuado trazado viario del casco antiguo de las ciudades frente a las necesidades de tráfico. También es fácil observar gran cantidad de edificios que, perdida su primitiva funcionalidad, han adquirido otra nueva.

La renovación de los cascos urbanos constituye un problema de difícil solución. Actúa como condicionante de la remodelación de los usos del suelo y de los subsistemas de actividad y movimiento. El coste de las obras de transformación no se limita a la construcción, sino que incluye los gastos relativos a la indemnización por expropiación. Las estrategias usadas por las empresas inmobiliarias son de lo más variopintas, e incluyen desde el ofrecimiento de indemnizaciones al abandono de la conservación del edificio o del barrio, con el objeto de que le deterioro obligue a declarar en ruina y al consiguiente desahucio de sus ocupantes.

4.2 El plano: componente duradero del paisaje urbano

El análisis del plano se ha convertido en el objetivo preferente de los estudios sobre la morfología de la ciudad. El enfoque tradicional ha consistido en la identificación de las distintas unidades morfológicas o tramas, para pasar, en una segunda fase, a deducir las principales fases de crecimiento desde una perspectiva histórica.

Diversos condicionantes políticos, sociales, económicos y culturales explican la homogeneidad, desde el punto de vista de la forma urbana, de determinadas áreas de la ciudad, así como la heterogeneidad que manifiestan entre sí.

· Tipologías básicas de los planos urbanos

De todas las clasificaciones, la que ha hecho más fortuna ha sido la elaborada por Dickinson (1950). Este autor definió tres tipos elementales de trama urbana, a partir de los cuales se derivarían, por combinación, todos los demás:

Planos desordenados o irregulares: con trazado viario irregular, sin adaptarse a ninguna directriz, y sin que exista ninguna calle dominante que organice a las demás.

Planos radio-céntricos: resultantes del crecimiento de la ciudad a partir de un núcleo central, de donde parten en forma radial las arterias que cruzan las calles circulares. Esta organización viaria permite máxima accesibilidad al centro. Para facilitar la circulación, las calles circulares modifican a veces su forma de arco por líneas más o menos rectas, empalmadas entre sí, cerrando el espacio.

Planos rectangulares, en cuadrícula o damero: caracterizados por el cruce de calles perpendiculares. Esta forma se acomoda fácilmente a las necesidades de parcelación y a la división de la ciudad en zonas de superficie semejante. Tiene el inconveniente de la poca visibilidad para el tráfico en las áreas de intersección y la elevada pendiente de las calles cuando la topografía del terreno es accidentada, como en el caso de San Francisco.

Otras clasificaciones, como la de Tricart y Beaujeu-Garnier, aportan algún tipo suplementario o consideran tipologías mixtas. Destacan entre las nuevas aportaciones la trama de ciudad lineal, ciudades fortaleza, en forma de estrella, polinucleares, esféricas, etc.

Cabe destacar la débil capacidad explicativa de las tipologías expuestas, que necesitan de un conocimiento concreto de la ciudad que tratemos de analizar para una interpretación correcta de su desarrollo histórico.

· Condicionantes de la forma urbana

Los factores condicionantes del plano urbano son de naturaleza muy diversa (físicos, económicos, culturales, políticos, sociales, religiosos, estéticos, etc.) y han influido decisivamente en la configuración morfológica de la ciudad.

· Influencia del medio físico: Taylor definió diversos tipos de ciudad en función de su relación originaria con el medio natural, poniendo el acento en el papel desempeñado por la topografía en el emplazamiento originario y en las ventajas que del mismo se derivaban para el ejercicio de las funciones urbanas. El asentamiento inicial de la ciudad ha condicionado la posterior evolución de su trama viaria, y el plano ha debido adaptarse a las condiciones físicas que le venían impuestas.

· Poder político centralizado: su existencia o no ha condicionado decisivamente la forma del plano de la ciudad. El plano en damero ha alcanzado gran difusión, y los ejemplos se han multiplicado a lo largo de la historia. Pero fue con los Ensanches del siglo XIX cuando su uso se generalizó con mayor profusión. La descentralización del poder y su asunción por diversos agentes urbanizadores sería la causa del crecimiento urbano irregular.

· Ideas estéticas: el descubrimiento del efecto estético de la perspectiva, unido a la ambición de la monumentalidad, ha presidido algunas realizaciones. Con el Renacimiento surgieron los estados nacionales, cuyas capitales se convirtieron en el medio de expresar el prestigio de la monarquía y el poder de la nación (Versalles o Karlsruhe son ejemplos con esta finalidad). Un ejemplo aún más reciente sería el de la ciudad de Brasilia, construida según la arquitectura funcionalista a lo largo de un gran eje que atraviesa la ciudad de parte a parte.

