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Presentacion

En el IV Congreso ISUF-H “FORMA URBIS y territorios me-
tropolitanos. Metroépolis en recomposicion. Prospectivas pro-
yectuales en el siglo XXI”, a celebrar en Barcelona el afio 2020,
nos planteamos abordar las claves para la regeneracion de los
territorios contemporaneos. Desde una doble vision diacronicay
prospectiva, planteamos profundizar en las aportaciones sobre
el conocimiento de las formas urbanas y territoriales y sobre los
procesos recientes que han condicionado su actual estado. Se
trata pues de enfocar posiciones y tesis que sean utiles para la
gestion de las transformaciones urbanas y territoriales que me-
joren su eficiencia, poniendo como foco las realidades actuales
de las metrodpolis en recomposicion.

Desde el foco puesto en las aproximaciones morfologistas para
lacomprension e intervencion en los actuales territorios, plan-
tearemos, como eje tematico del Congreso, una revision desde
la perspectiva historica de como aquellas han evolucionadoy de
cudles son las posiciones tedricas mas relevantes que describen
las territorialidades contemporaneas. Paraello, las ponencias
del Congreso (ejes tematicos del mismo) aportaran una vision
retrospectiva y prospectiva sobre las “escuelas” que mayor
protagonismo han tenido en el estudio de la forma urbis: brita-
nica, francesa, holandesa, italiana e ibérica.

El Congreso quisiera presentar las principales investigaciones
sobre morfologia urbanay territorial, consciente de la evolucion
de la ciudad compacta tradicional hacia los actuales territo-
rios metropolitanos, en sus diferentes situaciones geograficas
y escalas, tratando de proporcionar luz sobre el analisis de los
procesos que configuran las formas urbanas, ruralesy territo-
riales y la renovacion en su proyecto.

Através de las presentaciones de expertos en el analisis morfo-
I6gicoy en el proyecto urbanistico y la gestion de los procesos,
las ponencias plantearan como abordar las “permanencias”
frente a las vulnerabilidades; las “transformaciones” de piezas
o fragmentos urbanos o territoriales, o los “nuevos artefactos”
que construyeny tejen infraestructuras en el territorio.

Este amplio bagaje metodolégico, que se ha consolidado como
herramienta util para analizar, comprender y proyectar las ciu-
dades, no sdlo no ha perdido vigencia, sino que se ha fortalecido
coniniciativas como la del Internacional Seminar on Urban Form,
de larga trayectoriainvestigadoray divulgadora, cuyo XXIV con-
greso fue organizado brillantemente por ISUF-H en Valencia, en
septiembre de 2017.

Se propone un Congreso que permita avanzar en la discusion
sobre las limitaciones que la morfologia pueda presentar para la
solucion de los actuales problemas urbanos y territoriales rele-
vantes (desigualdad social, emergencia energética, disrupcion
tecnoldgica...) y para generar nuevos dispositivos, mecanismos
einstrumentos, y aportaciones a los proyectos urbanosy terri-
toriales.
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FORMA URBIS Y TERRITORIOS
METROPOLITANOS

Asimismo, en ese marco, se pretende aportar nuevas ideas para
una renovada vision y enfoque del proyecto metropolitano. En el
caso de Barcelona, en el actual proceso de redaccion del nuevo
Plan Director Urbanistico del Area Metropolitana, los avances
en la nueva gestion del litoral, o las politicas de regeneracion
urbana en la capital y en los municipios del area, serviran para
contextualizar un laboratorio de nuevas experimentacionesy de
reflexion tedrica. Este marco permitira establecer comparacio-
nesy analogias con otros contextos de las nuevas metrodpolis en
recomposicion a nivel internacional.

Para ello, se contara con ponencias-debate, a cargo de es-
pecialistas en morfologia urbanay territorial y de reconocidos
profesionales que intervienen en la planificacion, el proyectoy
la gestion. Asi mismo, las comunicaciones de los congresistas,
que se presentaran en la doble modalidad: sala plenaria- para
las mas destacadas por su calidad reconocida por el Comitée
Cientifico, y las presentadas y en concordancia con los ejes te-
maticos del Congreso, debatidas especificamente en tres salas
simultaneas para evitar la dispersion de presentaciones.

ISUF-H Barcelona 2020 promueve y estimula, por tanto, inves-
tigaciones con una perspectiva comparada y de fluidez discipli-
nar, propia de gedgrafos, historiadores, arquitectos, urbanistas,
paisajistas y, en general, de estudiosos urbanos de diferentes
origenes disciplinares.

Los doce volumenes en los que se publican estas actas recogen
cadauno de los ambitos tematicos en los que se ha estructurado
el congreso, que se enumeran a continuacion:

Al. Territorios sensibles. Geografias
y paisajes en transformacion
A2. Dinamicas urbanasy territoriales: Metabolismo,
desigualdades dociales, resiliencia y regeneracion
A3. Teoria, disrupcion digital y visualizacion,
praxis, formacion y difusion
A4. Basesdel proyecto urbanoy territorial:
formay estructura
AS. Basesde la planificacion, programa,
proyecto, gestion
A6. Politicas urbanasy territoriales, derechos
y ciudadania

Carlos Llop
Marina Cervera
Francesc Peremiquel
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A2.
Dinamicas
urbanasy
territoriales:
metabolismo,
desigualda-
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resiliencia
regeneracion

FORMA URBIS Y TERRITORIOS
METROPOLITANOS

. METABOLISMO SOCIAL
Y ECOURBANISMO
. BARRIOS PRECARIOS
Y TRANSFORMACIONES URBANAS
. CIUDADES RESILIENTES: CLIMA,
ENERGIA, AIRE, RESIDUOS
. REGENERACION URBANA
Y TERRITORIAL

Las ciudades y territorios se transforman como producto de
las dinamicas sociales y econémicas, flujos de materiay energia
entre naturalezay sociedad. Una vision ecosistemica de estos
procesosy unincremento en la sensibilidad sobre como dismi-
nuir el impacto asociado, en especial de los procesos irreversi-
bles, ha adquirido un papel relevante en la reflexion urbanistica.

La vulnerabilidad social concentrada en determinadas areas
urbanas, a su vez consideradas areas vulnerables, comporta
la existencia de lugares precarios necesitados de atenciony
transformacion prioritaria. La concentracion de pobreza vin-
culada a la deficiencia del soporte o a los déficits en los servicios
demandan de la atencion de las instituciones publicas, con una
perspectiva de equidad y de sostenibilidad social.

La capacidad de sobreponerse o de recuperarse alos impactos
eslo que hace menos vulnerables barrios, ciudades y territorios.
Impactos que pueden ser de naturaleza diversa: el cambio clima-
tico, la contaminacion del aire, la deficiencia energética, declive
economico, corrientes migratorias. La capacidad de adaptarse
a nuevas circunstancias sobrevenidas y regenerarse depende
en buena medida de la morfologia de las cosas urbanas, ya sean
estas infraestructuras, dominios o arquitecturas de modo indi-
vidual o agrupado.

Proyectar tomando en consideracion la capacidad de recupe-
rarse frente a un impacto es una prioridad y un objetivo funda-
mental de la definicion morfoldgica. La regeneracion urbanay
territorial no deja de tener como objetivo la mejora del metabo-
lismo, la equidad social y la resiliencia fisica y social del entorno.

Las permanencias, elementos fisicos, han de tener capacidad
de adaptarse a las dinamicas cambiantes. Tanto mejor sera la
forma cuanto mayor sea su capacidad de adecuarse a las cir-
cunstancias.

Incorpora comunicaciones relacionadas con la fractura urbana
fisicay las fracturas socio-espaciales. La oportunidad del verde
para la rehabilitacién urbanay ambiental (Parque Lagoas do
Norte, Teresina BR). Los tejidos de actividad econdmica (corre-
dor Mediterréaneo) y los espacios comerciales como oportuni-
dades para la regeneracion (Sant Just Desvern, Sao Paolo). El
turismoyy la turistificacion de los tejidos tradicionales (San Pedro
de Atacama). Discusiones sobre los enlaces y las conexiones
urbanas (Barcelona, Madrid).
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DESAFIOS EN LA REGENERACION URBANA Y AMBIENTAL
DEL PARQUE LAGOAS DO NORTE EN TERESINA, BRASIL

CHALLENGES IN THE URBAN AND ENVIROMENTAL
REGENERATION OF THE LAGOAS DO NORTE PARK IN
TERESINA, BRAZIL

Robert de Paauw’
Profesor Asocjado Depa to de, Urbanismo rdenacion del Territorio DUOT; Escuela Técnica Superior de
Arqu?tectura de éaarcelor?a %af[g%\% gnivers?daﬁoﬁté?cnica e ata|uﬁa %8 ro ert@c?epaauwaréh?tectur%.com

Palabras clave: Areas inundables, Regeneraciéon Urbana, Naturalizar ciudades, Reequilibrio Sistémico,
Conectividad Territorial.

Resumen: Teresina es la tinica capital del Nordeste Brasilefio que no es limitrofe con el Océano Atlantico,
estableciéndose su relacién con el agua entre dos rios: el Parnaiba y el Poti. Su encuentro se produce en
una regién donde antiguos brazos de rio se convirtieron en lagos que le dan nombre al lugar: Lagoas do
Norte-Lagos del Norte.

La region Lagoas do Norte incide sobre 13 barrios del municipio, los cuales se aproximan a los 100 mil
habitantes (mas del 10% de la ciudad de Teresina), cuya renta media se sitta por debajo de 3 salarios
minimos (menos de 500 euros al cambio).

Se trata de un area fluvio-lacustre donde 12 lagos tuvieron sus margenes ocupados por viviendas, en areas
inundables, insalubres y precarias condiciones de habitabilidad, pocas oportunidades de renta y bajo
estimulo a manifestaciones y actividades culturales, deportivas y de ocio.

A través de la rehabilitacién urbana y ambiental de los mérgenes de los lagos se consolida una actuaciéon
impulsada por el poder publico con financiamiento de entes bilaterales?, la cual incluye el manejo de las
aguas pluviales con intervenciones de macro-drenaje, micro-drenaje desde el disefio urbano y paisaje, red
de alcantarillado publico con la consecuente recuperacion de la calidad del agua de los lagos, ahora
contaminada, red de agua potable, consolidacion de la red de movilidad, promocién de la accesibilidad
universal y de elementos y acciones que resulten en una ciudad inclusiva huyendo del metabolismo
urbano lineal para tender al circular, con espacios urbanos seguros y aptos a recibir iniciativas culturales y
de ocio, incluyendo nuevas urbanizaciones para reasentar a 2000 familias en la misma area o en las
inmediaciones. El ambito de reflexién es de 1.300 ha y el de actuacién de 170 ha, con proyectos de
arquitectura, urbanizacién y paisaje.

Key words: Flood areas, Urban Regeneration, Rewilding cities, Systemic Rebalance, Territorial
Connectivity.

Abstract: Teresina is the only capital in the Brazilian Northeast that is not bordering the Atlantic Ocean,
establishing its relationship with the water between two rivers: Parnaiba and Poti. Their encounter occurs
in a region where ancient river arms turned into lakes, giving the name to the place of Lagoas do Norte.

The Lagoas do Norte region affects 13 neighborhoods of the municipality, which are close to 100,000
inhabitants (more than 10% of the city of Teresina), whose average income is below 3 minimum wages
(700 euros).

It is a fluvial-lacustrine area where 12 lagoons had their margins occupied by houses, in floodable,
unhealthy areas and precarious living conditions, few income opportunities and under stimulation of
cultural, sports and leisure activities and demonstrations.

Through the urban and environmental regeneration of the margins of the lakes, an action promoted by the
public power is consolidated with financing from bilateral entities?, which includes the management of
stormwater with macro-drainage, micro-drainage interventions from the perspective of the urban design
and landscape, public sewerage network with the consequent recovery of the quality of the water from the
now polluted lakes, drinking water network, consolidation of the mobility network, promotion of
universal accessibility and of elements and actions that results in a non-lineal metabolic urbanism,

1E] proyecto de la Regeneracién Urbana y Ambiental del Parque Lagoas do Norte es parte de las actuaciones de un
Programa Integral.

2 The project for the Urban and Environmental Regeneration of the Lagoas do Norte Park is part of the actions of an
Integral Program.
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stimulating the circular one that contemplates an inclusive city with safe urban spaces and suitable to
receive cultural and leisure initiatives, including new housing developments to resettle 2000 families in the
same area or nearby. The area of impact is 1,300 ha and the scope of action is 170 ha, with architecture,
urbanization and landscape projects.
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Los elementos modeladores

El Agua y el Territorio

Definitivamente, podemos afirmar que la razén de existir de la region de Lagoas do Norte en Teresina es
el agua, pues alli, el rio Poti desemboca en el rio Parnaiba, divisa entre los estados de Piaui y Maranhao e
un contexto de gran vulnerabilidad ambiental. Una configuracién de planicie fluvio-lacustre con extensa
rea llana inundable que ha sido alterada por diferentes intervenciones hidraulicas en los tltimos 40 afos.
La construccién de diques de proteccién, canales de interconexién entre lagos que son antiguos brazos de
rio, sistemas de control de nivel de los mismos e infraestructura de bombeo constituyen las obras de
infraestructura tradicional que hasta ahora han ayudado a mantener a salvo a la poblacién que vive en el
area, pero que se han demostrado poco confiables hasta el momento, con previsiones de empeoramiento
debido a su obsolescencia ya que fueron construidas con parametros correspondientes a otras épocas
donde los efectos del cambio climético no eran tan evidentes.

La estacién lluviosa provoca considerable elevacion en el nivel del agua de los dos rios, especialmente en
el mes de abril, marcado por lluvias torrenciales. Esa elevacioén resulta en el desborde de los lechos y,
consecuentemente, en la inundacién de la planicie formada en la confluencia fluvial. Se trata de un
fenémeno natural, inherente a muchas otras regiones riberefias. En la regién de Lagoas do Norte, no
obstante, la ocupacién urbana desordenada ha acarreado acentuacién y descontrol de los procesos
naturales, con efectos nefastos en la calidad de vida de la poblacién.

De manera global ha existido mucha carencia respecto a la sensibilidad en la aproximacién de
interrelacién entre agua y territorio ya que no han sido consideradas desde el punto de vista politico y de
planificacién hidrico-territorial, y este lugar no es una excepcion.
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Fig. 01: Encuentro de los rios: a la izquierda, el Rio Parnaiba, y a la derecha, el Rio Poti.
Fuente: Eduardo Crispim, 2012 (fotografia).

El pasado

La historia del lugar
No se puede empezar a contar este proyecto sin tener una idea a cerca de los origenes de su historia.

Teresina fue la primera capital brasilefia planificada atn durante el reinado de Don Pedro II. Su nombre es
un homenaje a la emperatriz Tereza Maria de Bourbon, que habria sido mediadora, junto al emperador
Don Pedro II, para que la ciudad se transformase en la capital del estado de Piaui, en detrimento de
Oeiras, hasta entonces sede administrativa localizada en el semi-arido interior del estado. Teresina, en
contraposicién, tenia una localizacién mas central y préxima a los rios navegables Parnaiba y Poti,
pudiendo establecer el contacto con el litoral, fundamental para la mejora en la actividad comercial.

El primer asentamiento de lo que hoy se conoce por Teresina data de 1760 y se localizaba precisamente a la
orilla del rio Poti, en el lugar donde ocurre la sedimentacién del proprio rio cuando se encuentra con el rio
Parnaiba. Alli se forman los lagos del norte de la ciudad, por efecto del cerramiento de los distintos brazos
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del rio debido a su sedimentacién, donde pescadores, canoeros y plantadores de tabaco y yuca, hicieron
sus viviendas.

Sin embargo, cuando el gobernador Saraiva constat6é que el local a la orilla de los rios estaba expuesto a las
inestabilidades inherentes al drea de llanura aluvial con inundaciones unido a epidemias palustres,
designé un local un poco mas al sur para emprender la nueva ciudad. Ese nuevo lugar fue llamado de Vila
Nova do Poti (Villa Nueva del Poti) y, posteriormente, la ciudad fue rebautizada como Teresina. El
trazado de la ciudad planificada por el maestro Jodo Isidoro Franca comenzé en la actual Praga da
Bandeira (Plaza de la Bandera) con la Iglesia de Nossa Senhora de Amparo, patrona de los teresinenses.
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Fig. 02: Miniatura del plano de la ciudad de Teresina proyectado por el maestro Jodo Isidoro Franga, adjunta a la
correspondencia de la Camara Municipal, enviada al Presidente de la Provincia de Piaui, el 28/04/1855. Fuente:
Archivo del IPHAN-PI. Disponible en: http://www.atlas.ufba.br/visoes_urbanas_2008/Cadernos_atlas_angelabraz.pdf.
Acceso el dia 6 maio 2020.

Fig. 03: Planta urbana de la ciudad de Teresina (1922) Fuente: GANDARA, Gercinair Silvério. Teresina: a capital
sonhada do Brasil

oitocentista. Historia, V. 30, n. 1, 2011. Disponible en:
https://www.scielo.br/pdf/his/v30n1/v30n1a05.pdf. Acceso el dia 7 maio 2020

Aun con todos los problemas vinculados a las inundaciones periddicas, Vila Nova do Poti no quedé
deshabitada. Al contrario, su ocupacion fue creciendo y es hoy el barrio mas antiguo de la capital,
conocido como Poti Velho (Poti Viejo). Junto a otros 12 barrios, integra el drea de intervencién del
Programa Lagoas do Norte (Programa Lagos del Norte), que tiene aproximadamente 1.300 ha y cerca de
100.000 habitantes con deficiencia de infraestructura de saneamiento basico con muy bajo indice de
habitabilidad urbana.
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Fig. 04: Areas de intervencion en los 13 barrios de la Regién Lagoas do Norte.
Fuente: Ayuntamiento de Teresina, Programa Lagoas do Norte

Las necesidades

Programa Lagoas do Norte (Lagos del Norte)

El Programa de Mejoria de la Calidad Ambiental Lagoas do Norte busca contribuir en el
desarrollo sostenible de esa parte de la ciudad a través de un conjunto de acciones integradas,
interrelacionadas y técnicamente planificadas, teniendo por objetivo la implantacién de un proceso
estructurado de intervencién en la realidad local.

Asi, el programa prevé el desarrollo econdmico, social y ambiental sostenible, incluyendo: la
modernizacién de la gestiéon municipal; el desarrollo econémico y social a través de acciones sociales de
generacion de empleo y renta; la regeneracion urbana y ambiental con la urbanizacién de la regién;
reestructuracion del sistema viario; reurbanizacién de los barrios de la regién incluyendo la plantacion de
arbolado e implantacién de iluminacién publica; mejoras de habitabilidad en la viviendas; generacién de
suelo urbano para el reasentamiento de las familias afectadas por el programa; nuevos conjuntos de
viviendas e infraestructura; rehabilitacién de equipamientos comunitarios; implantacién de parques
urbanos; nuevos equipamientos comunitarios; evaluaciéon ambiental de las intervenciones y actualizaciéon
del Plano de Reasentamiento Involuntario (PRI).

Sumado a esto, engloba también la mejoria e implantacién de la infraestructura de saneamiento con el
sistema de alcantarillado publico, hoy inexistente, implantacién de sistemas de drenaje urbano
sostenibles, la mejoria del sistema de agua potable; mejoria del Sistema de macro-drenaje de los Lagos y la
recuperacion de areas degradadas como por ejemplo basureros. Se incluye a su vez un plano de operacién
y mantenimiento de los equipamientos e infraestructura implantados, aspecto basico a tener en cuenta.

Las necesidades son tantas que este desafio representa una oportunidad tnica para que, en el proceso de
desarrollo, los diferentes especialistas involucrados trabajen a partir de una transversalidad profesional y
que la interdisciplinariedad consiga un resultado integrado, sélido y coherente. De esta férmula depende
el éxito de la operacién para conseguir una ciudad futura con caracter resiliente y que afronte los retos que
los efectos del cambio climatico esta trayendo.
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La estrategia se lleva a cabo desde el disefio estratégico como intermediario entre elementos y dindmicas
inherentes al lugar. Construyendo la conectividad ecolégica y de paisaje, consolidando una red de
infraestructura azul ligada a una infraestructura verde con sistemas que ayuden a mitigar los riesgos como
el de inundacién, de manera integrada a la vez que se promueven interacciones entre el ciudadano y el
medio ambiente, revalorizando el paisaje urbano y su valor afadido. El objetivo es llegar a conseguir
condiciones de habitabilidad en la regién, ahora menoscabada.

Se hace por tanto necesario reverter las condiciones morfolégicas del lugar. La forma del crecimiento
urbano en la region consolidé unos anillos alrededor de los lagos cerrandolos a la ciudad, convirtiéndolos
4

en un “detras” urbano. Otro modo de ocupacion se dio a cabo adosandose al muro del aeropuerto,
aprovechando el mismo para apoyar una construccion y formalizar un lugar donde vivir.

Fig. 05: Mapa de la morfotipologia de las ocupaciones alrededor de los cuerpos de agua y muro del aeropuerto en la
Regién Lagoas do Norte. Fuente: Base Ayuntamiento de Teresina y Robert de Paauw, 2019

Los desequilibrios: convivencia hombre/ naturaleza

Re-naturalizacion versus ocupacion y actividad extractiva

Una realidad omnipresente es la ambiental. EI proyecto urbanistico define el territorio como un
“Parque Ambiental Habitado”. Siendo asi, tiene como desafio arbitrar la interfaz entre la ciudad y la
naturaleza, ya que una estd introducida en la otra en un equilibrio actualmente precario y claramente
desestabilizado.

La Ciudad, con las actividades humanas del dia a dia, presupone una carga excesiva, sobre todo
por la ausencia de infraestructura urbana adecuada. Ya la Naturaleza, sometida a las agresiones de la urbe,
esta bien representada por los magnificos cuerpos de agua de los lagos, sin embargo, contaminados, con
proliferacién de vegetacién antrépica y fauna local en condiciones de supervivencia extrema.

La ocupacién de la regiéon de Lagoas do Norte, por ser un area complicada por las inundaciones
recurrentes, se dio paulatinamente y de manera informal por familias de bajos ingresos.

Ademas de los asentamientos irregulares, este territorio también fue enormemente perjudicado por la

actividad alfarera descontrolada que ocup¢ la regién a partir de la década de 1950, por ella poseer arcilla
de buena calidad y agua en abundancia.
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A partir de esta accion rudimentaria, la geomorfologia del paisaje natural sufrié profundas mutaciones. El
proceso de extraccion de arcilla irregular para la produccion de cerdmica roja (ladrillos y artesania) cred
pozos y depresiones en el suelo, modificando a su vez los limites de los lagos asi como su profundidad.
Sumado a esto, tenemos la ocupacién y los recurrentes rellenos informales, ya mencionados, que
generaron una intensa degradacién ambiental ademas de morfolégica. De los 34 lagos existentes en la
regién, restaron apenas 12.

Asi, como medida urgente, una de las primeras cosas que realiz6 el Programa Lagoas do Norte, fue la
desactivacion de las alfarerias irregulares existentes en la regién, manteniendo apenas alfarerfas
controladas por el Polo Ceramico, cooperativa de artesanos localizado en el barrio de Poti Velho que
comercializan sus obras hasta hoy. Los trabajadores irregulares que se vieron perjudicados por este
motivo, tenian dos posibles salidas: podian hacer cursos para especializarse en otras areas, realizados por
la administraciéon publica como parte del Programa, o también podian participar de una nueva
Cooperativa de Alfareria donde se empezaron a producir lo que se ha llamado de ladrillos ecoldgicos,
hechos con tierra, agua y una pequefia parte de cemento.

También fueron determinantes para la degradacién ambiental de la regién los rellenos clandestinos que
redisefiaron el contorno geografico, siempre cambiante de los margenes en busca de “fabricar” parcelas
donde no existia suelo, siempre con la intencién de construir viviendas, ampliar la ya existente o agregar
un pedazo de terreno en los fondos del patio para uso privado.

Asi, los lagos son espacios ambientalmente sensibles, maltratados, que desde el inicio del proyecto se
buscan rescatar, preservar y darles un uso dirigido a la sociedad, para el bien comtin, en armonia con el
medio ambiente.

Fig. 06: Condiciones precarias: a la izquierda, aguas negras y grises a cielo abierto en una calle sin urbanizar, a la
derecha encima, rellenos irregulares para construccion informal, y abajo, tortugas nadan en canal contaminado.
Fuente: Fotografias de archivo personal Robert de Paauw, 2014.

Se hace indispensable, entonces, contrarrestar esta situacién, conciliando paisaje fisico con ocupacion/
accion humana mediante la naturalizacion, esto es, el establecimiento de comunidades vegetales
adecuadas para estos ambientes. Se da énfasis especial en la secuencia que se crea desde el drea mas
préxima a las viviendas y vias con transito hasta el agua de los lagos, determinando un gradiente de
naturalizacion desde la realidad mas urbana hasta la mas rustica y salvaje.
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La intencion es re-construir la convivencia entre el ser humano y la naturaleza con las especies de fauna
que alli viven y las que estan por llegar en un intento por reequilibrar sistemas y que puedan convivir en
armonia.

Asi mismo se invierte en educacién ambiental urbana, explicando a la poblacién cuéles son los procesos
que se activan y cuales van a ser sus beneficios. Se trata de invertir en el respeto de las personas hacia la
ciudad incentivando el conocimiento de corresponsabilidad.

Los desafios del proyecto

Las identidades, el rescate ambiental y la revitalizacién del turismo

Para que un territorio sea entendido, respetado y recordado es muy importante rescatar las identidades
que alli convergen. Para ello, se hace necesario encontrar el conjunto de estrategias que no permita que
esas identidades se pierdan.

Desde la “Convencién Relativa a la Proteccién del Patrimonio Mundial Cultural y Natural de la Unesco,
aprobada en 1972, y la resolucién del Comité del Patrimonio Mundial, de 1992, que reconoci6 las
interacciones significativas entre hombre y el medio natural como paisajes culturales” (Torelly, 2008), se
puede destacar el punto referente al “sentido de identidad y pertenencia de la poblacién que habita o
trabaja en el territorio integrado por el paisaje” (Torelly, 2008).

Lagoas do Norte es exponente de una de las actividades mas tradicionales de Teresina: el trabajo con el
barro de los ceramistas, actividad que dié nombre al lago méas grande que todavia existe en la regién, la
Lagoa dos Oleiros (Lago de los Alfareros).

La Cooperativa de Alfareros se encuentra el llamado Polo Ceramico, unos de los principales atractivos
turisticos de la regién y donde se pueden adquirir piezas cerdmicas artesanas ademas de poder asistir al
proceso de manipulacién del barro, pasando por las diferentes etapas de trabajo manual, horneado y
producto acabado.

Fig. 07: Actividad alfarera en el actual Polo Ceramico del barrio Poti Velho. Fuente: Fotografias de archivo personal,
Robert de Paauw 2014

La propuesta urbanistica del Programa busca reconocer la realidad de la tradicion alfarera promocionando
la implantacién del Museo del Barro. El equipamiento ocupa un lugar céntrico y representativo, delante de
una de las nuevas plazas proyectadas en la rehabilitacién del area que se llamara Polo Cultural.

El Polo Cultural es una porcién de territorio en el altimo trayecto del Rio Poti, poco antes de desembocar
en el Rio Parnaiba, entre el Parque del Encuentro de las Aguas de los Rios, otro atractivo turistico en la
region, y el actual Polo Ceramico. Esta fraccion de territorio tiene una atencién diferenciada en el proyecto,
pues debe disponer de una diversificada oferta de actividades tanto para el visitante cuanto para el
habitante del drea, que une incentivos a la interpretacién de los atractivos del paisaje, disposicién de
espacios de recreacion, potencializacién de la cultura y de la tradicién, asi como oferta de equipamientos
deportivos.
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Fig. 08: Polo Cultural: encima la situacion actual, abajo el proyecto urbanistico. Fuente: Base Ayuntamiento de Teresina
y Robert de Paauw, 2019.

El proyecto del Polo Cultural nace a través de desviar el altimo trayecto de la Avenida Boa Esperanca,
principal via de acceso a la region viniendo desde el centro de la ciudad, quedando pacificado su altimo
trozo que se integra a la operacién como paseo fluvial donde el peatén y la bicicleta son los protagonistas
dejando el coche en un segundo plano.

Este desvio de la avenida sucede a una distancia aproximada de 200 metros del rio Poti, reservando una
amplia porcién de suelo para abrigar todas las actividades requeridas en el programa de necesidades. A lo
largo del paseo fluvial se construyen unas terrazas mirador al Rio Poti por un lado, y unas gradas por el
otro, aprovechando la inclinacién del dique en toda su extensién, permitiendo sentarse para observar y
disfrutar de todos los atractivos naturales, culturales y recreativos que se ofrecen, entre los cuales se
encuentra una area para conciertos al aire libre, una fuente interactiva, la plaza del futuro Museo del Barro
y la zona deportiva.
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La oferta incluye también, aparcamientos, remodelacién del actual Parque Encuentro de las Aguas,
nuevas areas de parque infantil al aire libre, mirador panoramico 360° de 20 metros de altura con ascensor,
reconversion de un pabell6n existente en restaurantes, urbanizaciéon de la via peatonal, bares, ademas de
una drea institucional prevista para un futuro Centro de Convenciones, restaurantes en la orilla del Lago
de Oleiros, plazas y un parque de skate.

1,009

Fig. 09: Polo Cultural antes/después: a la izquierda, graderio, y a la derecha, via peatonal con terrazas sobre el Rio
Poti. Fuente: Base Google Earth y Robert de Paauw, 2019.

Google earth il o s ; : ; Google earth

Fig. 10: Polo Cultural: a la izquierda, vista aérea del local con la previsién del futuro Centro de Convenciones en primer
plano, y a la derecha, fuente interactiva. Fuente: Base Google Earth y Robert de Paauw, 2019.
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Fig. 11: Polo Cultural y Turistico: mirador panoramico. Fuente: Robert de Paauw, 2019.

Redes de conectividad

Estructura urbana versus estructura ambiental

El area de trabajo presenta un territorio que se ha ido desarrollado en sentido longitudinal sur-norte,
debido principalmente a la propia morfologia de los lagos, brazos de rio que en su mayoria se
desarrollaron en sentido sur-norte segregando el territorio de forma natural traduciéndose en una
compleja relacién entre barrios de la region a medida que se fueron urbanizando.

En este sentido, el proyecto, se propone establecer una mayor permeabilidad transversal del territorio a
través de la consolidacién de una “red civica” de conexiones con prioridad para el peatén y la bicicleta a
través de espacios libres diversos y diferentes que esponjan la ciudad y que se formalizan como nuevas
plazas, caminos, pasarelas, carriles bici y vias que relacionen todos los atractivos que cada érea tiene por
ofrecer.
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Fig. 12: Esquema de circulacién propuesta. Fuente: Robert de Paauw, 2019
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Existe la paradoja de que los lagos, que atn alli se encuentran, son apreciables apenas a vista de pajaro, ya
que estan escondidos detras de las construcciones informales, no pudiendo ser vistos desde las calles de la
ciudad. Naturaleza escondida y silenciada, saturada y atrofiada.

Asi, con la intencién de integrar los lagos a la ciudad y su red viaria y de aceras, siempre persiguiendo el
objetivo de rescatar el concepto de “Parque Habitado”, la propuesta trabaja el concepto de lo que ha
venido a denominarse abertura de “ventanas urbanisticas” desapropiando alrededor de los lagos, siempre
en puntos estratégicos. De esta manera crea plazas publicas de contacto entre la calle y los nuevos parques
en los mérgenes de los lagos, rehabilitados urbanistica y ambientalmente.

B
e

2%

V) £5

Fig.13: "Ventanas Urbanisticas”. Sistema de articulacion urbana entre lagos mediante espacios publicos.
Fuente: Base Ayuntamiento de Teresina y Robert de Paauw, 2019.

Estas plazas arboladas vienen a representar escenarios de actividades diversas, lugares democréticos que
funcionan como articulaciones urbana entre espacios de diferente vocacién, consolidando los accesos de
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las calles a los lagos y de los lagos a las calles, estimulando dindmicas de movilidad fluida en el dia a dia
del ciudadano.

Este, ademas de tener mejores condiciones de habitabilidad urbana, consigue tener un confort ambiental
mucho maés elevado debido a los corredores de sombra que le acomparfian a través del arbolado que
mejora sustancialmente las condiciones de temperatura y mitiga las islas de calor. De vital importancia la
implantacién de Infraestructura Verde ya que hay que recordar que Teresina es una de las capitales mas
célidas de Brasil. Durante el trascurso del afio, la temperatura generalmente varia entre 23°C y 37°C.

En visitas al local, a partir de los diferentes levantamientos y diagndsticos, se constata que las
caracteristicas de cada uno de los lagos son diferentes. Eso permite la implantacion de diversos ambientes,
con la intencién de reestablecer los equilibrios ambientales que irdn a convivir con otros usos culturales y
deportivos perfectamente compatibles.

Estas nuevas plataformas urbanas tienen la vocacion de funcionar como espacios publicos de proximidad
para los habitantes, razén por la cual estdn equipadas con mobiliario urbano (juegos infantiles, pistas de
patinaje - skate, bancos y anfiteatros) o simplemente son espacios vacios con drboles e iluminacion, a fin
de promover la apropiacién temporal de esos lugares por las iniciativas culturales locales de la
comunidad;-como, por ejemplo, la capoeira.

Los nuevos parques lineares en los margenes de los lagos suponen darle la vuelta a la fachada de las casas
hacia este espacio recuperado, siendo asi se establece un plan de mejorias en las viviendas, incluyendo
acceso directo a los parques, incentivando de esta manera la presencia de personas, mejorando asi la
percepciéon de seguridad.
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Fig. 14: Diferentes ensayos de formas urbanas combinando la calle, con la plaza, con el sistema verde, los
equipamientos deportivos y los paseos en los margenes de los lagos como un todo de integracién urbano. Fuente:
Robert de Paauw, 2019.

Conectividad entre lagos

Una de las principales directrices del trabajo es el macrodrenaje. La ingenierfa hidrdulica determina los
niveles de inundacién (puntos méximos de las crecidas) de los lagos a través de una serie de estudios
hidrolégicos y simulaciones. A partir de esos niveles, los margenes de los lagos se proyectan urbanistica y
paisajisticamente, consoliddndose como nuevos frentes lagunares en los barrios, lugar de transicién entre
naturaleza y urbanizacién.

Todas estas acciones no consiguen formalizarse sin una planificacion que pueda priorizar las
intervenciones a ser implantadas. Asi, el documento base de implantacién del proyecto se materializa a
través de un masterplan que da visibilidad a los criterio principales: las conexiones para conseguir
consolidar los potenciales que existen en el drea, ya sea tratindose de personas como de medio ambiente.
Esto quiere decir, reequilibrar la convivencia entre todos los elementos para alcanzar la armonia entre los
sistemas.
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Fig. 15: Masterplan Lagoas do Norte (Inicial i final). Fuente: Robert de Paauw, 2019.

La poblacion

Desapropiaciones, plan de reasentamiento y nuevas viviendas de interés social

El proyecto contempla la desapropiacion de viviendas y el reasentamiento de familias. Esta
desapropiacién obedece a varias causas, pero busca principalmente la reduccién de la ocupacién en areas
de riesgo.
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Por eso incluye los siguientes motivos: drea inundable, proximidad o localizacién sobre area de drenaje,
abertura de vias, precariedad constructiva, urbanismo (“abertura de ventanas urbanisticas”), Area de
Proteccion Permanente (APP).

Para efectivar estas desapropiaciones, el Programa elaboré un Plan de Reasentamiento Involuntario (PRI).
Después de la definicién de la cantidad de familias afectadas, se realiza el estudio de la propiedad de los
terrenos para evaluar si son publicos o no, y asi determinar cudles de ellos pueden ser aprovechados para
la construccién de las nuevas vivienda de interés social para reasentamento de la poblacién afectada. Se
siguen los parametros del programa habitacional gubernamental Minha Casa Minha Vida (MCMYV) - Mi
Casa Mi Vida.

Asi, en los terrenos publicos, se proyectan las dreas necesarias para atender a los afectados por las
desapropiaciones (y que optaron por el reasentamiento), pues existe también la opcién en el programa de
ser indemnizado por el valor de la vivienda, contemplando la construcciéon y el terreno (localizacién).

Un factor determinante que se lleva en consideracion, es la distancia de la nueva vivienda en relacién al
area original de la poblacién desapropiada, en virtud de no desestructurar socialmente los vinculos ya
creados por los habitantes en la region.
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Resumen:

El trabajo ofrece un andlisis de la evolucién histérica urbana y la relacién industrial binacional con
Estados Unidos de la ciudad fronteriza mexicana de Ciudad Juérez, discutiendo las dinamicas de
interaccién entre estos factores reconceptualizdndolos mediante el proceso de accesibilidad y
centralidad espacial de su trama urbana. Identificando precisamente los cambios en la estructura
espacial de la trama urbana contribuye en un mejor entendimiento de sus dindmicas morfoldgicas
y las consecuencias de los diferentes planes de accién tomados para el crecimiento econémico de
la ciudad. Los resultados muestran las estructuras espaciales centralizadas escondidas detras de la
trama de una ciudad dispersa compuesta en gran parte de barrios precarios que se correlacionan
con la distribucién del uso de suelo industrial y morfologia histérica urbana. De esta manera se
desarrolla una nueva metodologia para la deteccién de los barrios en deterioro con una
probabilidad mds alta para su rehabilitacién y reintegracion a la trama urbana por medio de
corredores ecoldgicos. Indicando la relacién entre forma y funcién de la ciudad con estas areas, se
ubica donde un sistema de areas verdes estratégicamente situadas puede crear los enlaces
fundamentales para su revitalizacién segin las teorfas de Space Syntax. Este proceso toma en
cuenta su distribucién espacial, accesibilidad peatonal y como se desenvuelven estos espacios para
saber dénde implementar dreas verdes creando una ciudad mas resiliente y amigable al peatén.

Abstract:

The paper offers an analysis of the historical urban evolution and the binational industrial
relationship with the United States of the Mexican border city of Ciudad Judrez, discussing the
interaction between these factors, reconceptualizing them through the process of accessibility and
spatial centrality of their urban fabric. Identifying the precise changes in the spatial structure of the
urban fabric contributes to a better understanding of its morphological dynamics and the
consequences of the different action plans taken for the economic growth of the city. The results
show the centralized spatial structures hidden behind the fabric of a dispersed city made up largely
of slums which locations correlate with the distribution of industrial land use and its historical
morphology. In this way, a new methodology is developed for the detection of deteriorating
neighborhoods with a higher probability for their rehabilitation and reintegration into the urban
fabric through ecological corridors. Indicating the relationship between form and function of the
city with these areas, you can locate where a system of strategically placed green areas can create
the fundamental links for its revitalization according to the theories of Space Syntax. This process
considers its spatial distribution, pedestrian accessibility and how these spaces are developed to
distinguish where to implement green areas creating a more resilient and pedestrian-friendly city.
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Introduccién

A través de su reciente historia, Ciudad Juarez, Chihuahua, (CJ) una de las mas importantes metrépolis
binacionales entre México y Estados Unidos, se ha visto expuesta a varios cambios drésticos que han
modificado su modelo econémico, social y su estructura urbana. Estos cambios han causado una ciudad
multicéntrica, la cual exhibe graves problemas provocados por la falta de una adecuada planeacién urbana
durante su rapida expansion del siglo XX. La mayoria de los Centros Urbanos (CU) de la ciudad son creados
como resultado del Plan de Industrializacién Fronterizo (PIF), donde se implementa de manera unilateral una
estrategia que definia como eje toral del desarrollo urbano, una visién industrial centrada en el crecimiento
econdémico sustentado en la industria maquiladora. Esta estrategia economicista dejo fuera del planeamiento
urbano el enfoque del cuidado del medio ambiente, asi como la complejidad de la vida cotidiana, por lo que
surgen serias dificultades para realizar las simples tareas diarias de sus habitantes. De esta forma, se creé un
modelo de ciudad dispersa insostenible no solo a nivel territorial y energético, sino que también carece de
proveer una opcion a sus habitantes de vivir en barrios de usos mixtos funcionales.
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Fig. 01 Mapa la distribucidn geoespacial de diversas infraestructuras y equipamiento urbano de CJ mostrando los diferentes CU y
centros de distrito, destacando en rojo los CU en los que se enfocara la investigacion.
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El presente estudio se centra en evaluar como dependiendo de la etapa de urbanizacién en la que se
establecieron los CU, su configuracion espacial y ubicacién, en particular la forma en la cual cada centro se
embona al sistema de vialidades a su alrededor y las caracteristicas espaciales de ese sistema, son importantes
variables para su rehabilitacion. A través de la influencia que se tiene en los patrones de transito en las calles
y el potencial que tiene de generar actividad peatonal en ellas, se calcula cuéles son los CU en los que se tiene
que priorizar esfuerzos de revinculacién por medio de dreas verdes para regenerar el tejido urbano. De esta
manera se estarfa al mismo tiempo resolviendo los actuales problemas de abandono y solares en desuso en
estas zonas, logrando un desarrollo urbano mas sostenible.

En la investigacion se utilizaron varias bases de datos, técnicas de representacion y modelaje con Sistemas de
Informacién Geogréfica (SIG) entrelazandolas con diversas técnicas de revitalizacién urbana relacionadas con
las teorias de Space Syntax. Se inicia describiendo el primer ejercicio de esta investigacion, el cual fue la
creacion de los modelos configuracionales de CJ y el disefio de las herramientas con las que se midi6 la
competencia espacial de los CU. Posteriormente, se empieza con la segunda etapa de la investigacién, en la
cual se analiza la ciudad a una macro escala, estudiando la evolucion histérica de su morfologia urbana y
como afecta su estructura dificultando la accesibilidad a nivel peatonal en la ciudad. También haciendo énfasis
en el estudio metoédico y contextual de las muestras de los diferentes CU consolidados alrededor de la ciudad,
presentando los datos estadisticos del analisis para identificar el potencial de rehabilitacién de estos. La tercera
etapa el estudio se sintetiza y discuten los principales descubrimientos de la investigacion, enfocandose en la
propuesta de reintegracién urbana por medio de nuevas areas verdes estratégicamente colocadas en los
primeros dos CU de la ciudad (Centro Histérico, PRONAF)

1. Modelos Configuracionales y herramientas de evaluacién urbana.

Antes de empezar con el estudio a fondo de los CU, se llevaron a cabo dos ejercicios fundamentales para el
mejor entendimiento de la trama urbana de CJ los cuales fueron: la creacion del modelo computacional que
nos permitié analizar la configuracion espacial de la red vial de CJ y la elaboracion de los parametros que se
tomaron en cuenta para evaluar la competencia espacial de cada CU.