· Ideología urbanísticas: también han quedado plasmadas en la morfología de la ciudad, como las ideas de Ciudad Jardín o Ciudad Lineal. A un nivel de escala inferior, la ideología ambientalista, de aproximación del campo a la ciudad de finales del siglo pasado, ha influido decisivamente en la tradición cultural anglosajona de la construcción residencial de baja densidad y casas unifamiliares.

· Factores económicos: son los determinantes más importantes de la forma urbana, puesto que la funcionalidad económica está en la base del crecimiento y estructura de las ciudades a lo largo de la historia, y no exclusivamente en la ciudad moderna.

· Transportes: han marcado profundamente la forma del plano de la ciudad actual. La expansión urbana durante el siglo XIX estuvo condicionada por las estaciones de ferrocarril, en cuya proximidad se desarrolló una densa malla urbana. El automóvil ha incrementado espectacularmente la movilidad urbana. Las grandes vías y autopistas han originado la disposición laxa de las áreas morfológicas de la ciudad, con un trazado ordenado jerárquicamente en relación con los ejes viarios que confluyen en diversos centros. El espacio ha pasado de ser monocéntrico a policéntrico.

· Integración de las unidades elementales de la trama urbana en el proceso de crecimiento de la ciudad

El enfoque tradicional del estudio del plano de la ciudad ha sido hecho a través de  la identificación de las grandes fases de su expansión hacia la periferia. El crecimiento urbano puede compararse al enfriamiento de un magma líquido. Condicionamientos históricos semejantes producirían una trama viaria uniforme. El cambio de las condiciones se correspondería con un nuevo trazado de calles. Ambas formas y la línea de separación serían fácilmente distinguibles en el plano de la ciudad.

· Interpretación del plano urbano de Madrid y Barcelona

Pueden observarse rasgos comunes derivados de la existencia de un patrón general, al ser dos ciudades del mismo tamaño y en el mismo país. Las unidades morfológicas homogéneas son:

· El casco urbano antiguo, de morfología irregular.

· El Ensanche, con trazado rectangular en damero, en Barcelona cruzado por dos vías en diagonal.

· Una organización polinuclear, exterior al Ensanche, de estructura irregular, que coincide con antiguos núcleos rurales integrados en la ciudad.

· En el caso de Madrid, una zona singular, la Ciudad Lineal.

La interpretación histórica del crecimiento de las dos ciudades sería la siguiente:

Las cuatro áreas diferenciadas han tenido un origen histórico diferente, lo que explica sus rasgos fundamentales. El casco antiguo ha venido conformándose en un largo período de siglos, siendo el emplazamiento primitivo de ambas ciudades en la proximidad al agua. Algunas modificaciones de su trazado interior han sido fruto de operaciones urbanísticas más recientes, lo que no ha servido para transformar fundamentalmente la morfología de este área de la ciudad.

El Ensanche obedeció a la planificación unitaria del crecimiento de la ciudad, característica del siglo pasado, y que tuvo en la nueva clase burguesa su máximo impulso. Ello explica la trama urbana geométrica y ortogonal, y que en el caso de Barcelona participa de la concepción barroca de la perspectiva, con las dos amplias diagonales que la cruzan.

La planificación del crecimiento urbano no absorbió el incremento demográfico originado por las corrientes migratorias. Fuera del perímetro del Ensanche, la población obrera fue instalándose en núcleos rurales cercanos a la ciudad central.

A partir de la segunda mitad del siglo XIX, el crecimiento fue más rápido en aquellas zonas situadas en la proximidad del ferrocarril o unidas a la ciudad por tranvía. En el caso de Barcelona, el crecimiento de determinadas áreas fue grande al instalarse la industria en su cercanía.

El relleno del Ensanche, ocupado por las clases medias, y el crecimiento de los núcleos satélites, próximos a  ambas aglomeraciones, han empastado el uno en los otros, formando un todo continuo, en una misma unidad, mediante la anexión jurídica de los municipios afectados por la ciudad central.

Finalmente, el trozo de Ciudad Lineal que aparece en el plano urbano de Madrid, corresponde a la materialización parcial de un proyecto más ambicioso que pretendía la construcción de una cinta urbanizada que diera la vuelta a la ciudad. La realización fue mucho más modesta