1.1. Configuracién espacial de la red vial de Ciudad Juarez.

La configuracién espacial y el constante transito en las vialidades de la ciudad son factores importantes para
el desarrollo sostenible de su trama urbana. Dependiendo de qué tan eficiente sea la conectividad entre esta
red, se creara un espacio con mejor accesibilidad provocando una mejor calidad de vida. Esto se puede
predecir mediante las teorias y técnicas analiticas de Space Syntax, las cuales son utilizadas desde principios
de los 80’s por arquitectos y urbanistas para realizar simulaciones de como la disposicién espacial de edificios
o ciudades influencia los resultados del movimiento humano y la interaccién social dentro de sus espacios,
(Hillier, 1996). Este tipo de andlisis basa su funcionamiento en la “teoria de grafos” reconceptualizdndola en
la forma geométrica de la ciudad para medir la proximidad relativa de un lugar a todos los lugares de la red
vial. De esta manera se observa como todo entorno urbano esta interconectado entre si y en que la evolucién
de las tramas urbanas estd guiada por un proceso en los cambios a gran escala de la accesibilidad de estos
espacios. En este sentido, una estructura espacial con mds conexiones refleja un espacio mas céntrico, el cual
facilita las condiciones para una concentracién de actividades en la zona, contribuyendo en sostener la
prosperidad a largo plazo de los espacios por disefiar o rehabilitar.

Para poder identificar correctamente las diferentes variables que aumentarfan la competencia espacial de los
CU analizados, primero se crean los modelos del nivel de “integraciéon” o centralidad con Space Syntax de las
vialidades de la ciudad entera, a lo que se le llama un analisis a nivel “global”. En este estudio se analizaron
los vinculos entre los elementos de una red transformandolos en un mapa axial, siendo en este caso los
segmentos y nodos de interconexién que forman las vialidades de CJ, lo que calcula su integracion o
centralidad entre todas las calles asi prediciendo las posibilidades de que estas sean utilizadas. En otras
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palabras, seria la distancia o medida desde cada elemento de la trama a todos los otros elementos. Por lo tanto,
cada elemento estarfa integrado cuando su distancia fuera mas corta a todo el resto de la trama dédndole un
valor mas central. Del lado contrario se le daria un valor més segregado, el cual serfa cuando este se emplace

en una posicion periférica o sin una amplia relacién con el resto de la trama urbana.

La otra manera que procesa el programa es por la medida de conexién opcional optima o “Choice”, en el cual
a un andlisis a nivel “global” de la ciudad calcula el camino mas corto o sin menos desviaciones angulares
entre todos los nodos y segmentos de la red para llegar de un lugar a otro. De esta manera identificando las
vialidades que se utilizan mds para moverse a través de la estructura vial de la ciudad, como las avenidas
principales y secundarias. Del lado opuesto, estarfan las calles sin salida ya que no establecen ni una conexién

a la red vial a excepcién de a la propia.

Fig. 02 Mapa de integracidn (Izquierdo) y modo Choice (Derecho) a nivel global. Elaboracion propia a partir de datos de ejes viales de
CJ, 2015 del INGI procesado con DepthmapXnet 0.35.

1.2. Cuantificacion cartografia de la Accesibilidad Urbana

El estudio de la relacion entre la atraccion y accesibilidad de un elemento en el espacio urbano es uno de los
principales objetivos investigados en la morfologia urbana. Esto se debe a que para lograr moldear ciudades
mas sostenibles es esencial elaborar diversos estudios de accesibilidad urbana, los cuales se centran en dos
principales variables: la distancia y atraccién de un lugar. Estos conceptos vienen ligados desde las teorias
econémicas de Von Thunen de finales del siglo XIX, donde basicamente explican que la renta de una ubicacién
varia con la distancia del lugar respecto a su mercado.

Durante mucho tiempo estos estudios estaban limitados por la falta de datos y las herramientas para
analizarlos. Esto se debe a la complejidad de incorporar un modelo el cual integrara correctamente las
actividades diarias de la vida urbana y la percepcién cognitiva de una persona hacia el ambiente que la
envuelve. Recientemente, las investigaciones relacionadas a medir la accesibilidad de un lugar han sido
avanzadas a otro nivel con el método de andlisis espacial desarrollado por Place Syntax, (Stéhle, et al., 2006).
Esto es importante ya que usualmente se realiza un andlisis urbano no solo por su nivel de integracién
espacial, como lo hace Space Syntax, si no por la capacidad que tienen estas vialidades de dar acceso a las

personas o a algtn tipo de servicio.
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De esta manera es por lo que Place Syntax desarroll6 diferentes tipos de andlisis de accesibilidad urbana. El
primero, es por medio de analizar un punto de origen o nodo del mapa axial midiendo la distancia de
accesibilidad a algtn tipo de atraccion, el cual es georreferenciado por medio de puntos o solares lo que se
hace llamar “Attraction Distance”. El otro analisis posible es el método de “Attraction Reach”, el cual calcula
el total de atracciones que pueden ser alcanzadas a cierto radio desde un punto de origen o nodo en el mapa
axial. De esta manera se pueden obtener interesantes resultados, identificando la concentraciéon o ausencia de
servicios, tiendas o personas en algtin radio especifico desde una perspectiva més real en la que una persona

percibe el espacio urbano.

Generando los modelos de la ciudad con estas herramientas se mide el nivel de atraccién de cada manzana a
partir de los valores de integracion de sus vialidades aun radio de 3 pasos axiales en el mapa axial, los cuales
Space Syntax calcula por la cantidad de cambios en direccion, o geométricamente hablando la cantidad de
desviaciones angulares en el trayecto. Segtn Stahle,(2006) esta es la medida de distancia mas adecuada para
simular traslados cortos como los hechos a nivel peatonal en ciudades con variaciones arboladas y reticulares
en su morfologia urbana, ya que estas predicen mas correctamente el comportamiento humano que la
tradicional forma métrica de medir distancias.

Fig. 03 Mapa de analisis de “Attraction Reach” al nivel de integracién de las vialidades a 3 pasos axiales, resaltando las
configuraciones espaciales mds amigables al peaton.
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1.2.1. Accesibilidad poblacional

Los anélisis de densidad poblacional son de los aspectos mas estudiados para lograr obtener ciudades mas
urbanisticamente sostenibles. Segtn Frey(1999) una ciudad funcional debe obtener valores de entre 60-80
hab/ha, estandares que estan muy lejos de ser alcanzados en CJ debido a su actual modelo de ciudad dispersa
en donde se llega apenas a 37hab/ha. Por medio de reenfocar la forma tradicional de medir datos de densidad
poblacional, el cual suele ser la densidad dentro de una unidad geografica (como barrios, predios o
manzanas), a través del nivel de accesibilidad poblacional disponible a diferentes radios de atraccién, se
logran capturar los valores que miden la descripcién de densidad poblacional en la forma ublicua desarrollada
en la metodologia de Space Syntax dentro de cada manzana.

Haciendo este tipo de estudios en la ciudad, se encuentra la diferencia entre la forma tradicional de medir la
densidad poblacional por manzana (Izq) y la densidad de poblacién accesible a 3 pasos topolégicos (Der) la
que representa segtin Stahle (2006), una version mas real de como percibe un subjeto la densidad poblacional
en el espacio urbano durante caminatas cortas alrededor de su barrio, (Fig. 3)
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Fig. 04 Mapa de densidad poblacional por manzana (lzquierdo) y el de accesibilidad a densidad poblacional a 3 pasos axiales (lzq).
Elaboracion propia a partir de datos de ejes viales y manzanas de CJ, 2015 del INGI procesado con Place Syntax Tool (PST).

1.2.2. Diversificacion econémica del espacio urbano

Utilizando el método descrito en el subcapitulo anterior, Place Syntax también puede ser utilizado para
calcular la accesibilidad a la diversidad de contenidos de un espacio urbano. En este articulo es utilizado para
evaluar la presencia de diferentes establecimientos econdémicos a un alcance de 3 pasos axiales obteniendo un
analisis de que area de la ciudad tiene una mayor accesibilidad de negocios a una escala peatonal. En la base
de datos del Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econémicas (DENUE) del 2019 vienen
georreferenciadas un total de 41435 establecimientos econémicos en la ciudad, los cuales estdn divididos en
una gran cantidad de diferentes categorias por lo que se utiliza la base de datos en su totalidad para este
ejercicio. Estos son impuestos como diferentes puntos de destino en PST utilizando las manzanas como puntos
de origen y usando el mapa axial de vialidades de la ciudad para correr el anélisis de “Attraction Reach” a
cada manzana a 3 pasos axiales. Debido a que este proceso resulta fuertemente influenciado por el nivel de
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accesibilidad de cada manzana, es necesario normalizarlo por medio de dividir el resultado del anélisis entre
el alcance de los metros cuadrados de todas las manzanas aprehendidos por el mismo.

Fig. 05 Mapa de la accesibilidad a diversidad econémica a 3 pasos axiales.

1.2.3. Diversidad Social

Debido a que las rutinas diarias de las personas son la base fundamental que guia las funciones de
organizacion social dentro de las ciudades, se tiene que tomar en cuenta analizar la forma en la que se
distribuyen los diferentes grupos de edades, asi como las diferentes clases sociales en un entorno urbano. Por
medio de aplicar las técnicas de Place Syntax a estudios sociales de la poblacién, se crea la manera de medir
la co-presencia de diferentes personas en el espacio urbano.

La segregacion y concentracién de grupos marginales en diferentes sectores de la trama urbana es uno de los
problemas mas graves de la ciudad ya que limita el nimero de diversidad de actividades y oportunidades
que un sector ofrece. Planeando ciudades en las que se fomente la proximidad geogréfica entre diversos
grupos sociales, logra crear espacios con mayor diversidad potencializando la cohesién, confianza y seguridad
dentro de la misma.

De acuerdo con Marcus(2012), este nivel de co-precencia se vincula al tipo de red social que generan diferentes
estructuras urbanas. Configuraciones espaciales disefiadas de una forma arbolada minimizan el contacto
social con visitantes de fuera de estos barrios debido a la baja cantidad de personas que estarian disponibles
transitando estos espacios. Esto genera redes de grupos mds homogéneos en donde se crea un tipo de
vinculacion social llamada “Bonding” en la cual los integrantes del barrio no son tan abiertos a socializar con
personas fuera de su circulo social. En cambio, configuraciones espaciales mas permeables dan lugar a una
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red més accesible de grupos poblacionales creando redes sociales més dispuestas a una vinculacion social del
tipo “Bridging”, resultado en donde se vinculan grupos mas heterogéneos impulsando la diversidad social
en la que los individuos generan un sentido de disponibilidad para trabajar y cooperar los unos con los otros.

En base a la diversidad de edad y el indice de marginacién urbana dentro de cada manzana se elaboran los
dos principales indicadores para poder evaluar la accesibilidad de diversidad social el cual nos definira el
valor de atracciéon de co-precencia dentro de cada manzana. A continuacion, se explicard el analisis realizado
para crear los indicadores parciales por el cual se mide el peso de atraccién que generan estos valores de
diversidad social hacia la densidad poblacional de cada manzana.

Primero para obtener los indicadores de diversidad social dependiendo del rango de edades, se utilizé la
informacién de las bases de datos proporcionados en el Inventario Nacional de Viviendas (INV) del 2016 del
INEGI. En este se describe la poblacién de cada manzana en cuatro categorias de edades, de 0-14 afios, 15-29,
30-59 y de 60 en adelante, los cuales fueron utilizados para encontrar el equilibrio entre las categorias de
edades utilizando como indicador el indice de diversidad de Simpson. El indice mide los valores entre 0 y 1
donde 0 corresponde a una poblaciéon con poca variacién por manzana en su rango de edades. (Fig.6 1zq)

Para evaluar los indicadores socioeconémicos dentro de la ciudad se utiliz6 la base de datos del Indice de
Marginacién Urbana (IMU) del INEGI, el cual captura varios conceptos censales dentro de cada una de las
Areas de Geoestadisticas Basica (AGEB) en la ciudad, las cuales son compuestas por aproximadamente 50
manzanas. En este anélisis se estudian las condiciones de asistencia escolar, derechohabientica a los servicios
de salud, asi como varios aspectos de vivienda dando como resultado el nivel de privacién en el que se
encuentra la poblacion de cada AGEB. Este valor entonces es normalizado de 0-1 e impuesto dentro de cada
manzana para llevarse a cabo en este estudio. Como se puede observar existe una fuerte divisioén social y
econémica en la ciudad, mostrando una concentracién de marginacién hacia las periferias de la ciudad
representado en colores mas claros (Fig.6 Centro)

Por altimo, tomando como referencia el estudio hecho por Marcus(2012), en el cual se establece que a un radio
de seis pasos axiales se captura entre el 97-100% de las personas que al ser encuestadas se consideran a si
mismas como ser residentes locales en el CU analizado, asf imponiendo este como limitante radial en Place
Syntax para el estudio de diversidad social en el caso de CJ.

Después se corren dos andlisis por separado de las manzanas a seis pasos axiales imponiéndole el peso que
genera cada manzana dependiendo de los valores obtenidos en los dos estudios descritos previamente. Al
final se suman los resultados dividiéndolos por el nimero de indicadores para poder normalizarlos por el
analisis de atraccién de densidad poblacional a 6 pasos axiales, dandonos como resultado la capacidad de co-
presencia dentro de cada manzana. (Fig.6 Derecha)
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Fig. 06 Mapas del Equilibrio en edades (lzquierdo), IMU (Centro) y el de capacidad de co-presencia (Derecha) de las manzanas en la
ciudad. Elaboracion propia a partir de datos del INGI procesado con PST.
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1.2.4. Accesibilidad a Parques

Proveer areas verdes que sean accesibles, seguras e inclusivas para todos los habitantes de una ciudad es un
importante requerimiento para el desarrollo sostenible de la misma. Estas ademas de ser herramientas
esenciales en el control de aspectos ambientales como reducir el efecto de islas de calor e inundaciones
dentro de la trama urbana, son uno de los principales pilares en como los barrios se desenvuelven
econdémica y socialmente. Una ciudad que cuenta con espacios ptiblicos activos crea un efecto de
humanizacién en sus calles, dando lugar a que sus habitantes desarrollen un sentido de identidad y
cohesién comunal.

La dispersion de la trama urbana ha creado ciudades que sufren graves problematicas sociales y
ambientales directamente ligados al modelo de ciudad jardin impuesto en el siglo XXI. Esto hace necesario
crear espacios verdes que estén mas eficientemente integrados a la estructura urbana. Por medio de las
técnicas de medicién a la accesibilidad a parques con Place Syntax, se desarrollan nuevos valores que
describen como la poblacién percibe la falta o necesidad de espacios verdes en su comunidad, Stahle,(2010).
Esto se debe a que la forma tradicional de medir la accesibilidad a areas verdes toma en cuenta el factor de
accesibilidad por medio de la distancia métrica a el parque tomando en cuenta el drea de superficie de este
como el valor de atraccion. En cambio, esta nueva metodologia utiliza la distancia axial al parque como la
distancia y la atraccion es la multiplicacién del 4rea del parque por el valor de uso del lugar.

Aunque en (] es inexistente el estudio de Uso del Lugar, en el cual se analiza como los individuos se
apropian del area verde contando la diversidad de actividades realizadas en el lugar se limita el analisis en
cuantificar la atraccién simplificindola a solo utilizar el 4rea del parque analizado. Para realizar este estudio
primero se corren los andlisis de tipo “Attraction Distance” sin limitante de distancia de cada manzana hacia
todos los parques de la ciudad. Estos nos dan los resultados de proximidad que tiene cada manzana de la
ciudad a un parque en las 3 diferentes modalidades de definir distancia dentro del programa. (Columna 1-3
en Tablal)

El siguiente tipo de analisis de accesibilidad que se efectta es el del tipo “Attraction Reach” a 500m a cada
parque, agregandole la superficie de cada parque como peso de atraccién para encontrar cuantos metros
cuadrados de drea verde son accesibles a 500m de cada manzana. (Columna 4-6 en Tablal)

Fig. 07 Mapas clasificando proximidad en pasosos axiales en cada manzana al parque mas préximo (lzquierdo) y el de parques
accesibles a 500m caminando pesado utilizando los m2(Derecha) de las manzanas en la ciudad. La presencia de parques marcada en
color verde. Elaboracion propia a partir de base de datos de los parques del Instituto Municipal de Investigacion y Planeacion (IMIP)
procesado con PST.
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Por dltimo, se estudio la ciudad utilizando de nuevo la modalidad de “Attraction Reach” a un rango de
alcance de 1000m caminando hacia los parques, como limitante de distancia hacia el parque puesto que es lo
que una persona esta dispuesta a caminar hacia un drea verde recreacional. En este anélisis ademas de
implementarles el peso de atraccién de la superficie de cada parque, se los pesa por su distancia en pasos
axiales del area verde hasta cada manzana. El resultado de los dos estudios posteriormente se divide para
obtener el valor combinado dentro de cada manzana (Columna 7 en Tablal). Después se calcula la poblaciéon
accesible a cada manzana por medio de la misma férmula, asi obteniendo los valores combinados que
dividiéndolos dan los m2 de érea verde accesible entre la poblacién accesible en cada manzana a 1000m,
(columna 8 en tabla).

Combinado
Parques Parque mas 1km (w)/
mas proximo Distancia M2 de M2 de M2 de Combinado

proximos siguiendola de parque Parquea Parquea Parquea Combinado Poblacion
avuelo lineaaxial enpasos 500m vuelo 500m 3 pasos 1km accesible
de pajaro caminando Axiales (s) de pajaro Caminando axiales(s) caminando(w) 1km (w)

225.98m 380.71m 5.00 10899.63m2 | 2870.06m2 | 0.00m2 26.91 2.77

Tabla.1 Muestra del valor mediano de las manzanas de toda la ciudad. En las columnas 1-3 se muestra la distancia al parque mas
préximo en las diferentes modalidades de definir distancia de PST, en las columnas 4-6 se muestran los m2 de parques accesibles a
un radio determinado. En la columna 7 muestra el valor combinado y en la 8 el valor combinado entre el combinado de la poblacién
accesible a 1km caminando.

Fig. 08 Mapa del valor del método combinado (Columna 7 de Tablal), el cual determina mas correctamente el nivel en que los
habitantes de cada manzana en la ciudad percibirian la presencia de dreas verdes en sus barrios. La percepcion de alta presencia de
parques marcada en color verde. Elaboracién propia a partir de la base de datos de los parques del IMIP procesado con PST.
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1.2.5. Calidad del entorno urbano para la accesibilidad peatonal

La rapida expansién de la ciudad ha causado la creaciéon de un gran namero de barrios con baja calidad en su
entorno urbano. Desarrollando una metodologia para describir las condiciones preexistentes de
infraestructura vial de cada manzana utilizando el repertorio de datos espaciales del Inventario Nacional de
Vivienda (INV), se calcula cuales podrian ser mas amigables al peaton. Para esto se toman en cuenta 5
indicadores: si sus calles cuentan con algtin tipo de recubrimiento, aceras, guarniciones, vegetaciéon y
alumbrado ptblico. Se les asigna un valor de 1 cuando la manzana cuenta con cobertura en su totalidad, de
0.5 si solo cuenta con ella parcialmente y de 0 si no se cuenta con la infraestructura o si los datos para evaluarla

son inexistentes, dividendo el resultado por el niimero de indicadores.

Baja Alta
D]
N
4 6 8  10km

Fig. 09 Mapa de la infraestructura vial de las manzanas en la ciudad. Elaboracion propia a partir de datos del INV.

1.3. Competencia espacial

La capacidad de una trama urbana para proveer a sus habitantes de lugares mas urbanisticamente sostenibles
a una escala peatonal estd directamente ligado a los modelos urbanos previamente discutidos. Estos nos
facilitan poder entender como la configuracién espacial y la actividad urbana en estos lugares se relacionan
entre si, exhibiendo las oportunidades que ofrece cada trama urbana de crear un barrio mixto multifuncional,
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asi permitiéndonos plantear el sistema por el cual se medird competencia espacial de cada CU y también para
comparar las diferentes etapas de crecimiento urbano.

Esta clasificacion se consolida midiendo cada una de las 22231 manzanas en la ciudad mediante los 6 estudios
de accesibilidad realizados. Luego los resultados de cada manzana se escalan en 10 intervalos cuantiles para
normalizar los valores extremos. Cada uno de los intervalos contienen un total de 2223 manzanas, las cuales
se normalizan de 0 a 1 luego se multiplica el resultado por 0.1 y después se le suma el decimal dependiendo
en que intervalo se encuentre cada manzana (ejemplo: el primer 10% de las manzanas con el valor mas alto
en toda la ciudad se les asigna el decimal de 0.9, el siguiente 10% mas bajo de 0.8 ) asi normalizando los valores
de toda la ciudad de O a 1.

Para poder estudiar las caracteristicas de cada CU, sin referenciarlo a una escala global o de ciudad entera,
primero se analizan los datos obtenidos en el ejercicio anterior a un radio de 1.5 km desde su centro geografico.
Esto nos permite crear los modelos con un drea de aproximadamente 706ha en donde se rodea en su totalidad
el rea de lo que el IMIP marca como los CU de la ciudad. Después se obtiene el total de m2 de las manzanas
analizadas dentro del estudio de cada CU para determinar el porcentaje que cada manzana representa al drea
del estudio. Este valor luego es multiplicado por el valor normalizado de los estudios de accesibilidad
anteriores, reflejando cuanto se devaltia cada manzana dependiendo en la falta a accesibilidad de los 6
estudios anteriores.

Por ultimo, se suman los resultados de los 6 analisis para todas las manzanas dentro de cada CU (Columna 1-
6 de Tabla2). Estos resultados se suman y se dividen entre el niimero de estudios (6) asi obteniendo el valor

que determinara la competencia espacial de cada CU en la ciudad.

Calidad del
entorno
Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad urbano para
adiversidad aDensidad alntegracién Accesibilidad a co-precencia accesibilidad Competencia
econdmica Poblacional Vial a s3 peatonal Espacial
Centro
Histérico 0.755007835 0.644931494 0.838910216 0.4341258 0.725370368  0.818972217  0.702886321
PRONAF 0.647313898 0.273642619 0.535020548 0.63116184 0.330132081  0.739675447  0.526157739
Misiones 0.212671501 0.172678951 0.183441886 0.87304259 0.156078414  0.528988997  0.354483723

Gran Patio 0.513986273 0.457769283 0.57838277 0.50604407 0.479264438  0.604147484 0.52326572
Las Torres 0.512576875 0.443510067  0.376747469 0.89826202 0.381640266  0.712081612  0.554136386
Fundadores 0.259562087 0.298389976 0.212312188 0.46324312 0.316320518  0.430987644  0.330135922

Tabla.2 Resultados de la suma de estudios de accesibilidad de las manzanas dentro de cada CU y su nivel de competencia espacial.
Elaboracion propia.

Despusés se utilizé el mismo método de andlisis para obtener el nivel de accesibilidad peatonal y de
competencia espacial de las manzanas dependiendo de su década de establecimiento generando un estudio
de la evolucion histérica urbana de la ciudad (Tabla3).
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Fecha 1669-1950

Econémica 0.71341349
Densidad

Poblacional 0.58575091
Integracion

Vial a s3 0.80111865
Parques 0.40269268
Co-precencia

social 0.68431235
Calidad del

entorno

urbano 0.76445649
Competencia

Espacial 0.65862409

0.5311903

0.5081963

0.6106487
0.4617344

0.5573224

0.6733025

0.5570658

1950-1960 1960-1970

0.5040357

0.4576254

0.5634626
0.3559628

0.4979551

0.542965

0.4870011

0.4054284

0.3780925

0.4503746
0.4721936

0.3873163

0.6051504

0.4497593

0.3314021

0.3994816

0.3706371
0.5269801

0.3733518

0.5606227

0.4270793

0.318923

0.286396

0.343204
0.562918

0.279847

0.518312

0.384933

0.2410262

0.2693007

0.2761066
0.6620427

0.2494461

0.4767653

0.3624479

1970-1980 1980-1990 1990-2000 2000-2010 2010-2015

0.182871

0.1541063

0.1799084
0.4565064

0.1590751

0.256878

0.2315575

Tabla.3 Descripcion cronoldgica de la disminucidn de accesibilidad a escala peatonal en la morfologia urbana de CJ. (Figura 13)
Elaboracion propia a partir de Shp. de crecimiento urbano del IMIP.
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Fig. 10 Mapas competencia espacial de la ciudad mostrando los CU con la circunferencia del drea de estudio realizado (lzq), también
mostrando el mapa crecimiento urbano (Derecho). Elaboracidn propia en base a datos IMIP y INEGI.

2. Analisis Histoérico Estadistico de Ciudad Juarez

Conforme se geocodifica la informacién analizada en el subcapitulo anterior se generan las bases de datos

para ser representados en los Sistemas de Informacién Geografica (SIG) que ofrece nuevas oportunidades en

la realizacién de estudios de la morfologia de la ciudad. En este caso se calcularon las medidas de su relacién

espacial y funcional a un nivel peatonal entre las diferentes etapas de crecimiento histérico de CJ asi como de

sus 6 principales CU.

Los resultados integrando las teorias de Space Syntax, muestran estructuras espaciales centralizadas

escondidas detras de la trama vial de la ciudad en el cual se correlaciona con su distribucion del uso de suelo

industrial y morfologia histérica urbana. De esta manera se ofrece una nueva forma de analisis para la

detencién de tejidos urbanos segregados, indicando la relaciéon entre forma y funcién de estas areas de

acuerdo con los cambios urbanisticos en la ciudad relacionandolas con caracteristicas de la sociedad que las

produce, (Tabla 4).
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Para identificar claramente las diferencias entre las etapas en la historia de la urbanizacién de la ciudad, se
utiliza la comparacion cuantitativa entre la configuracion espacial de las tres etapas de transformacion
morfoldgica de la ciudad. Primero se cotejaron utilizando cuatro diferentes formas de la estructura de la
ciudad: el promedio de integracion vial, el tamafio promedio de sus manzanas, la longitud total de las calles
y el tamario total de la mancha urbana conforme a la época para hacer comparaciones de su crecimiento
urbano.

1669-1950 1950-1960 1960-1970 1970-1980 1980-1990 1990-2000 2000-2010 2010-2015

Integracion

Vial Promedio  13872.79 13196.26 12005.76 12575.34 12183.48 11586.02 9727.55 9772.68

Vialidades km  247.68 513.74 687.83 585.29 462.83 1352.05 1304.91 61.19
Crecimiento

Urbano Ha 911.66 2198.63 3027.92 2801.64 2045.24 8206.32 5743.80 868.08
Promedio

Cuadra m2 4167.36 5614.49 6461.01 9818.27 8308.63 12933.77 7717.01 22510.61

Tabla.4 Descripcion cronoldgica del proceso de urbanizacién en CJ (Figura 12). Elaboracion propia a partir de Shp. de crecimiento
urbano del IMIP.
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Fig. 11 Identificacion de etapas criticas en la urbanizaciéon conforme datos estadisticos de su transformacion morfoldgica.

Con estas comparaciones se demostré con datos cuantitativos, el hecho de como conforme entra el nuevo
modelo urbano industrial, C] se vuelve cada vez menos amigables para el peaton. Esto crea que, analizandola
desde un punto de vista de su morfologia urbana, tenga tres etapas criticas de cambios urbanisticos.
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Fig. 12 Grafica muestra la disminucién de la accesibilidad peatonal con el tiempo en la ciudad, incrementando solo en la accesibilidad

a parques.

La primera etapa se da hasta 1970, en que la ciudad se dedicaba casi exclusivamente al turismo donde
actualmente se encuentran la mayoria de los espacios de consumo transnacional y turismo del lado mexicano.
Tiene un trazado reticular con calles angostas y de poca longitud cuyo objetivo principal era crear un vinculo
hacia el Centro Histérico y el drea PRONAF para llegar a los puentes internacionales. Sus vialidades
actualmente tienen un alto nivel de integracién al resto de la ciudad lo cual se refleja en altos valores en todos
los estudios de accesibilidad a escala peatonal de la zona con excepcién a el de accesibilidad a parques,
(Fig.10).

Competencia Espacial
Fundadores

LasTorres NS Accesibilidad a diversidad
Gran Patio I econémica
Misiones I 0.9
PRONAF
Centro Historico I

0 0.2 04 06 08

0.8

Calidad del entorno urbano para la
accesibilidad peatonal

Densidad Poblacional Accesible

Accesibilidad a co-presencia social Accesibilidad a Integracion Vial

Accesibilidad a Parques
Accesibilidad Peatonal de Centros Urbanos

Las Torres Fundadores

Centro Historico ——PRONAF — Misiones Gran Patio
Fig. 13 Grafica mostrando los resultados de estudios de Accesibilidad de los CU. También se observa en la parte superior izquierda
una segunda grafica donde se compara el nivel de competencia espacial de cada CU.
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Esto se debe a que después de su modelo de crecimiento inicial, de misién y presidio del centro histérico, el
cual le daba una patrén desintegrado irregular y disperso; se plasma una reorganizacién del territorio donde
se reprodujo una planta en damero tipica utilizada en las Leyes de Indias empezada la parte posterior la
Catedral de Juarez expandiéndose hasta rodear toda la zona. Este conjunto de elementos y la conexién
binacional con ciudad hermana de El Paso Texas logra detonar las actividades econémicas de la zona a pesar

del reciente abandono por cuestiones de inseguridad, (Figura 14).

Leyenda
Integracion Vial  f  Puentes Internaconales Il Predios con Equipamiento
bajs 773 Divicon Intemaconal Arens de Servicios y Usos matos
B Parques Industrodes I Avess verces mpontantes
Media | Zonas Protegidas Parques
1o Contros de distritos === Vias de Tren
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Fig.14 Trama urbana cuadriculada con un alto nivel de integracion a nivel global rodeando los primeros dos CU de la ciudad el Centro
histérico y PRONAF. Estos tienen un elevado niumero de areas de usos mixtos debido a suimportancia histérica y cercania con la ciudad
vecina de El Paso Texas en los Estados Unidos.

La segunda etapa se da entre los afios 1970 a 1990 hasta cuando se consolidan las zonas de factoria global o
areas industriales impulsadas por el PIF, generando presion en CJ para albergar miles de trabajadores atraidos
por la industria maquiladora. Esto genero los primeros espacios de conflicto en la trama urbana que eran
causados por la expulsioén hacia la periferia de la ciudad de la vivienda de bajos recursos de origen informal
(asentamientos irregulares).

Durante esta época de crecimiento se observan una mezcla de dos diferentes patrones de morfologia urbana:
Por un lado, se observa un desarrollo con alto nivel de desvinculacion vial hacia el area del Cerro Bola en
donde se establecieron un gran namero de asentamientos irregulares construidos a finales de los 60’s en zonas

de alto riesgo debido a su topografia accidentada.

El segundo patrén se observa en lo que eran las periferias de la ciudad donde se encuentran lo que se describe
como “etapas de transicién” formadas en su mayoria al principio por asentamientos irregulares en lo que era
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la antigua periferia de la ciudad o alrededor de las vias del tren, cerca de las recientemente establecidas areas
industriales, (Figura 15).

Los asentamientos irregulares por lo general ocurren de una manera difusa y desorganizada, pero debido a
que, en CJ, estos siguen patrones espaciales bien delimitados trazados por los mismos colonos, los vuelve
dificiles de identificar por Space Syntax ya que el programa en esta etapa de andlisis tiene limitantes
cualitativas por la baja descripcién social que estudia. Esto ocasiona que algunos de estos barrios, incluyendo
la zona donde se encuentra el CU Gran Patio, son clasificados con alto nivel de integracién global debido a su
configuracién espacial. Después de comparar su nivel en los estudios de accesibilidad, se deduce que carecen
de infraestructura, accesibilidad econémica, asi como otro CU en su contigtiidad y se descartan en ser los mas
factibles para el proyecto de investigacion presente.
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Fig.15 Aglomeracidn de vialidades con un alto nivel de integracién vial construidas en un principio por asentamientos irregulares
(elipse negro) entre la década de los 1970-1980, siguiendo la expansion de la trama urbana guiada por la industria maquiladora.

La tercera transicion ocurre cerca de los 1990-2015 después del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN) donde se empieza con un modelo especulativo de expansién urbana generando dos nuevos
tipos de crecimiento urbano. Por un lado, en la zona nororiente de la ciudad, que se caracteriza por tener un
alto nivel de valor del suelo, incito a que se construyeran una gran cantidad de conjuntos residenciales
cerrados de nivel socio econémico medio-alto, estos siendo impulsados por las ventajas de la aglomeracién
del capital econémico en la zona, les da un trazado muy particular, (Figura 16).
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El aislamiento de estos fraccionamientos del resto de la urbe es impulsado gracias a la busqueda de
privacidad, exclusividad y seguridad de sus residentes generando un fenémeno de auto segregacién. Se
construyen soluciones arquitecténicas como altos muros perimetrales, dando acceso controlado a los
residentes, por medio de casetas de vigilancia con seguridad privada.

Estos espacios tienen una disposicién morfolégica residencial mono funcional con calles sin salida y accesos
restringidos, causando un bajo nivel de integracién al resto de la trama urbana. Cuentan con una forma
ramificada de manzanas més grandes, que disminuyen la densidad de calles en la trama urbana, dificultando
el acceso del transporte puablico, haciendo necesarios traslados por automévil privado. Esto ocasiona que las
principales actividades econémicas se transfieran hacia las avenidas primarias, convirtiéndola en una zona

poco funcional a nivel peatonal, (Fig.16).

El Paso Texas,
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Fig.16 Muestra parte de la zona nororiente de la ciudad donde se realizé el estudio del CU Misiones el cual obtiene los valores mas
bajos en todos estudios de accesibilidad excepto a los relacionados con su aspecto urbano y accesibilidad a parques.

En la zona suroriente se presenta la realidad antagoénica de la zona nororiente, con la presencia de barrios que
se podrian describir como guetos auto segregados del resto de la ciudad, basados principalmente de
fraccionamientos de bajos recursos de origen formal donde la vivienda unifamiliar fabricada en masa se
presenta como tnica alternativa de adquisicién de una casa para la clase obrera.

Estos fraccionamientos, culla construccién fue impulsada por la apertura de “El Puente Internacional
Zaragoza”, gracias a la competencia de la industria maquiladora en tener el mejor acceso al vinculo binacional,
crea la tltima tendencia morfoldgica en CJ. En esta zona es hacia donde se muestra la mayoria del crecimiento
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de la trama urbana en los tltimos afios, donde se ignoran o modifican los planes de desarrollo urbano de la
ciudad causando la creacién de los ultimos dos CU analizados (Las Torres y Fundidores).

Los nuevos fraccionamientos intentan mimetizar el trazado urbano de los fraccionamientos privados ubicados
al nororiente de la ciudad, a diferencia que en esta area el valor del suelo es mucho més bajo ocasionando que
se creen zonas residenciales con un caracter altamente fragmentario. Estos en ocasiones concentran entre 3.000
y 15.000 viviendas unifamiliares construidas en serie formando “pequenas ciudades™ con falta de
equipamiento e infraestructura desarticuladas urbanisticamente del resto de la ciudad. Cuentan con pocas
entradas y salidas hacia las avenidas principales o secundarias dificultando su integracién al resto de la trama
urbana lo que disminuye la actividad econémica en la zona, ya que sus vialidades primarias son
principalmente rodeadas de areas industriales,(Fig 17).
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Fig.17 Debido a que los fraccionamientos de la zona suroriente de la ciudad son la mayoria de un origen formal, donde el

ayuntamiento refuerza la construccién de las debidas areas verdes y infraestructura en sus vialidades, los analisis del CU de la zona
elevan su nivel de competencia espacial (Izg.). Pero después de analizarlos més a fondo se hace notable como el bajo presupuesto
del ayuntamiento para el mantenimiento de estas verdes e infraestructura causa que se encuentran en condiciones deficientes y
terminan por convertirse en lugares problematicos (Der).

3. Conclusiones

Ciudad Juédrez se encuentra actualmente desestructurada, con graves problemas de infraestructura,
conectividad y habitabilidad. Hace falta reconocer que replantear el modelo de la forma urbana actual es
necesario para una ciudad mas sostenible. Por medio de buscar la implementacién de estrategias urbanas que
fortalezcan las redes que vinculen primero los dos CU de la ciudad, se busca impulsar el desarrollo orientado
hacia una comunidad que retome formas de movilidad mas sostenibles alternas al automévil.
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Fig.18 Trama urbana de CJ, El Paso, Tx. Elaboracidn propia a partir de datos de ejes viales de tramas urbanas procesadas por
separado.

En la figura 18 se puede relacionar como a la region binacional de CJ, y El Paso, Tx., en donde el andlisis da
como resultado que ambas ciudades tienen un nivel de integracién mas alto hacia sus centros histéricos
debido a su estrecha relacién binacional desde la época colonial causando que se encuentran ahi 2 de los 3
puentes libres internacionales ubicados en la trama urbana. Las vias del tren que alguna vez ayudo a impulsar
el crecimiento y comercio internacional de la ciudad ahora restringen la conexién hacia su lado poniente
causando serios problemas de segregacion en las colonias aledafas. Ciudad Juérez, cuenta con un patrén de
integracion vial marcada por una estructura policéntrica con niicleos que son tomados por periodos como CU
directamente relacionados con la distribucion de la industria maquiladora las cuales comienzan ubicdndose
en los terrenos cercanos a las vias del tren, pero después de la construccién del ultimo puente internacional
se crea un aro envoltorio de avenidas principales por la periferia de la ciudad que conectan la industria
maquiladora a los puentes internacionales. Esto causo un alto nivel de solares vacios en el interior de trama
urbana y un nivel de integracién global mucho mas bajo del lado oriente de la ciudad. Por lo que el presente
plan juarense de seguir expandiendo la ciudad hacia el lado oriente hacia el lado del Puente internacional
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Zaragoza es poco viable y se debe retomar acciones de una rehabilitacion exitosa del Centro Histérico y area
PRONAF gracias a su existente predisposicién espacial para formar areas mas urbanisticamente sostenibles.
Déndole asi la capacidad de revincular estas dos zonas segregadas, que cuentan con un elevado valor en su
Capacidad Espacial en comparacién con el resto de los CU, regenerando una dindmica urbana mas amigable
a escala peatonal.
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Fig.19 Mapas mostrando los 6 estudios de accesibilidad peatonal de manzanas alrededor del Centro Histérico y el PRONAF. Estos
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exhiben la necesidad de aprovechar la capacidad espacial que tienen estos CU por medio de incrementar la accesibilidad a parques.

Por medio de regenerar una dindmica urbana a escala peatonal en la zona, se logra combatir las causas mas
importantes del proceso de decadencia poblacional del Centro Histérico y PRONAF. Estas fueron en gran
parte a que a través del tiempo los residentes con un nivel econémico mas alto han abandonado la zona debido
a la aglomeracion (causada por al congestionamiento de vehiculos, la falta de espacios para estacionamiento,
el deficiente transporte ptblico, etc.), la escasa comunicacién vial entre los centros de distrito, la expansién de
la trama urbana y alto nivel de inseguridad en la zona, entre otros factores.
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Fig.20 Analisis de la disponibilidad de Servicios y equipamiento en relacién con la densidad de poblacién de los CU y centros de
distrito en CJ. Elaboracidn propia a partir de datos INEGI.

En la Figura 20 se muestra como después de la elaboracién de un andlisis urbano con un area de influencia de
solo 1km desde el centro geogréfico de los CU y centros de distrito de la ciudad se exhiben que los dos CU
por rehabilitar siguen teniendo un nivel de jerarquia alto ante toda la ciudad, pero sus areas de mercado son
diferentes. Ello se debe a las diferencias en la densidad poblacional, las ramas econémicas que concentran, y
la capacidad de compra de sus principales consumidores, entre otros factores.

Aprovechando la capacidad espacial de estos centros, se podria crear a su alrededor un 4rea donde se vincule
una zona en que mds de la mitad de los establecimientos econémicos son servicios de comercio al por menor
(1630establecimientos) o restaurantes y hoteles (478establecimientos), pero con serios problemas de
marginacion urbana como lo es el Centro Histérico; con el &rea PRONAF la cual cuenta con un nivel socio-
econémico mds alto y una interesante concentraciéon de equipamiento dedicado al sector de la salud
(293equipamientos) debido al turismo médico que se da en la zona, asi convirtiendo a ambas en zonas mas
atractivas donde residir.

A pesar de que en estos barrios las calles funcionaban como espacios publicos de interacciéon social, con este
nuevo modelo de ciudad sus alrededores se simplifican a tal punto que se convierten solo en vias sin
diversificaciéon de usos, cuya tnica funcién es conectar a los dos CU. Estas areas de conexién terminan en
muchos casos, convirtiéndose en barrios donde el espacio publico ya no es un lugar de interaccioén social en
el que marcados por la falta de calidad urbana terminan siendo percibidos como inseguros, con falta de
mantenimiento e subutilizado y finalmente olvidados. De esta manera la escasez de servicios en una
proximidad funcional, la falta de usos mixtos y de transporte ptblico sigue aumentando el empobrecimiento
de la experiencia urbana de sus habitantes.

El ejercicio de la identificacion de los principales desafios de los CU a rehabilitar y las posibles vias para poder
atenderlos es esencial para un desarrollo urbano sustentable de los mismos. Los resultados muestran como se
puede lograr dar el primer paso por medio de la implementacién de parques estratégicamente colocados de

acuerdo con los estudios previamente realizados.

Esto lograra contrarrestar el actual problema de solares vacios en la zona. Estos espacios, los que
desencadenan un proceso de deterioro e inseguridad en el barrio causando que las propiedades colindantes
a estos terminan bajando su deseabilidad y valor, se pueden transformar en parques que generen el efecto
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opuesto. Asi abriendo el camino a futuros planes y programas hacia una ciudad mas peatonal, donde se
utilicen métodos de transporte alternativos al automovil, permitiendo el disefio de una trama urbana a una
escala mas humana, facilitando la conectividad urbana al poder planificar un modelo de barrio con més usos
del suelo mixtos.

Para este ultimo andlisis se gener6 el modelo de capacidad espacial modificado de la nueva zona de estudio,
generada después de conectar los dos CU y luego haciéndoles un buffer de 500m. Este nuevo valor de
capacidad espacial utilizé el mismo método de célculo que el pasado, a excepcion que se calculé utilizando 5
de los modelos de accesibilidad. Luego a los valores obtenidos dentro del modelo de accesibilidad a parques
se le resta a el resultado del anélisis de capacidad espacial modificado normalizando los valores de 0 a1 para
obtener las manzanas que cuenten con altos niveles en todos los estudios de accesibilidad y que serdan mas
beneficiadas en la implementacion de nuevas areas verdes.

Despusés se utilizé un método de analisis “ Attracion Reach” a 3 pasos axiales en los solares en desuso dentro
de esta zona, hacia cada manzana pesandolas por medio del valor de capacidad espacial modificado. Luego
realizando el mismo proceso con las vialidades dentro del estudio las que se pesaron por medio del valor
obtenido mediante un andlisis del tipo “Choice” a 2500m. Debido a que este proceso también resulta
influenciado por el nivel de accesibilidad de cada solar en desuso analizado, se normalizo por medio de
dividir el resultado del analisis entre el nimero de todas las manzanas o segmentos de vialidad aprehendidos
por el mismo.

Los resultados de estos dos tltimos andlisis después son multiplicados entre ellos y por los metros cuadrados
de cada solar en desuso analizado para determinar su nivel de prioridad de ser utilizado. Asi localizando los
solares mas amplios en desuso que cuenten a su alrededor con manzanas que tienen mas necesidad de un
drea verde como con un alto nivel de circulacién peatonal.

Capacidad Espacial Modificada
Baja B[]
Analisis Vial de coneccion Optima o "Choice"
[ ]

N o 500 1000 m

I Parques Solares en Desuso 7
3era Prioridad

Fig.21 Mapa de Capacidad espacial modificada mostrando en que manzanas seria mas efectiva la implementacién de nuevas areas
verdes para ligar los dos CU, resaltando en rojo el 10% de las vialidades con méas probabilidad de ser usadas por peatones o ciclistas
dentro de la zona y solares en desuso clasificados de acuerdo su nivel priorizacién.
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Resumen:

Culturas Energéticas es un proyecto de concienciacion sobre el uso eficiente de la energia en los hogares
orientado a codisefiar procesos de mejora energética en edificios residenciales. El propio proceso de
aprendizaje abre también una puerta a la cohesién de las comunidades y el fortalecimiento de la
cooperacién entre todas las personas que utilizan los edificios.

La necesidad de un proceso transformador en nuestra sociedad para mitigar y adaptarse a los efectos
del cambio climético implica la adopcién de soluciones que den respuesta a las diferentes facetas de
nuestra realidad de manera integrada. Si bien, las propuestas para reducir el uso de energia en los
edificios se han enfocado tradicionalmente a los aspectos fisicos, tecnolégicos o econémicos del medio
construido, més recientemente, las diferentes directivas europeas relativas a la eficiencia energética de
los edificios sostienen que la reducciéon del consumo de energia esta afectada no sélo por cémo los
edificios estan disefiados y construidos sino también por cémo estan gestionados y utilizados.

Desde esta perspectiva, el modelo tedrico utilizado para el desarrollo de la definicién, el contenido y las
herramientas del proyecto, emplea el marco conceptual de Culturas Energéticas disefiado por un
equipo multidisciplinar de investigadores de distintos ambitos como fisica, economia, derecho,
psicologia y sociologia.

Segtin esta concepcién, solamente desde el reconocimiento amplio de las necesidades, aspiraciones,
posibilidades y circunstancias presentes y futuras de las personas usuarias en relaciéon con su espacio
residencial serd posible activar los detonadores para las intervenciones destinadas a la mejora
energética en los edificios.

Keywords: energy culture, community, urban regeneration, cooperation, ecology

Abstract

Energy Cultures is an awareness project on the efficient use of energy in homes aimed at co-designing
energy improvement processes in residential buildings. The learning process itself also opens a door to
the cohesion of the communities and the strengthening of cooperation between all the people who use
the buildings.
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The need for a transformative process in our society to mitigate and adapt to the effects of climate
change implies the adoption of solutions that respond to the different facets of our reality in an
integrated way. Although proposals to reduce the use of energy in buildings have traditionally focused
on the physical, technological or economic aspects of the built environment, more recently, the different
European directives regarding the energy efficiency of buildings maintain that the reduction of Energy
consumption is affected not only by how buildings are designed and built but also by how they are
managed and used.

From this perspective, the theoretical model used for the development of the definition, content and
tools of the project, uses the conceptual framework of Energy Cultures designed by a multidisciplinary
team of researchers from different fields such as physics, economics, law, psychology and sociology...

According to this concept, only from the broad recognition of the needs, aspirations, possibilities and
present and future circumstances of the users in relation to their residential space will it be possible to
activate the detonators for interventions aimed at energy improvement in buildings.
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1. Introduccién
1.1. La emergencia climatica
¢Nos estamos moviendo con suficiente rapidez?

Iniciamos una nueva década decisiva para el futuro de nuestra sociedad y resulta evidente que no nos
movemos suficientemente rapido; nuestras posibilidades de abordar la emergencia climética se estan

acabando.

Las urgentes llamadas de la comunidad cientifica, las organizaciones medioambientales y la sociedad
civil nos lo recuerdan a diario; nuestras posibilidades de abordar la emergencia climética se estan
acabando. Si no se aceleran significativamente los procesos de reduccién del impacto de nuestra
sociedad sobre el planeta no sera posible minimizar la magnitud del cambio climatico, ni adaptarse a los

graves efectos que produce y que actualmente ya podemos empezar a ver.

Ademas, el precio de la energia sigue subiendo, y las condiciones de habitabilidad de las viviendas
seran mas dificiles de conseguir para cuando el coste para disponer de esta energia sea mas elevado, y
todavia mas familias empiecen a sufrir problemas de pobreza energética. La solucién no es solamente
subvencionar facturas, sino reducir el consumo de recursos, especialmente de la energfa, y también
poder reducir los costes que significa para una familia poder disponer de un hogar en condiciones
adecuadas.

iDepende de nosotr@s!

Efectivamente, la soluciéon depende de nosotr@s la sociedad y nosotr@s el sector de la edificacion;
porque, como afirma la Nueva Agenda Urbana de las Naciones Unidas! en desarrollo del Objetivo de
Desarrollo Sostenible nim. 11 (ODS11) de la Agenda 20302, hemos llegado al momento decisivo en el
que entendemos que las ciudades pueden ser fuente de soluciones a los problemas a los que se enfrenta
nuestro mundo en la actualidad, y no su causa.

Las soluciones pasan en buena medida por redefinir el modelo de ciudad y revitalizar el tejido existente
a través de la regeneracion urbana, asi lo confirma el objetivo estratégico num. 2 de la Agenda Urbana
Espariola de 2019.

La apuesta europea en forma de Green Deal, por una Europa descarbonizada, es una palanca que puede
impulsar la consecuciéon del segundo objetivo estratégico de la Agenda Urbana Espafiola: la
regeneracion urbana. Activar el sector de la rehabilitacion es clave, pero sin duda depende de nosotras

desarrollar las medidas e instrumentos necesarios para acelerar la transicion.

De esta constatacién nace la voluntad de crear una conciencia social que acerque la ciudadania a la
optimizacién energética, facilitando el aprendizaje sobre la energia para motivar a una mejora de
habitos y el impulso de rehabilitaciones energéticas en los edificios residenciales.

" Naciones Unidas NNUU (2017). Nueva Agenda Urbana.
2 Naciones Unidas NNUU (2015). Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible.
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2. Contexto

El parque de viviendas se enfrenta a tres retos que requieren de un proceso de transformacién capaz de
abordarlos de forma conjunta para satisfacer las demandas de la sociedad: habitabilidad, eficiencia y
equidad.

En el marco europeo definido por las directivas europeas y la Agenda Urbana de la UE, la regeneracién
urbana ha sido sefialada como el mecanismo principal para dar solucién a estos retos. No obstante, en el
ambito espafiol, y a pesar de disponer de diagndsticos claros al respecto y de las multiples iniciativas
impulsadas en este sentido, la rehabilitacién de viviendas con caracter energético no presenta apenas

actividad en nuestro pais.

La rehabilitacién de edificios y, en general, la regeneracién urbana, puede y debe convertirse en la
actividad motriz del sector de la edificacién. Pero el marco legislativo, operativo, financiero y social
existente hoy en dia, resultado de un proceso histérico de consolidacién de un modelo de negocio
basado en la obra nueva, presenta una serie de barreras que no permiten que el sector se desarrolle en la
magnitud que exigen los retos.

Hacer viable y posibilitar la rehabilitacion energética del parque de viviendas obliga a tener en cuenta
no solo el medio construido, sino en las personas que lo habitan. Desde este punto de vista, es necesario
trabajar para una transformacién social, ya que no es la ciudad la que puede ser sostenible, sino que es
la sociedad la que lo ha de ser.

2.1. La comunidad, clave para impulsar la regeneracién urbana

Poner las personas en el centro es necesario para mejorar la predisposicién de las personas usuarias a la
rehabilitacion del edificio y al cambio de hédbitos para impulsar la regeneraciéon urbana a gran escala.

Son las personas las que deciden iniciar un proceso de rehabilitacién del edificio y para que esto se
produzca es necesario un cambio fundamental de perspectiva: de “tener que rehabilitar” a “disenar la
casa y el espacio vital”. Por ello es necesario aproximarse al proceso de transicién desde una perspectiva
que considere, mas alld de cambios en la naturaleza y materialidad de los edificios, el papel de nuestra
cultura; poniendo en relacién creencias, practicas, aspectos materiales y factores externos.

La consideraciéon de la comunidad es un requerimiento imprescindible para abordar la elevada
complejidad que emana del cardcter de multipropiedad que tienen la mayoria de los edificios
residenciales de Espafia. En la actualidad, el sector residencial espafol es de marcado caracter urbano,
con predominio de régimen de tenencia en propiedad y con una amplia presencia de tipologias
plurifamiliares. Hasta el 71% del total del parque esta compuesto por viviendas integradas en edificios
plurifamiliares; factor que lo singulariza claramente respecto a la gran mayoria de paises europeos, que
presentan una media global situada por debajo del 47% 50.

En el caso espafiol, el hecho de que la mayor parte de los casos la propiedad del edificio sea en régimen
de propiedad horizontal y por lo tanto compartida, genera un factor de complejidad adicional del
proceso de rehabilitaciéon que debe ser abordado de forma especifica, y convierte a la innovacién en

clave, en especial, la innovacién social.

Asi pues, la hoja de ruta hacia la descarbonizacién del parque residencial no sélo tiene que tener en
cuenta las intervenciones en el edificio a las que obliga la legislacion, sino que también tiene que haber
un proceso para llegar a acuerdos en el si de la comunidad sobre la deseabilidad y posibilidad de
ejecutar estas obligaciones -determinados pasos en determinados momentos- y otras intervenciones que
puedan motivar a la comunidad.

55



Trabajar con las personas abre también una puerta a otro aspecto: la cohesién de las comunidades y el
fortalecimiento de la cooperaciéon entre todas las personas que utilizan los edificios.

Las comunidades vecinales son el primer espacio publico de convivencia, donde la ciudadania ha de
compartir espacios y tomar decisiones. Es por lo tanto un espacio donde se viven procesos de acuerdos
y desacuerdos, consensos y conflictos sobre espacios compartidos. Los procesos de rehabilitacién de un
edificio no sélo permiten sensibilizar sobre la importancia de hacer un uso eficiente de la energia, sino
que son una oportunidad para mejorar la convivencia dentro de la comunidad.
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3. Retos del sector de la vivienda

3.1. Habitabilidad

El parque residencial debe proporcionar la habitabilidad que requiere una sociedad en constante
evoluciéon. La vivienda tiene como principal funcién generar las condiciones de habitabilidad
socialmente necesarias en cada momento, en términos de salud, calidad ambiental interior y confort,

funcionalidad, accesibilidad, etc.

El cumplimiento de este ineludible compromiso social, esto es, dar cobijo a una serie de actividades
sociales cambiantes en el tiempo3, debe resolverse, sin embargo, en el marco de un parque edificado con
un largo periodo de vida util. Esta condicién resulta en situaciones en las que la durabilidad de la
edificacién supera ampliamente el periodo de aceptacién social de las condiciones de habitabilidad que

determinaron en origen las caracteristicas de la vivienda.

En Espafia, esta circunstancia inherente al sector residencial se une con el hecho de que un 51% de las
viviendas principales estan situadas en edificios construidos antes de 1980* -previos a las Normas
basicas de edificacién-, lo que implica un nivel de envejecimiento significativo. Un envejecimiento que
no ha sido paliado de forma estructural, pues los procesos de mantenimiento han sido a menudo
insuficientes y la tradicién rehabilitadora del sector de la edificaciéon ha sido escasa hasta la fecha.

Y, al mismo tiempo que la edificacion ha envejecido, la sociedad espafiola ha evolucionado
notablemente, tanto en lo referente a la composicion demografica y a los modelos de convivencia -bien
diferentes al patrén familiar tradicional del siglo XX-, como en relacién a las exigencias funcionales del
espacio residencial. Un espacio donde cada vez toman més importancia las necesidades de las personas

mayores, en especial la de la accesibilidad universal.
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3 Casals-Tres, M., Arcas-Abella, J., Cuchi, A. (2013). Aproximacion a una habitabilidad articulada desde la sostenibilidad. Raices tedricas y caminos
por andar. Revista INVI, 28(77).
4 Instituto Nacional de Estadistica INE (2018). Encuesta Continua de Hogares ECH.
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3.2. Eficiencia

El parque residencial debe reducir su elevada dependencia energética hasta niveles nZEB para poder
satisfacer los compromisos internacionales de descarbonizacién.

La vivienda, como espacio proveedor de habitabilidad al conjunto de la sociedad, es indefectiblemente
un punto de consumo de recursos y de generacién de residuos, tanto en lo referente a la construccién y
mantenimiento de los edificios, como en la ocupacién de estos a lo largo de su vida 1til.

A nivel global, las previsiones indican que se producird un fuerte aumento de la demanda de
habitabilidad, tanto por el incremento poblacional mundial, como por la reduccién de la dimensién
media del hogar y el incremento de superficie residencial por persona. Esta condicion implica que en 30
afios se pasard de los 190.000 millones de m2 de superficie de parque de viviendas actuales a cerca de
300.000 millones de m2 en 2050°.

Si se satisface la demanda de habitabilidad generada hasta 2050 siguiendo las tendencias actuales de
consumo energético del sector de la edificacién, el sector producira en ese horizonte 11,6 GtCO2/ano;
justamente la totalidad de las emisiones globales de gases de efecto invernadero mundiales que el IPCC
considera que permitirian alcanzar el escenario limite del Acuerdo de Paris -Escenario RCP2.6 con un
aumento de 2°C en la temperatura media terrestre-°. En sintesis: no es posible alcanzar los escenarios
mas deseables de cambio climatico con el actual sector de la edificacién; hecho que lo convierte en un
agente clave a nivel global.

Aunque resulta evidente que enderezar esta trayectoria pasa por un fuerte replanteamiento de la
habitabilidad producida por los edificios de nueva construccion, a escala europea la cuestién central no
son las nuevas viviendas sino el parque residencial existente, fuente actual y futura de la mayor parte

del impacto ambiental del sector de la edificacién.

De aqui el empefio de la UE en fomentar, y hasta exigir, la reduccién de la demanda energética de las
viviendas hasta niveles nearly zero-energy buildings (nZEB)” bajo el principio “primero, la eficiencia
energética”, pues resulta prioritaria para alcanzar los objetivos de descarbonizacién y de mitigacién y
adaptacion al cambio climatico definidos para el afio 2050 en torno al 80-95% de reducciéns.
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(2014).

5 Agencia Internacional de la Energia AIE (2013). Transition to Sustainable Buildings. Strategies and Opportunities to 2050.

8 Cuchi, A., Arcas-Abella, J., Casals-Tres, M., Fombella, G. (2014). Building a common home. Building sector. A Global Vision report.

7 Comision Europea CE (2010). Directiva 2010/31/UE del Parlamento Europeo y del Consejo de 19 de mayo de 2010 relativa a la eficiencia

energética de los edificios.

8 Comision Europea CE (2018). Directiva (UE) 2018/844 del Parlamento Europeo y del Consejo de 30 de mayo de 2018 por la que se modifica la
Directiva 2010/31/UE relativa a la eficiencia energética de los edificios y la Directiva 2012/27/UE relativa a la eficiencia energética.
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3.3. Equidad

El parque residencial debe ser invulnerable a la pobreza energética y garantizar el acceso a la energfa,
en cumplimiento del derecho a una vivienda digna y adecuada.

La vivienda es un derecho fundamental y juega un papel clave en la cohesioén social, por ser un
elemento estructural en la experiencia vital diaria de las personas, y por ser, al mismo tiempo, una
ubicacion en el territorio a partir de la cual es posible para una persona, una familia, o una comunidad,
acceder a los demds derechos econémicos, sociales, civiles y politicos®.

Sin embargo, asistimos a una crisis habitacional creciente, ampliamente descrita en términos de acceso a
la vivienda y, cada vez con mayor notoriedad, relacionada directamente con la expansién de la pobreza
energética. Este vinculo se evidencia en los 0,5 M de hogares en los que confluyen simultdneamente
retrasos en el pago de recibos del alquiler o hipoteca con retrasos en el pago de recibos de suministros?.

La elevada dependencia energética en las viviendas, agravada por un modelo energético centralizado y
poco accesible, provocaba en 2010 que 7,2 M de hogares en el Estado esparfiol -el 40,5%-, padecieran
alguna de las condiciones asociadas a la pobreza energética'l. Atacando directamente a lo que ciertos
agentes coinciden en reivindicar como el “derecho energético”12, basdndose en el Objetivo de Desarrollo
Sostenible nam. 7 (ODS7), que reclama “el acceso a la energia asequible, fiable, sostenible y moderna
para todos”.

Las previsiones apuntan a un més que probable aumento del precio de la energia en los préximos afios,
con tasas que superan sostenidamente el incremento de las rentas familiares. Este hecho conllevara
mayores impactos, exponiendo a mayores sectores de la poblacién a la pobreza energética y agravando
la situacién entre los grupos sociales mas vulnerables. La posibilidad de cambiar las condiciones
materiales de la vivienda es asimismo limitada, ya que un 36% de los hogares no tienen capacidad para
afrontar gastos imprevistos!®> como, por ejemplo, la rehabilitacion de su vivienda para mejorar las
condiciones de confort y habitabilidad. Siendo estos sectores sociales los que van a requerir mayor y
mas inmediata ayuda publica para prevenir o revertir situaciones de pobreza energética.

7,2 e hogres Fig.03 Numero de hogares que experimentan

Nimero de hogares que experimentan condiciones asociadas a la pobreza energética

Zgzgg':::s asociadas ala pobreza FUENTE | Elaboracion propia a partir de
Asociacion de Ciencias Ambientales ACA (2018).

9 Rolnik, R. (2012). Derecho a la vivienda adecuada. Conferencia inaugural de la Il Edicién del Curso El Derecho a una Vivienda Digna: Repensar
las politicas publicas con una mirada a Europa. Observatori DESC.

10 Asociacion de Ciencias Ambientales ACA (2018). Pobreza Energética en Espafia. Hacia un sistema de indicadores y una estrategia de actuacion
estatal.

] 12 Asociacién de Ciencias Ambientales ACA (2018). Pobreza Energética en Espafia. Hacia un sistema de indicadores y una estrategia de
actuacion estatal.

13 [16] Instituto Nacional de Estadistica INE (2018). Encuesta Condiciones de Vida ECV.
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4. Barreras a la rehabilitacion

Con un marco de trabajo histéricamente consolidado sobre el modelo de produccién de nuevos

edificios, es inevitable que existan multiples barreras al desarrollo del sector de la rehabilitacion.

A pesar del general convencimiento de que la rehabilitacién es la tinica salida viable para un sector de la
construccién en declive y un elemento clave para alcanzar los objetivos europeos, existen como minimo
cuatro tipos de barreras! que conviene detectar, analizar y finalmente convertir en los &mbitos sobre los
que levantar los pilares de un nuevo sector de la edificacién que permita obtener todas las ventajas
econdmicas, sociales y ambientales. Los cuatro tipos de barreras son: legislativas, operativas, financieras

y sociales.

4.1. Barreras sociales

En este articulo no entraremos a definir todos los tipos de barreras, pero si en las que hace frente el
proyecto Culturas energéticas: las barreras sociales.

Es necesario superar las condiciones que mantienen alejadas a las personas de la decisién de rehabilitar.
Estas condiciones tienen que ver con visiones, valores y dindmicas sociales compartidas que dan poca
prioridad a los aspectos energéticos del hogar. Ademads, existe la complicacién afiadida de que las
personas que comparten una propiedad horizontal tienen que llegar a acuerdos para impulsar este tipo
de procesos. Asi pues, las 4 principales barreras sociales se listan a continuacién:

= Informacion micro incompleta

Carencia de asesoramiento integral e informacién unificada sobre ventajas,
metodologias y soluciones, orden y momento éptimo de las intervenciones.

= Débil conciencia ambiental

Ausencia de valores que vinculen los problemas ambientales y las acciones diarias de
las personas que impide una mayor disposicién a contribuir a una sociedad sostenible y
devalda la rehabilitacién y sus beneficios sociales, econémicos, ambientales y de salud y
bienestar.

= Dificultad de llegar a acuerdos

Existencia de factores que dificultan la posibilidad de llegar a acuerdos que permitan
iniciar procesos de rehabilitacién, en el marco de comunidades con elevado ntimero de
personas propietarias y relaciones interpersonales complejas.

= Habitos energéticos ineficientes
Practicas cotidianas de gestion de la energia poco eficientes y proclives al efecto rebote.
El proyecto Culturas Energéticas pretende dar respuesta a estas barreras, a través de un soporte técnico

en formato presencial y digital que tiene la finalidad de implicar a las personas como verdaderos
agentes rehabilitadores, sirviendo de herramienta de gestién comunitaria, participaciéon y aprendizaje.

4 Comisién Europea CE (2016). Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econémico y Social Europeo, al
Comité de las Regiones y al Banco Europeo de Inversiones. Energia limpia para todos los europeos.
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5. Programa Hogares eficientes

5.1. Definicion

Hogares eficientes es un programa formativo para mejorar la cultura energética en el &mbito doméstico.
Esta dirigido a las personas residentes (propietarias o inquilinas) de edificios residenciales, con el
objetivo de generar un aprendizaje y capacitacion en habitos y mejoras energéticas que permitan
acercarnos a los objetivos de descarbonizacién de los hogares, y a la mejora de las condiciones de vida
de las personas, a través de la reduccién del consumo de energia y la mejora del confort de las

viviendas.

5.2. Objetivos

El principal objetivo es la mejora de la cultura energética en el &mbito doméstico de la ciudadania. Los

objetivos secundarios son los siguientes:
= Definir un plan de accién para evolucionar hacia unas practicas mas eficientes.
* Evaluar las acciones y los costes de descarbonizacién de los hogares.
* Crear una conciencia social que motive a realizar rehabilitaciones energéticas de los edificios.

* Facilitar herramientas de implicacién de las comunidades en el desarrollo de medidas
integrales de los edificios.

5.3. Marco teérico
Las personas en el centro

Las personas son las que deciden iniciar un proceso de rehabilitacién del edificio. Si las personas no
estdn convencidas, no hay detonadores para el proceso. Solamente desde el reconocimiento amplio de
las necesidades, aspiraciones, posibilidades y circunstancias presentes y futuras de las personas
usuarias en relacién con su espacio residencial serd posible activar los detonadores de la intervencion.

Esta proposicién hace extensible a la escala arquitecténica una visién ya plenamente aceptada a nivel
europeo respecto al papel central que juega la persona usuaria en un elemento clave en la generacién de
habitabilidad: el consumo energético del hogar en particular y la transicién energética de la sociedad en
general. Cabe recordar en este sentido lo expuesto en el Paquete de Energia Limpia para todos los
europeos -también conocido como Paquete de invierno- por parte de la Comisién Europea a finales de
2016.15

“Todos los consumidores (sin olvidar a las personas vulnerables y en situacion de pobreza energética) deben
sentirse implicados y aprovechar los beneficios patentes del acceso a una energia mds segura, limpia y
competitiva.”

Las personas consumidoras son un pilar esencial y por ello es necesario capacitarlas y permitirles
controlar mejor sus opciones en el ambito de la energia, segin la Comisién Europea. Apreciacién
recogida en Espafia, entre otros, por el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021-30 y la
Estrategia Nacional contra la Pobreza Energética 2019-24.

Sin embargo, el posicionamiento de la persona en el centro del proceso, no se sostiene inicamente por
estos importantes referentes a nivel europeo. Sino que, principalmente, se fundamenta en un marco

conceptual de mayor amplitud y solidez.

15 Comisiéon Europea CE (2016). Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econémico y Social Europeo, al
Comité de las Regiones y al Banco Europeo de Inversiones. Energia limpia para todos los europeos.
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La necesidad de un proceso transformador en nuestra sociedad para mitigar y adaptarse a los efectos
del cambio climatico implica la adopcién de soluciones que den respuesta a las diferentes facetas de
nuestra realidad de manera integrada. Si bien, las propuestas para reducir el uso de energia en los
edificios se han enfocado tipicamente a los aspectos fisicos, tecnolégicos o econémicos del medio
construido, més recientemente, las diferentes directivas europeas relativas a la eficiencia energética de
los edificios sostienen que la reduccién del consumo de energia esta afectada no sélo por cémo los
edificios estan disefiados y construidos sino también por cémo estan gestionados y utilizados.

Se puede argumentar pues que la reduccién del uso de energia en los edificios requiere no sélo de
cambios en la naturaleza y materialidad de edificios, sino que tiene que ser impulsada en un amplio
espectro de nuestra cultura y sociedad.1¢

Desde esta perspectiva, el modelo tedrico utilizado para el desarrollo de la definicién, el contenido y las
herramientas del programa Hogares Eficientes, ha empleado el marco conceptual de “Culturas
Energéticas” disefiado por un equipo multidisciplinar de personas investigadoras de distintos &mbitos
como fisica, economia, derecho, psicologia y sociologia.l”

Desde esta aproximacion, el agente -propiedad, residentes, administracién, comunidades vecinales, etc.-
reside en el centro del andlisis o propuesta a disefar. En él se recogen todos los aspectos relacionados
directa o indirectamente con la energia y se clasifican para su estudio en 4 apartados: creencias;
précticas; aspectos materiales; y factores externos.

A modo de ejemplo, el aumento de las aspiraciones de reduccién de la dependencia energética de una
persona —creencia-, puede motivarla para invertir en la instalacién de placas fotovoltaicas -aspecto
material-, que a su vez impacta sobre los habitos de consumo de energia de su vivienda -practicas-, y
que seguido por otras personas propietarias puede hacer modificar las regulaciones de compra-venta de
energia en la red eléctrica -factores externos-.

Aspectos Materiales
Edificio e instalaciones

Creencias Practicas
Conocimientos y aspiraciones Acciones y comportamiento

[T

Fig.04 Marco conceptual de Culturas

Factores externos energéticas
Elementos fuera del FUENTE | Elaboracién propia a partir del
alcance de signo variable diagrama de Stephenson, J. (2010).

6 Janda, K. (2011). Buildings don't use energy, people do!
17 Stephenson, J. (2010). Energy Cultures: A framework for understanding energy behaviours.
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5.4. Metodologia

La metodologia se basa en el acercamiento de las personas a experiencias reales y tangibles que puedan
vivir y testar a través de su vivencia, con el fin de incentivar un cambio de comportamiento, siempre en
un didlogo constante con el alumnado, generando un proceso tnico de recogida de datos que faciliten

un retorno a través del aprendizaje.

La metodologia parte del conocimiento previo de las personas participantes del curso y de la
transmisiéon de la teoria después de haber realizado cuestionarios y experimentos précticos que
permitan entender la teorfa en el caso concreto de la vivienda propia. Asi pues, la reflexién y
experimentacion practica basada en el propio hogar permite realizar una aproximacién a los temas con
referencias de proximidad para poder ir construyendo un didlogo entre este conocimiento y la puesta
en comun de todo el grupo. De esta manera se realiza un aprendizaje més generalizado y significativo

sobre la demanda y el consumo de la energia en los edificios.

El programa se estructura a partir de una secuencia didactica compuesta de seis unidades que pasan
por trabajar desde lo mas cercano y menos conflictivo, como son la factura y la iluminacién, hasta lo
mas complejo y mds conflictivo, como son la comunidad vecinal y la rehabilitaciéon del edificio,
consiguiendo asi un acercamiento a la energia y a las légicas de inversiéon desde lo mas pequefio y
palpable a lo mas grande y complejo.

La importancia de estructurar el aprendizaje de forma gradual para ir integrando el concepto de energia
y las légicas de inversién en los hogares y en los edificios se debe a la complejidad que puede suponer
hablar de ciertos conceptos, ademas de la habitual falta de confianza que existe en torno a todo lo
relacionado con la realizacién de obras en los edificios y de la dificultad de llegar a acuerdos en las
comunidades. Es por ello que el hecho de ir introduciendo conceptos gradualmente y generar confianza
en el equipo técnico, facilita integrar la informaciéon més compleja o conflictiva de una forma maés

amable.
Sus caracteristicas son las siguientes:

* Acciones ordenadas de forma gradual: los contenidos evolucionan de lo mas sencillo y menos

conflictivo a lo més complejo.

= Experiencias vivenciales: fomentan una interaccién entre accién y reflexion que ayuda a

modificar percepciones, actitudes y patrones de conducta.

= Informacién basada en el placer: el ahorro como consecuencia de los nuevos habitos y no como

una sensacién de renuncia y esfuerzo.

= Monitorizacién de los consumos y las acciones: permite generar informes personalizados y
obtener resultados contrastables.

5.5. Beneficios

* Reduccion de los costes del proceso de descarbonizaciéon a través de la mejora de la cultura

energética.

* Intervencién sobre las normas sociales que rigen las précticas energéticas en los hogares e
informan sobre la necesidad de cambios en los factores externos que las determinan.

= Definicién de trayectorias de mejora que han de permitir descarbonizar los hogares.

* Mejora en las practicas energéticas en otros aspectos y ambitos de la vida, como la movilidad o

la alimentacion.
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5.6. Oportunidades
* Identificacién de las soluciones técnicas éptimas personalizadas.
* Definicién de los perfiles de personas usuarias en clisteres.

* Caracterizacion de los hogares en su cultura material y practicas.

5.7. Contenidos

Los consumos en la vivienda estan segmentados tradicionalmente en cinco funciones: iluminacién,
cocina, agua caliente, climatizacién y el equipamiento que da soporte a las actividades domésticas y de
relacién y comunicacién. En todos los casos, estos servicios estdn generados por aparatos que
transforman energia para producir el servicio, y en todos ellos el consumo energético ocasionado
depende de cuatro factores aunados: uso y gestiéon, demanda, eficiencia de los sistemas y fuentes
energéticas. Estos cuatro factores se trabajan transversalmente en la secuencia didactica que trabaja los
siguientes temas: factura energética, iluminacién, electrodomésticos, mejoras en el edificio y gestién de

la comunidad vecinal.

FACTURA ILUMINACION ELECTRODOMESTICOS Y MEJORAS EN EL GESTION DE LA
LOGICAS DE INVERSION EDIFICIO COMUNIDAD VECINAL

El coste econémico de la electricidad es el primer ambito de conciencia de la experiencia de las personas
participantes y, por lo tanto, las facturas de la luz son el primer instrumento a través del que las
personas nos relacionamos con la energia. A partir de aqui, es importante entender el funcionamiento
de la méaxima fuente de energia natural que todas las personas tenemos al abasto en esta zona del
planeta: el Sol. Por ello se trabaja el aprovechamiento de la luz y el calor del Sol.

A continuacién, se sigue trabajando con los aparatos que usan energia y los electrodomésticos, con el
objetivo de conocer el consumo de los diferentes aparatos, en base a su potencia y el tiempo de uso, y
hacer la comparativa de clasificaciones energéticas para analizar la repercusién econémica de cada uno

de ellos. Todo ello permite entender las l6gicas de inversién, y el impacto ambiental de hacerlas.

Una vez entendidas las l6gicas de inversién y el impacto ambiental que conllevan, se aplica la légica de
calculo aprendida en los electrodomésticos para analizar las inversiones en los edificios en términos de

mejora energética.

Finalmente, y dando respuesta a una de las mayores inquietudes, se trabaja la transmisién de
conocimientos en las comunidades vecinales y la gestién de la comunidad para llegar a consensos.
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5.8. Herramientas

Las herramientas utilizadas para el programa son diversas, en funcion de la fase del programa o de la
profundidad a la que se quiera llegar. Se usan encuestas online y cuestionarios en las propias sesiones
formativas, catdlogos de recomendaciones de mejoras, reuniones en las propias comunidades,

materiales de experimentacion, etc. A continuacion, se detallan las herramientas:

* Encuestas y cuestionarios para diagnosticar la cultura energética de cada hogar, permitiendo

explicar el comportamiento que tenemos las personas respecto la energia.
= Catalogos de acciones sobre conocimientos para la mejora de habitos e inversiones.

* Sesiones formativas a un grupo de personas consideradas las referentes energéticas de su
comunidad. Sirven de facilitacién de herramientas personalizadas para conocer mejor el propio
edificio y vivienda, a partir de un diagndstico previo, dindmicas de trabajo, espacios de debate

y puesta en comun.

* Materiales de experimentacion: las personas participantes reciben obsequios en forma de
objetos (termémetros, velas, medidores de consumo, programadores eléctricos ...) que permiten

relacionar el contenido tedrico con las practicas.

* Informes personalizados a través de los datos de las personas participantes, para obtener
resultados contrastables que proporcionen herramientas para tomar decisiones de cara a futuras

inversiones en el hogar y los edificios.

= Reuniones a las comunidades vecinales de transferencia de conocimientos al resto del

vecindario a través de las personas referentes energéticas y el equipo técnico.

* Evaluacion final de retorno y cerramiento del proceso.

6. Casos de éxito

6.1. El proyecto europeo Vilawatt

El Vilawatt -Innovative local public-private-citizen partnership for energy governance- es un proyecto de
transicion energética que se desarrolla en la ciudad de Viladecans desde 2017, con el financiamiento del
programa europeo Urban Innovative Actions (UIA). El proyecto ofrece tres servicios: inversiones en
eficiencia energgética, el comercio de energia verde y el fomento de la cultura energética.

Se centra en la optimizacion del consumo energético y el aumento del confort de los edificios, poniendo
especial énfasis en la activacién de procesos que permitan renovaciones energéticas profundas en los

inmuebles del municipio.

El trabajo con las comunidades vecinales de Viladecans se llevé a cabo durante el afio 2019 con el
objetivo de identificar e impulsar desencadenantes que motivaran a un proceso de aprendizaje
individual y colectivo que contribuyese al cambio de habitos y comportamientos en la gestion de la
energia en los edificios residenciales, asi como en la promocién de renovaciones energéticas profundas,

con el fin de impactar positivamente en el consumo final y en la mejora del confort.
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=  Participantes

Participaron en el programa 13 hogares situados en 11 edificios que, por extension, representaban a 185
hogares de los edificios estudiados. Asi pues, cada edificio tenia una persona representante que asistia
al Programa Hogares Eficientes, con la funcién de referente energética de su comunidad. En el caso de

una comunidad habia tres personas representantes.

Fue muy importante el trabajo en grupo en cuanto a la transferencia e intercambio de conocimientos, ya
que los perfiles de las personas participantes eran muy diversos, lo que favorecié un amplio debate con
contenido variado. Esta heterogeneidad del grupo en cuanto a género, edad y origen implica un reto en
cuanto a ritmos de aprendizaje diferente, pero a la vez aporta una gran potencialidad en cuanto al
alcance del aprendizaje, ya que se constituye a partir de visiones muy diferenciadas.

Durante el curso se trabajo en profundidad la transmisién de conocimientos al resto de las comunidades
de las personas participantes, con el fin de llegar al mayor nimero posible de la poblacién del
municipio: se realizaron reuniones a cinco comunidades diferentes. En las comunidades donde no se
pudo hacer una reunién con la comunidad vecinal, se realizé una accién pedagoégica puerta a puerta
para hacer llegar la informacién a todas las personas que vivian en las comunidades de las personas
participantes.

= Resultados y evaluacion

La evaluacién final del programa se corresponde a los objetivos del curso y a las expectativas de las
personas participantes recogidas durante las sesiones, y pone de manifiesto que se realizé una buena
formacién sobre los contenidos del programa y una buena integracién de los conocimientos que
permitieron un aprendizaje en profundidad.

El hecho que el andlisis sea personalizado en base a sus consumos, a sus aparatos y a sus edificios,
genera interés y motivacién para seguir aprendiendo. Los informes personalizados tuvieron muy buena
acogida, ya que son la concrecion de la utilidad real de las sesiones para la vida cotidiana de cada

participante.

La mayoria de las comunidades participantes se plantean hacer inversiones futuras en sus edificios. Asi
pues, se modificaron las aspiraciones de las personas para hacer inversiones, tanto en iluminacién como

en eficiencia energética de la envolvente del edificio.

% M 'l
Fig.05 Reunién en comunidad vecinal Fig.06 Sesion del Programa Hogares Eficientes
FUENTE | Vilawatt FUENTE | Vilawatt
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Resumen:

Los climatopes son un instrumento de planificacién para delimitar dreas con caracteristicas
microclimaticas similares. Las caracteristicas microclimaticas en las zonas urbanizadas estan
determinadas principalmente por el tipo de uso real del suelo. Es por ello que pueden aportar
soluciones para la toma de decisiones estratégicas ya que se puede distinguir las zonas maés
vulnerables en el territorio estudiado y actuar en consecuencia.

El presente estudio pretende analizar el clima de una metropolis media espafiola debido al
necesario estudio de climatopes en Espafia, siendo escaso este tipo de planeamiento urbano en
el pais. Para la definicién del Area Metropolitana Asturiana (AMA) se usa el estudio: Analisis
Territorial y estructural del Principado de Asturias ya realizado por Carlos Velasco Otero en
2017.

Una vez definido nuestro AMA, a partir de la calificacién del suelo, se agrupan, en funcién a la
temperatura del suelo y de la temperatura atmosférica, los indicadores necesarios para la
elaboracién del cimatope. Para conseguir los indicadores se procesan, mediante teledeteccion,
las imagenes satelitales (satélite Landsat) del estio asturiano. La metodologia subyacente para el
mapa es combinar capas, que se dedujeron de los indicadores, traducidos a aspectos térmicos.
Se muestra la relacién de indicadores para las distintas calificaciones del suelo y con ello
conseguir el Climatope del Area Metropolitana Asturiana. Esta informacién (sobre el clima al
nivel territorial) se puede usar para elaborar recomendaciones y actuaciones en planes
especificos.
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1. Definicién del sistema urbano

Para la definicion del Area Metropolitana Asturiana (AMA) se usa el estudio: Analisis Territorial y
estructural del Principado de Asturias ya realizado por Carlos Velasco Otero en 2017.

El andlisis hecho, advierte la existencia de actividad econémica y aglomeraciénes de poblacion que son
capaces de influir de manera relevante en distintos subcentros (Gijon, Oviedo, Avilés, Siero, Langreo,
Mieres o Llanera) conformando una estructura policentrica, Por otra parte, ntcleos donde se concentra
mas actividad residencial o poblacional aparecen trazos de dispersién formando subareas; Configurando
de esta manera la estructura del Area Metropolitana Asturiana (a partir de aqui AMA). En general, es
preciso destacar como el empleo y la poblacion se ha ido asentando en el centro de la regién, en el AMA,
en los respectivos subcentros. (Velasco, 2017).

El trabajo usa datos del commuting del Instituto Nacional de Estadistica (INE) del 2001 para identificar las
areas de influencia de estos niucleos respecto a sus entornos.

Para determinar el AMA se investiga todos los subcentros que ejerzan una alta influencia dentro de sus
entornos, debido a que cada municipio los trabajadores residen en ese municipio, siendo Oviedo y Gijén
los mayores polos donde se generan la atraccién laboral y en menor medida Avilés, frente a Langreo,
Siero o Mieres que generan una influencia de baja incidencia en sus entornos. Por lo que existe dentro del
AMA cierto grado de policentrismo y rasgos de dispersion, debido a la desconcentraciéon de la poblaciéon
y del empleo. (Velasco, 2017).
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Fig. 01 Distribucion jerarquica del AMA por nucleos urbanos. Fuente: (Velasco, 2017).
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El mapa anterior refleja como el drea central se distribuye de manera policentrica ademas de la gran
cantidad de nodos de influencia menor y villas metropolitanas, como Pola de Lena, El Berrén, Trubia,
Lugo u Olloniego, que se ubican en torno a los grandes ntcleos metropolitanos de Oviedo, Gijon, Avilés,
Mieres o Langreo (Ciudad Lineal del Nalén), creando a su vez un cierto grado de dispersién en la AMA.

Ademads se hace un andlisis que permite obtener las dindmicas de interaccién entre cada uno de los

subcentros detectados y sus respectivos entornos que los rodean en el que se obtienen: el indice de
cohesién interna, el indice de dependencia funcional y el indice de dispersién, los cuales han servido para
poner de manifiesto la falta de un centro jerarquico que concentre y densifique la mayoria de la poblacién
y empleo. (Velasco, 2017).

Fig. 02 Area Metropolitana de Asturias y los concejos que lo conforman. Fuente: (Velasco, 2017).

2. Indices de Temperatura de Suelo

A continuacién se definen todos los indices que se usan en la determinacién de la temperatura del suelo:

e IST (Land Surface Temperature): relaciona la radiacién de la superficie y el calor entre la
superficie y la atmosfera. Por tanto, uno de los principales factores que influyen en la LST es la
composicién de las cubiertas de suelo.
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Fig. 03 Diagrama de flujo para la obtencion de LST. Fuente: Avdan, U., & Jovanovska, G. (2016).

Para entender cémo funciona el céalculo, primero es necesario explicar de dénde viene, las ondas
electromagnéticas capturan la respuesta espectral de los objetos de la superficie terrestre, (infrarrojo de
onda corta (SWIR), infrarrojo de onda cercana (NIR)), materializandolas en las bandas que contienen una
imagen satélite, por ejemplo; Las dreas de acumulacion y el suelo desnudo reflejan mas SWIR que NIR. El

cuerpo de agua no se refleja en el espectro infrarrojo. En el caso de la superficie verde, la reflexiéon de NIR
es mayor que el espectro SWIR.
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Fig. 04 Fuente: Barsi, J., Lee K., Kvaran, G., Markham, B., and Pedelty, J. (2014).
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Landsat-7 ETM+ Bands (uum) Landsat-8 OLI and 7/RS Bands (um)

30 m Coastal/Acrosol 0435-045]1 | Band |
Band | 30 m Blue 0.441 -0.514 | 30 m Blue 0452-0.512 | Band 2
Band 2 30 m Green 0.519-0.601 | 30 m Green 0.533-0590 | Band3
Band 3 30 m Red 0.631-0692 | 30 m Red 0636-0673 | Band4
Band 4 30 m NIR 0.772-0.898 | 30 m NIR 0.851-0879 | Band 5
Band § 30 m SWIR-1 1.547 -1.749 | 30 m SWIR-1 1.566-1651 | Band 6
Band 6 60 m TIR 10.31-1236 | 100 m TIR-1 10.60 - 11.19 | Band 10

100 m TIR-2 11.50 1251 | Band 11
Band 7 30 mSWIR-2  2.064-2345 | 30 m SWIR-2 2.107-2294 | Band 7
Band 8 15 m Pan 0.515-0896 | 15m Pan 0.503-0.676 | Band 8

30 m Cirrus 1.363-1384 | Band 9

Tabla. 01 Fuente: Barsi, J., Lee K., Kvaran, G., Markham, B., and Pedelty, J. (2014).

e NDVI (Normalized Difference Vegetation Index): Este indicador es importante debido a su
influencia en el balance energético de la superficie urbana. La caracteristica principal en términos
medioambientales es que la vegetacion es capaz de enfriar la temperatura de la zona por lo que
su calculo nos da idea de que zona presta mejores caracteristicas medioambientales. El intervalo
de valores resultantes oscila entre -1y 1.

(oNIR = Prea)

NDV] = ——M—
(onir + Prea)

pband: reflectancia espectral de la banda.

Landsat
NDVI

0 4 8 16 24 32
e e |0 mcter's

Fig. 05 NDVI del AMA. Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del 29 de Julio de 2018 de las Imagenes satelitales
de Landsat.
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Este calculo ha sido realizado usando la formula explicada anteriormente con las bandas espectrales de los
satélites de Landsat. Hay que aclarar que debido a que el AMA es de una gran extensién los valores bajos
del NDVI destacan enormemente solo en aquellas zonas donde hay presencia de poblaciones. Existiendo
poca apreciacién grafica en la escala de colores. Por otra parte es posible que por la presencia de nubes en
la imagen exista alguna incorreccién, sobre todo en la zona del concejo de Ribera de arriba. Este célculo e

incorrecciones es replicable en la obtencién de las restantes imagenes.

e NDBI (Normalized Difference Built-up Index): Este indicador permite diferenciar zonas con
superficies construidas frente a zonas naturales, por lo que es posible identificar facilmente en el
analisis zonas de vegetacién, zonas desnudas y zonas edificadas pudiendo localizar los ntcleos
urbanos e infraestructuras como carreteras y autovias o aeropuertos. El intervalo de valores
resultantes oscila entre -1y 1.

(Pswir1 — PNIR)

NDBI =
(pswir1 + Pnir)

pband: reflectancia espectral de la banda.
FORMULA Zha, Gao, & Ni (2003).

e ™ |0 micter s

Fig. 06 NDBI del AMA. Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del 29 de Julio de 2018 de las Imagenes satelitales
de Landsat.

Una vez realizado el procesamiento de las imagenes satelitales de Landsat, es mas evidenciable la
presencia de area verde y area construida. Que coincide graficamente casi con el NDVIL.

En este indice se puede ver mds caracterizado por la presencia de las infraestructuras y de las
construcciones de baja densidad y suelos desnudos.

e Laférmula de LST para Landsat es la siguiente:
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L I @B ma])

donde T's es el LST en grados Celsius (°C),

BT es el sensor de radiacion espectral a temperatura de brillo,

A es la longitud de onda de la radiancia emitida (para la cual se calcularé el pico y la cobertura de

la longitud méxima de longitud de onda (4 = 10.895),

&/ es la emisividad calculada por:
¢ -2
p=h-=1438x10"mK,
g

donde o es la constante de Boltzmann (1.38 x 1023 J / K), h es la constante de Planck (6.626 x
10-34Js), y ¢ es la velocidad de la luz (2.998 x 108 m / s).
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Fig. 07 LST del AMA. Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del 29 de Julio de 2018 de las Imagenes satelitales
de Landsat.

La imagen procesada de Landsat nos permite observar que en las areas construidas, densas y compactas es
donde se presenta las mayores temperaturas del 29 de Julio de 2018, con 44 grados Celsius. Y es maés

evidenciable las zonas mas frescas en los bosques y zonas altas del territorio.
De esta manera se comprueba por simple inspeccién la presencia de la isla de calor urbana.

e  EBBI (Enhanced Built-Up and Bareness Index): Este es el mejor indice para distinguir superficies
construidas y desnudas.

(Pswir1 — PNIR)
10\/pSWlR1 + Lrirs1

EBBI =

76



pband: reflectancia espectral de la banda,

Lband: brillo espectral de la banda.

FORMULA As-syakur et al. (2012).
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Fig. 08 EBBI del AMA. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del 29 de Julio de 2018 de las Imagenes satelitales
de Landsat.

Con los datos obtenidos del EBBI es mas evidenciable aun si cabe la presencia de areas construibles.

3. Indices de Temperatura Atmosférica

A continuacion se muestra las principales temperaturas de las estaciones meteorolégicas disponibles en el
AMA, tomadas el 29 de Julio de 2018.

CARACTERISTICA / VALOR (Temeg;a*"fa FECHA
Temperatura Maxima mas alta Registrada: 26.2 29-07-2018
Temperatura Maxima mas baja Registrada: 26.2 29-07-2018
Temperatura Minima mas alta Registrada: 16.0 29-07-2018
Temperatura Minima mas baja Registrada: 16.0 29-07-2018

Tabla. 02 Resumen de Valores de Temperatura maxima y minima a lo largo del Periodo seleccionado: ESTACION
METEOROLOGICA: Oviedo. Fuente: AEMET.

CARACTERISTICA / VALOR (Temfg;"“”’a FECHA
Temperatura Maxima mas alta Registrada: 25.4 29-07-2018
Temperatura Maxima mas baja Registrada: 25.4 29-07-2018
Temperatura Minima mas alta Registrada: 18.1 29-07-2018
Temperatura Minima mas baja Registrada: 18.1 29-07-2018

Tabla. 03 Resumen de Valores de Temperatura maxima y minima a lo largo del Periodo seleccionado: ESTACION
METEOROLOGICA: Gijén, Campus. Fuente: AEMET.

CARACTERISTICA / VALOR | (Temperatura | FECHA
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Oc)
Temperatura Maxima mas alta Registrada: 28.3 29-07-2018
Temperatura Maxima mas baja Registrada: 28.3 29-07-2018
Temperatura Minima mas alta Registrada: 17.4 29-07-2018
Temperatura Minima mas baja Registrada: 17.4 29-07-2018

Tabla. 04 Resumen de Valores de Temperatura maxima y minima a lo largo del Periodo seleccionado: ESTACION
METEOROLOGICA: Mieres. Fuente: AEMET.

CARACTERISTICA / VALOR (Temfg;at”ra FECHA
Temperatura Maxima mas alta Registrada: 26.3 29-07-2018
Temperatura Maxima mas baja Registrada: 26.3 29-07-2018
Temperatura Minima mas alta Registrada: 15.4 29-07-2018
Temperatura Minima mas baja Registrada: 15.4 29-07-2018

Tabla. 05 Resumen de Valores de Temperatura maxima y minima a lo largo del Periodo seleccionado: ESTACION
METEOROLOGICA: Pola de Lena. Fuente: AEMET.

CARACTERISTICA / VALOR (Temfg;at”ra FECHA
Temperatura Maxima mas alta Registrada: 25.9 29-07-2018
Temperatura Maxima mas baja Registrada: 25.9 29-07-2018
Temperatura Minima mas alta Registrada: 14.9 29-07-2018
Temperatura Minima mas baja Registrada: 14.9 29-07-2018

Tabla. 06 Resumen de Valores de Temperatura maxima y minima a lo largo del Periodo seleccionado: ESTACION
METEOROLOGICA: Asturias Aeropuerto. Fuente: AEMET.

CARACTERISTICA / VALOR (Tem'f,’g;at”'a FECHA
Temperatura Maxima mas alta Registrada: 25.5 29-07-2018
Temperatura Maxima mas baja Registrada: 25.5 29-07-2018
Temperatura Minima mas alta Registrada: 11.7 29-07-2018
Temperatura Minima mas baja Registrada: 11.7 29-07-2018

Tabla. 07 Resumen de Valores de Temperatura maxima y minima a lo largo del Periodo seleccionado: ESTACION
METEOROLOGICA: Aller. Fuente: AEMET.

Comparando las distintas estaciones podemos observar como a medida que se alejan del suelo
urbanizado, la temperatura disminuye, calentindose menos durante el dia. Mientras que la varianza es
mayor en el area suburbana sugiriendo que al estar rodeada de zonas verdes se puede enfriar mas durante
la noche y que durante el dia, al igual que la zona urbana tiende a calentarse mas.

4. Isla de Calor Urbana

Para obtener las tablas estadisticas que nos permiten comparar, en relacién con los indicadores, la
temperatura segtin las caracteristicas de la cubierta del suelo; se usa como base la calificacién del suelo del
Visor del Registro de Planeamiento y Gestién Urbanistica del Principado de Asturias (a partir de aqui
sistema urbano del AMA) y la calificacion del suelo del CORINE Land Cover (CLC). Y mediante una
conjuncion de estos dos mapas, se obtuvo las Local Climate Zones (LCZ).
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Fig. 09 Sistema Urbano del AMA. Fuente: Elaboracion propia a partir del Visor del Registro de Planeamiento y Gestién
Urbanistica del Principado de Asturias.
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Fig. 10 Leyenda del Sistema Urbano del AMA. Fuente: Elaboracion propia a partir del Visor del Registro de
Planeamiento y Gestion Urbanistica del Principado de Asturias.
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Fig. 11 Sistema Urbano del AMA. Fuente: Elaboracién propia a partir del CORINE Land Cover.
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Fig. 12 Sistema Urbano del AMA. Fuente: Elaboracién propia a partir del CORINE Land Cover.
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En zonas urbanas es mas detallista el plano del sistema urbano del AMA y por el contrario el plano del
CLC estd mas detallado en zonas no urbanas. En cuanto a lo que se refiere a redes viarias, zonas
portuarias, industriales, etc., ambas clasificaciones tienen un nivel de detalle semejante.

0012625 05 075 1
e e |l o meter s

Fig. 13 Detalle a mayor resolucién del Sistema Urbano del AMA de Oviedo. Fuente: Elaboracion propia a partir del
Visor del Registro de Planeamiento y Gestion Urbanistica del Principado de Asturias.
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Fig. 14 Detalle a mayor resolucion del CORINE Land Cover de Oviedo. Fuente: Elaboracién propia a partir del Visor del
CORINE Land Cover.

En la siguiente tabla estadistica tenemos las diferentes calificaciones del sistema urbano del AMA
correspondientes para cada uno de los indicadores estudiados. Han sido ordenados de acuerdo con la LST
media, de mayor a menor. Se puede ver claramente como a medida que los dmbitos son mas verdes y
tienen menos indice de edificacion, la temperatura media disminuye, lo que muestra que a mayor verde
mayor capacidad de enfriarse.

Sisistema Urbano AMA NDVI_media LST_media EBBI_media NDBI_media
C-Comercial LCZ 8
C-Industrial LCZ 8
C-Servicios LCZ 2
C-Residencial LCZ 2

0,49 28,27

C-Otros LCZ D 0,49 28,11
SG-Equipamientos LCZ 8 0,48 27,42
SG-Vias Publicas LCZ E 0,52 26,32
SG-Espacios Libres LCZ D 26,02
SG-Zonas Verdes LCZ D 25,67
SG-Servicios urbanos LCZ 2 0,49 25,39
Nucleos Rurales LCZ 6 24,91

Tabla. 08 Estadistica del sistema urbano del AMA. Fuente: Elaboracion propia a
Planeamiento y Gestion Urbanistica del Principado de Asturias.

partir del Visor del Registro de
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En la siguiente tabla estadistica en cambio tenemos las diferentes clasificaciones del CLC correspondientes

para cada uno de los indicadores estudiados. Se han ordenado de la misma manera que se hizo en el caso

del sistema urbano del AMA.

CLC Code
123 Zonas portuarias LCZ 8
111 Tejido urbano continuo LCZ 2
121 Zonas industriales o comerciales LCZ 8
112 Tejido urbano discontinuo LCZ 2
331 Playas, dunas y arenales LCZ F
124 Aeropuertos LCZ 8

133 Zonas en construcciéon LCZ F
122 Redes viarias, ferroviarias y terrenos
asociados LCZ E

131 Zonas de extraccion minera LCZ F
142 Instalaciones deportivas y recreativas
LCz5

132 Escombreras y vertederos LCZ F
141 Zonas verdes urbanas LCZ D
223 Olivares LCZ B

211 Tierras de labor en secano LCZ D
242 Mosaico de cultivos LCZ D

522 Estuarios LCZ G

231 Praderas LCZ D

523 Mares y océanos LCZ G

222 Frutales LCZ B

333 Espacios con vegetacion escasa LCZ
C

243 Terrenos principalmente agricolas,
pero con importantes espacios de
vegetacién natural LCZ B

512 Laminas de agua LCZ G

332 Roquedo LCZ E

421 Marismas LCZ G

313 Bosque mixto LCZ B

324 Matorral boscoso de transicién LCZD
322 Landas y matorrales LCZ C

321 Pastizales naturales LCZ D

311 Bosques de frondosas LCZA

312 Bosques de coniferas LCZA

NDVI_media LST_media EBBI_media NDBI_media

0,29
0,37
0,53
0,33
0,54
0,55

0,51
0,41

0,60
0,44
0,61
0,53
0,71
0,71

0,75

0,69
0,62

0,75
0,20
0,61
0,64
0,75
0,75
0,75

0,72

31,68
30,93
29,84
27,56
27,46
27,32
26,97

26,50
25,89

25,72
25,58
25,36
24,64
24,51
24,39
24,28
24,03
23,76
23,73

23,43

23,38
23,09
23,05
23,04
22,87
22,63
22,35
22,33
21,88
21,72

-3,99

-4,42

-4,23
-4,09
-4,68
-4,41
-3,44

-0,31
-0,32
-0,28
-0,34
-0,28
-0,32

-0,22

-0,38
-0,35

-0,38

Tabla. 09 Estadistica del Corine Land Cover. Fuente: Elaboracién propia a partir del Visor del CORINE Land Cover.

Es evidente que los indicadores analizados estan intimamente relacionados, demostrando la existencia de

la isla de calor en las zonas urbanizadas.

Para la construccién de las LCZ se usa como base el CLC y se superpone a éste el sistema urbano del

AMA. Ya que como se dijo anteriormente si se hace una comparacién entre el sistema urbano del AMA y

entre el CLC este tltimo esta mejor representado el uso de suelo no urbano, siendo este mas extenso en

todo el territorio, por lo que superponiendo por encima el sistema urbano del AMA las zonas urbanas que

estan mejor detalladas pero que son menores extensas quedara de esta manera bien definido en detalle las

LCZ.
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Fig. 14 Detalle a mayor resolucién del CLC y del Sistema Urbano del AMA superpuesto en Oviedo. Fuente: Elaboracion
propia a partir del Visor del Registro de Planeamiento y Gestion Urbanistica del Principado de Asturias y del CLC.

5. Local Climate Zones

A continuacién, se presentan las tablas resumidas del sistema urbano del AMA y del CLC, de donde se
extrajo los indicadores mas representativos: el NDVI y la LST. Se puede ver como en la parte superior en
rojo con LSTs que superan los 30°C coinciden en ambas tablas con menor cantidad de verde calificaciones
como: actividades industriales y comerciales, sistemas portuarios y el tejido urbano continuo. La
clasificacién urbana residencial presenta un NDVI cercano al 0,49 y temperaturas de 28°C aprox., frente a
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nucleos rurales con un NDVI de 0,67 y temperaturas de 25°C aprox. Como es logico y evidente las
superficies no construidas y desnudas presentan los mayores indices de vegetacién y las menores

temperaturas; Excepto las superficies que presentan algin tipo de agua.

Indicadores NDVI_media LST_media
123 Zonas portuarias 0,14 31,68
111 Tejido urbano continuo 0,29 30,93
C-Comercial 0,33 30,67
C-Industrial 0,34 30,60
C-Senvicios 0,35 30,27
121 Zonas industriales o comerciales 0,37 29,84
C-Residencial 0,49 28,27
C-Otros 0,49 28,11
112 Tejido urbano discontinuo 0,53 27,56
331 Playas, dunas y arenales 0,33 27,46
SG-Equipamientos 0,48 27,42
124 Aeropuertos 0,54 27,32
133 Zonas en construccion 0,55 26,97
122 Redes viarias, ferroviarias y terrenos asociados 0,51 26,50
SG-Vias Publicas 0,52 26,32
SG-Espacios Libres 0,65 26,02
131 Zonas de extraccion minera 0,41 25,89
142 Instalaciones deportivas y recreativas 0,60 25,72
SG-Zonas Verdes 0,64 25,67
132 Escombreras y vertederos 0,44 25,58
SG-Senvicios urbanos 0,49 25,39
141 Zonas verdes urbanas 0,61 25,36
Nucleos Rurales 0,67 24,91
223 Olivares 0,53 24,64
211 Tierras de labor en secano 0,71 24,51
242 Mosaico de cultivos 0,71 24,39
522 Estuarios 0,11 24,28
231 Praderas 0,75 24,03
523 Mares y océanos 0,08 23,76
222 Frutales 0,69 23,73
333 Espacios con vegetacion escasa 0,62 23,43
243 Terrenos principalmente agricolas, pero con importantes espacios de vegetacion natural 0,75 23,38
512 Laminas de agua 0,20 23,09
332 Roquedo 0,61 23,05
421 Marismas 0,64 23,04
313 Bosque mixto 0,75 22,87
324 Matorral boscoso de transicion 0,75 22,63
322 Landas y matorrales 0,75 22,35
321 Pastizales naturales 0,77 22,33
311 Bosques de frondosas 0,78 21,88
312 Bosques de coniferas 0,72 21,72

Tabla. 10 Estadistica del del Sistema Urbano del AMA y del CLC unidos. Fuente: Elaboracién propia a partir del Visor
del Registro de Planeamiento y Gestion Urbanistica del Principado de Asturias y del CLC.

La determinaciéon de los climatopes se realizard en base a los indices obtenidos anteriormente,
priorizandolos datos de areas urbanas verdes, la informacién respecto a la construccién existente y la
informacién obtenida de las distintas estaciones meteorolégicas que existen en el lugar. (Arrizabalaga et al.
2013).

Proceso que ha sido llevado a cabo para la categorizacion de los Local Climate Zones.
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Fig. 15 Determinacion de los Climatopes. Fuente: Acero, J. A., Arrizabalaga, J., Kupski, S., & Katzschner, L. (2013)

5.1 Definicién de LCZ

Actualmente, las tendencias climéticas de los ecosistemas conformados por las grandes urbes y areas
metropolitanas estan relevando grandes impactos climaticos, los cuales no solamente se plantean a corto
plazo, sino también desarrollardn consecuencias a medio y largo plazo.

Estos impactos desarrollados en dichas éreas urbanas y metropolitanas, tales como las olas de calor, la
contaminacién continuada en dias de altas presiones atmosféricas, las inundaciones por Ila
impermeabilidad adquirida del suelo etc, llegaran incluso a ser de mayor importancia que el propio
cambio climatico global.

Todos estos denominados impactos, son ni mas ni menos que la consecuencia del proceso de
antropizacién que ha ido creciendo de forma exponencial.

Es por ello, que han surgido numerosas iniciativas para equipar areas metropolitanas de una
geoinformacién para aportar una zonificacién vinculada a la resiliencia o respuesta climatica.

En el panorama internacional ha crecido una metodologia conocida como Local Climate Zones (LCZ). Se
trata de una clasificacion creada por Stewart i Oke (2012) que conforma una estandarizacién y
generalizacién de zonas urbanas y rurales con caracteristicas térmicas semejantes. Con ello, se es capaz de
analizar y comprender de forma detallada el comportamiento térmico de las ciudades y pudiendo hacerse
una comparacion entre dichas ciudades de forma cuantitativa y cualitativa.
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La utilidad de la aproximacién LCZ se basa en que la zonificacion (cada categoria de la leyenda) se
encuentra asociada a diferentes pardmetros, los cuales son necesarios para mejorar el comportamiento de
los modelos climaticos urbanos, para desarrollar diferentes escenarios sobre situaciones climaticas
potencialmente graves en las ciudades y que tienen que aumentar en los dltimos afios. Esta capa de
referencia a un nivel de resolucién elevado permitira, ademas, elaborar indicadores de riesgo que ayuden
a tomar medidas de planificaciéon urbana més justas y sostenibles.

Las Local Climate Zones fueron determinadas a partir del sistema de clasificacién propuesto por Stewart y
Oke (2012), que basicamente se subdividen en dos grandes grupos los Urbanos, que son numéricos (del
LCZ 1 al LCZ10) y por letras (del LCZ A al LCZ G). Se usan combinaciones entre estas también, pudiendo

tener LCZ alfanuméricas. Sin embargo, en este estudio no se han considerado las mismas.

Built types Definition Land cover types Definition
1. Compact high-rise Dense mix of tall bulldings to tens of ~ A. Dense trees Heavily wooded landscape of
storles. Few or no trees. Land cover deciduous and/or evergreen trees.
mostly paved. Concrete, steel, stone, Land cover mostly pervious {low

2. Compact midrise

4. Open high-rise

J

S. Open midrise

6. Open low-rise
AW

7. Lightweight low-rise

8. Large low-rise

Fig. 16 Definiciones abreviadas para zonas climaticas locales (ver suplemento electronico para fotografias, valores de
propiedad, y definiciones completas). Las LCZ 1-9 corresponden a las zonas climaticas urbanas de Oke (2004).

Fuente: Oke (2004).

and glass construction materials.

Dense mix of midrise buildings (3-9
storles). Few or no trees. Land cover
mostly paved. Stone, brick, tile, and
concrete construction materials.

Dense mix of low-risa bulldings (1-3
stories). Few or no trees. Land cover
mostly paved. Stone, brick, tile, and
concrete construction materials.

Open arr of tall butidings to
tens of stories. Abundance of pervious
Iand cover (low plants, scattered
trees). Concrete, steel, stone, and
glass construction materials.

harild:

Open arrangs of midrise
(3-9 stortes). Abundance of pervious
land cover (low plants, scattered
trees). Concrete, steel, stone, and
glass construction materials.

Open arrangement of low-rise buildings
(-3 stories). Abundance of pervious
land cover (low plants, scatzered trees).
Wood, brick, stone, tle, and concrete
construction materials.

Dense mix of single-story bulldings.

_ Few or no trees. Land cover mostly

hard-packed. Lightwelght construction
materials (e.g.. wood, thatch,
corrugated metal).

Open arrangement of large low-rise
bulldings (1-3 storles). Few or no
trees. Land cover mostly paved.
Steel, concrete, metal, and stone
construction materials.

Sparse arrangement of small or
medium-sized bulldings In 2 natural
setting. Abundance of pervious land
cover (low plants, scattered trees).

Low-rice and midrise Industrial struc-
tures (towers, tanks, stacks). Few or
no trees. Land cover mostly paved
or hard-packed. Metal, steel, and
concrete construction materials.

8. Scattered trees

<

C. Bush, scrub

E. Bare rock or paved

V4

F. Bare soll or sand

plants). Zone function Is natural
forest, tree cultivation, or urban park.

Lightly wooded landscape of
deciduous and/or evergreen trees.
Land cover mostly pervious {low
plants). Zone function Is natural
forest, tree cultivation, or urban park.

Open arrangement of bushes, shrubs,
and short, woody trees. Land cover
mostly pervious (bare soil or sand).
Zone function is natural scrubland or
agriculture.

Featureless landscape of grass or
herbaceous plants/crops. Few or
no trees. Zone function is natural
grassiand, agriculture, or urban park.

Featureless landscape of rock or
paved cover. Few or no trees or
plants. Zone function is natural desert
(rock) or urban transportation.

Featureless landscape of soll or sand
cover. Few or no trees or plants.
Zone function Is natural desert or
agriculture.

Large, open water bodies such as seas
and lakes, or small bodles such as
rivers, reservoirs, and lagoons.

VARIABLE LAND COVER PROPERTIES

Variable or ephemeral land cover properties that change
significantly with synoptic weather patterns, agricultural practicas,

and/or seasonal cycles.

b. bare trees

S. SNOw cover

d. dry ground

w. wet ground
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Leafless deciduous trees (e.g., winter).
Increased sky view factor. Reduced
albedo.

Snow cover =10 cm in depth. Low
admittance. High albedo.

Parched soll. Low admittance. Large
Bowen ratio. Increasad albedo.

Waterlogged soill. High admittance.
Small Bowen ratio. Reduced zlbedo.
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Fig. 17 Climatope del AMA. Fuente: Elaboracion propia a partir del Visor del Registro de Planeamiento y Gestion
Urbanistica del Principado de Asturias y del CLC.
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Fig. 18 Leyenda del Climatope del AMA. Fuente: Elaboracion propia a partir del Visor del Registro de Planeamiento y
Gestion Urbanistica del Principado de Asturias y del CLC.
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Fig. 19 Detalle Climatope del AMA en Oviedo. Fuente: Elaboracion propia a partir del Visor del Registro de
Planeamiento y Gestion Urbanistica del Principado de Asturias y del CLC.

LOCAL CLIMATE ZONES AMA NDVI_media LST _media EBBI_media NDBI_media

LCZ8 0,45

LCZ2 0,60 26,85
LCZF 0,44 26,11
LCZ5 0,60 25,72
LCZD 0,65 25,43
LCZE 0,56 25,27
LCZ6 24,91
LCZG 23,52
LCZB 23,30
LCzC 22,54
LCZA 22,27

Tabla. 11 Estadistica del Climatope del AMA. Fuente: Elaboracion propia a partir del Visor del Registro de
Planeamiento y Gestion Urbanistica del Principado de Asturias y del CLC.

LCZ 2: Mezcla densa de edificaciones de mediana altura (3-6 pisos). Pocos o ningtn arbol. Cobertura del
suelo en su mayoria pavimentada. Piedra, ladrillo, azulejo, y materiales de construccién de hormigoén.
Principalmente centro de la ciudad.
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LCZ 5: Arreglo abierto de edificios de media altura (3-6 pisos). Abundancia de la cobertura de la tierra
permeable (plantas bajas, arboles dispersos). Materiales de construccion de hormigén, acero, piedra y
vidrio.

LCZ 6: Disposiciéon abierta de edificios de baja altura (1-3) pisos. Abundancia de cobertura de tierra
permeable (plantas bajas, &rboles dispersos). Materiales de construcciéon en madera, ladrillo, piedra,
baldosas y hormigén.

LCZ 8: Arreglo abierto de grandes edificios de baja altura (1-3 pisos). Pocos o ningtn arbol. Cobertura del
suelo en su mayoria pavimentada. Materiales de construccion de acero, hormigén, metal y piedra.

LCZ A: Paisaje muy arbolado de arboles de hoja caduca y / o siempre verde. Cobertura del suelo en su
mayoria permeable (plantas bajas). La funcién de la zona es bosque natural, cultivo de arboles o parque

urbano.

LCZ B: Paisaje ligeramente arbolado de arboles de hoja caducay / o siempre verde. Cobertura del suelo en
su mayoria permeable (plantas bajas). La funcién de la zona es bosque natural, cultivo de arboles o parque

urbano.

LCZ C: Arreglo abierto de arbustos, arbustos y arboles cortos y lefiosos. Cobertura del suelo en su mayoria
permeable (suelo desnudo o arena). La funcién de la zona es matorral natural o agricultura.

LCZ D: Paisaje sin rastros de plantas herbaceas o herbéaceas / cultivos. Pocos o ningtn arbol. La funcién de
la zona es pastizal natural, agricultura o parque urbano.

LCZ E: Paisaje sin rasgos de roca o cubierta pavimentada. Pocos o ningtn 4rboles o plantas. La funcién de
la zona es desierto natural (roca) o transporte urbano.

LCZ F: Paisaje sin rastros de suelo o cubierta de arena. Pocos o ningtin arboles o plantas. La funcién de
zona es desierto natural o agricultura.

LCZ G: Cuerpos de agua abiertos como mares y lagos o cuerpos pequeiios como rios, embalses y lagunas.

Como puede observarse las zonas mas pavimentadas son las zonas donde mas existe la isla de calor, por lo
que es fundamental repensar el urbanismo e implementar medidas de mitigacién para el calentamiento
global dentro de las areas urbanas. La medida a adoptar es clara, (si observamos como las zonas de mayor
indice de vegetacion (NDVI) son las que tienen menos LST), y es una mayor cobertura de vegetacién
dentro de la ciudad.

6. Conclusiones

Debido al reto para adaptarse a los efectos evidentes del cambio climético se deben presentar proyectos de
planificacién territorial con el objetivo de mitigar estos efectos en sus habitantes a corto y medio plazo.
Debido a que las ciudades son los pivotes del sistema territorial, a través de la ayuda de Climatopes, se
pueden aportar soluciones para la toma de decisiones estratégicas ya que se puede distinguir las zonas
mas vulnerables y actuar en consecuencia.

La determinacién de la isla de calor urbana, en mayor o menor medida, dentro del area metropolitana
asturiana ha sido notoria. Mediante el uso del Climatope del AMA se llega a la conclusién que las zonas
mas vulnerables son precisamente donde existe una cobertura del suelo en su mayorfa pavimentada y con
pocos o ningtn arbol; en contraste a las zonas con una 6ptima presencia de vegetacion en el que los efectos
de la isla de calor se difuminan, siendo estas el paradigma de solucién en la implantacién de medidas para
prevenir los posibles efectos del cambio climatico en sus habitantes.
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Contribuciones de los autores: El Autor ha desarrollado todo el anélisis a excepcién de la definicion del
sistema urbano que fue tomado de VELASCO OTERO, Carlos. Analisis territorial y estructural del
Principado de Asturias. 2017. Tesis de Maestria. Universitat Politécnica de Catalunya.

7. Bibliografia

Acero, J. A., Arrizabalaga, J., Kupski, S., & Katzschner, L. (2013). Deriving an Urban Climate Map in
coastal areas with complex terrain in the Basque Country (Spain). Urban Climate, 4, 35-60.

Acero, J. A., Arrizabalaga, J., Kupski, S., & Katzschner, L. (2013). Urban heat island in a coastal urban area
in northern Spain. Theoretical and applied climatology, 113(1-2), 137-154.

As-syakur, A., Adnyana, L., Arthana, I. W., & Nuarsa, I. W. (2012). Enhanced built-up and bareness index
(EBBI) for mapping built-up and bare land in an urban area. Remote Sensing, 4(10), 2957-2970.

Avdan, U., & Jovanovska, G. (2016). Algorithm for automated mapping of land surface temperature using
LANDSAT 8 satellite data. Journal of Sensors, 2016.

Barsi, J. A., Lee, K., Kvaran, G., Markham, B. L., & Pedelty, J. A. (2014). The spectral response of the
Landsat-8 operational land imager. Remote Sensing, 6(10), 10232-10251.

Huete, A. (1988). Huete, AR A soil-adjusted vegetation index (SAVI). Remote Sensing of
Environment. Remote sensing of environment, 25, 295-309.

Li, M., Xu, L., & Tang, M. (2011). An Extraction method for Water Body of Remote Sensing Image Based on
Oscillatory Network. Journal of multimedia, 6(3).

Loor, F. J. Z., Antufiano, I. R., & Cordero, S. D. (2020). Girona sistema urbano: analisis del clima urbano de
un sistema de ciudades medias catalanas usando Remote Sensing. En XIII CTV 2019 Proceedings: XIII
International Conferenceon Virtual City and Territory: “Challenges and paradigms of the contemporary city”: UPC,
Barcelona, October 2-4,2019.Barcelona:CPSV,2019,p.8623.E-ISSN2604-6512.

Ray, T. W. (1994). A FAQ on vegetation in remote sensing. California: Div. of Geological and Planetary
Sciences California Institute of Technology.

Oke, T. R. (2004). Urban observations. World Meteorological Organization, IOM Report, (81).

Rouse Jr, J. W., Haas, R. H., Schell, J. A., & Deering, D. W. (1973). Monitoring the vernal advancement and
retrogradation (green wave effect) of natural vegetation.

Stewart, I. D., & Oke, T. R. (2012). Local climate zones for urban temperature studies. Bulletin of the
American Meteorological Society, 93(12), 1879-1900.

Velasco Otero, C. (2017). Andlisis territorial y estructural del Principado de Asturias (Master's thesis,
Universitat Politécnica de Catalunya).

Zha, Y., Gao, J., & Ni, S. (2003). Use of normalized difference built-up index in automatically mapping
urban areas from TM imagery. International journal of remote sensing, 24(3), 583-594.
7.1 Fuentes electrénicas

http://territori.gencat.cat/es/detalls/Article/Nova-capa-de-referencia-les-Local-Climate-Zones
(Consulta: 27/03/2020).

91


http://territori.gencat.cat/es/detalls/Article/Nova-capa-de-referencia-les-Local-Climate-Zones
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Palabras clave: supermanzanas, villas miseria, habitat popular, transformaciones urbanas, espacio publico.

Resumen:

La regeneracion urbana es un proceso complejo. Requiere estrategias para poder detectar correctamente
los problemas que originan el deterioro del tejido urbano y social, y sensibilidad para poder disefiar la
respuesta especifica en cada caso. Actualmente en las ciudades surgen innovaciones respecto de las meto-
dologias de planeacién y proyecto a implementar, con un especial énfasis en la relacién entre las adminis-
traciones locales y los ciudadanos.

Esta investigacion pone como casos de estudio la Re-urbanizacién de villas miseria en Argentina y las ‘Su-
permanzanas’ en Espafia como ejemplos contrastantes de intervenciones urbanas que buscan alterar las
morfologias urbanas preexistentes, en razon de lograr mejoras en la calidad de vida de los habitantes.

El Ensanche para Barcelona se reinterpreta a través de las propuestas de la Agencia de Ecologia Urbana para
ampliar los espacios ptblicos del barrio de Sant Antoni; mientras que el Programa de Reurbanizacion de Vi-
llas en Buenos Aires propone, en la Villa 20, la reinterpretacién en clave participativa del barrio preexisten-
te, para lograr su integracién al resto de la ciudad valorando el habitat popular autogestionado. En ambos
casos de estudio existen, ademas defensores y detractores, efectos deseados e indeseados de estas nuevas
intervenciones que interesan abordar y evaluar.

Keywords: superblock, slums, popular habitat, urban transformations, public space.

Abstract:

Urban regeneration is a complex process. It requires strategies to correctly detect the problems that cause
the deterioration of the urban and social fabric, and sensitivity to be able to design the specific response in
each case. Innovations are currently emerging in cities regarding the planning and project methodologies
to be implemented, with special emphasis on the relationship between local administrations and citizens.
This research reviews as case studies the Re-urbanization of villas miseria in Argentina and the 'Super-
blocks' in Spain as contrasting examples of urban interventions that seek to alter pre-existing urban morp-
hologies, in order to achieve improvements in the quality of life of the inhabitants .

The Ensanche for Barcelona is reinterpreted through the proposals of the Agencia de Ecologia Urbana to ex-
pand public spaces in the Sant Antoni neighborhood; while the Programa de Reurbanizacion de Villas in Bue-
nos Aires proposes, in Villa 20, the participatory reinterpretation of the pre-existing neighborhood, to achi-
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eve its integration with the rest of the city, valuing the self-managed popular habitat. In both case studies,
there are also defenders and detractors, desired and undesired effects of these new interventions that are
interesting to address and evaluate.
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1. Laregeneracion urbana a través del tiempo
1.1.Barcelona y Buenos Aires: fundaciones, inercias y transformaciones

Las decisiones en torno a la fundacién de una ciudad suelen tener impactos sobre su configuracion urbana
que posiblemente perduraran a través del tiempo. La inercia de sus trazas, parcelas y las formas de ocupa-
cién de ese nuevo suelo con determinadas reglas y tipos de edificacién, definen la matriz sobre la cual se
daran las relaciones sociales de esa comunidad. Calles, veredas, locales, viviendas, escuelas, templos, edi-
ficios institucionales, parques, plazas tendran lugar dentro de este esquema de base. Asi, es posible identi-
ficar en las metrépolis actuales del mundo, esas formas que dieron origen a las ciudades, y que atn persis-
ten en didlogo con las nuevas é4reas urbanizadas en etapas posteriores.

Buenos Aires fue fundada (por segunda y definitiva vez) en el afio 1580 por el espaiiol Juan de Garay, en el
marco del Virreinato del Perta (Cutolo, 1994). Con base en el esquema propuesto en las Leyes de Indias, la
ciudad estaba constituida por una grilla ortogonal de manzanas cuadradas de 140 varas por lado y una
plaza central en torno de la cual se realiz6 el reparto de tierras entre los colonizadores y las 6rdenes reli-
giosas, y se ubicaron el fuerte, las viviendas, los equipamientos, las instituciones, y las chacras agricolas
(Fig. 1). La ubicacién elevada de la ciudad, el conjunto con las aguas poco profundas del Rio de la Plata, la
mantenian relativamente protegida de la llegada de naves enemigas.
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Fig. 1. Reparto de solares de Buenos Ayres (1583). Fuente: Geografia Infinita, 2018.

Entre los siglos XVII y XVIII la ciudad se vio marginada del interés de Espafia, que priorizaba los puertos
sobre el océano Pacifico, lo cual permitié que la ciudad contrabandeara con otros puertos vecinos (Fig. 2).
Pero en 1776 se funda el Virreinato del Rio de la Plata con su capital en Buenos Aires, como forma de con-
trolar esta actividad. Esto permitié el comercio legal, lo cual jerarquizé a la ciudad. Buenos Aires se convir-
ti6 asi en puerto proveedor de todo el territorio virreinal y comenz6 la exportacién de granos hacia Espa-
fia, con un exponencial progreso que impacté a su vez en la ciudad misma, con la colocacién de alumbra-
do publico y empedrado en las calles de tierra. Al mismo tiempo, la ciudad experiment6 la llegada de in-
migrantes espafioles e italianos, aumentando la poblacién a unos 78.000 habitantes para 1810 (afio de la
independencia de Buenos Aires del imperio espafiol). Durante todo este periodo, la expansién urbana se
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produjo manteniendo la matriz en forma de damero original, y extendiéndose hacia los laterales en parale-
lo a la linea de costa, sorteando incluso barreras naturales como pequefios rios y desniveles (Cuesta, 2006).

Fig. 2. Plano de Bermudez 1708. Fuente: Taullard, A. (1940).

Tanto Barcelona como Buenos Aires fueron expandiéndose ampliamente durante los tltimos 200 afios (Fig.
3), y su vinculacién respecto de las estrategias urbanisticas y morfoldgicas definidas a tal fin dan cuenta de
una relacion interesante entre ambas. Varios autores explican que la ciudad de Buenos Aires fue referencia
para el ingeniero Cerda en la definicion de su propuesta para el posteriormente implementado Eixample
-ensanche- de Barcelona: “Se concluye entonces que el Proyecto de Ensanche de Barcelona se basa en parte
en el “modelo clasico” de las ciudades hispanoamericanas, y se presenta por tanto como la continuacién y
mejora de un sistema de dominio del territorio propio de la cultura hispanica” (Fernandez, Alirio y Ace-
ves, 2019: 16).

Fig. 3. Proceso de ocupacién de Buenos Aires. Fuente: Cuesta, M. (2006).

La ciudad de Barcelona, fundada en el siglo I a.C., atin mantiene los resabios de la romana Barcino (Fig. 4),
como su Castrum -fortaleza- rectangular y sus Oidium -muros de contencién y defensa-. Su Cardo y Decu-
manus interceptaban en el forum -actual Plaza Sant Jaume-, y las posteriores expansiones urbanas de los
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periodos visigodo, musulman, carolingio y medieval mantienen rasgos de las principales vias de circula-
cién, edificaciones, murallas, puertas de acceso, etc., hasta nuestros dias.

200 260 550

Fig. 4. Evolucién urbana de Barcelona de 200 a 1250. Fuente: Elaboracion propia con datos de la Carta Histérica de
Barcelona MUHBA.

Respecto a la expansion urbana, mientras que en el caso de Barcelona su grilla ortogonal encuentra sus
limites en elementos de la naturaleza (la costa, los rios Llobregat y Besos, el cerro Collserola) y las pobla-
ciones preexistentes con sus respectivos trazados urbanos, en Buenos Aires el contexto de “llanura infini-
ta” (sin grandes elementos naturales ni de infraestructura urbana que condicionen su continuidad urbana)
facilit6 la rapida extension de la urbe. No obstante, este proceso de urbanizacién encontré su excepcion en
la zona sur de la ciudad, la cual se veia afectada con recurrentes inundaciones por su cercania al Riachuelo.
El sur vio entonces postergada su urbanizacién hasta mediados del siglo XX, e incluso en la actualidad su
ocupacion difiere del esquema de reticula, pudiendo hallarse en él a la mayoria de los grandes equipa-
mientos metropolitanos de la ciudad, sumados a la proliferacién del hébitat popular en forma de asenta-
mientos autogestionados, denominados Villas Miseria (Verbitsky, 1957).

Buenos Aires Barcelona

. Traza antigua Traza moderna

Fig. 5. Evolucion inversa de los trazados de Buenos Aires y Barcelona. Elaboracion propia
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Paraddjicamente, la forma urbana irregular de las villas posee patrones similares a los conservados en al-
gunos sectores de la Ciutat Vella de Barcelona. En este sector fundacional de la ciudad catalana, las escasas
distancias entre volimenes construidos, las calles angostas con construcciones de varios niveles, y el tra-
zado irregular de las vias de circulacién se suman a la escasa luz solar, la humedad y demas deficiencias
edilicias y de servicios. De esta forma vemos que, mientras Barcelona evolucioné desde un trazado orto-
gonal romano hacia la ciudadela laberintica medieval y la posterior expansion -ensanche- en la premoder-
nidad, Buenos Aires es fundada con una grilla urbana ortogonal para posteriormente introducir en ella
numerosos enclaves de habitat autogestionado, con formas urbanas heterogéneas a este modelo (Fig. 5).
Sin embargo, ambas ciudades conservan las contundentes huellas fundacionales de estas decisiones toma-
das miles o cientos de afios atrds en materia de morfologia urbana.

1.2. Transformaciones radicales historicas

A partir de la premisa planteada en torno a la inercia de los tejidos urbanos a través del tiempo, interesa
repasar algunas experiencias histéricas de transformacién urbana. El caso de Paris y las demoliciones pla-
nificadas por Haussmann entre 1850 y 1870 demuestran que, si bien las estrategias radicales de renovacién
urbana son posibles, estas pudieron darse en determinados contextos politicos y econémicos de escasa
participacién ciudadana, y sufrieron igualmente numerosas criticas sociales antes de ser asimilados. En
Paris, los cambios introducidos significaron una alteracién fuerte de la mixtura social previamente existen-
te en la ciudad, al mismo tiempo que los mecanismos previstos de financiacién devinieron en el endeuda-
miento del aparato estatal, y la pérdida masiva de gran parte del patrimonio construido en ese entonces
(Fig. 6).

Fig. 6. Paris. Reforma y expropiacion de lotes. Fuente: wwww.empresas.mundo-r.com

Las ideas de Napoleén y Haussmann influyen fuertemente tanto en las propuestas de ‘modernizacion’ de
la Ciutat Vella de Barcelona (ej: Via Laietana); como las del centro de Buenos Aires (ej: la Av. De mayo, dia-
gonales Norte y Sur, Av. 9 de Julio) (Fig. 7 y 8).

Fig. 7. Via Laietana. Ciutat Vella, Barcelona. Elaboracion propia.
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Fig. 8. Opciones para las Avenidas Diagonales Norte y Sur. Fuente: www.quillermotella.com

En ambos casos, estas ideas implicaron la demolicién masiva de viviendas y edificaciones, a la vez que
posibilitaron la instalacion de nuevos servicios de transporte (subterraneos), sistemas de alcantarillado,
cloacales, y demas redes urbanas. Esto permiti6 la introducciéon de nuevos 6rdenes arquitecténicos y esti-
listicos, en linea con las ideas politicas y simbélicas que pretendian instalarse en la época para posicionar
ambas ciudades portuarias respecto de la coyuntura internacional.

En razoén de las experiencias locales de transformacion radical, Espafia posee el antecedente de la erradica-
cién de las barriadas y construccién de vivienda social masiva en Barcelona (Fig. 9); mientras que en Ar-
gentina es posible hallar algunas experiencias destacables (usualmente en contextos de gobiernos de facto)
como el traslado integro de la ciudad de Federacion en la provincia de Entre Rios para la construcciéon de
una represa eléctrica que inundarfa el sector urbano (Fig. 10) (Archivo General de la Gobernacion de Entre
Rios).

El Carmel

Des pu&

Fig. 9. Erradicacion de Barraquismo en Barcelona. Fuente: Mario Chaparro, La Vanguardia, (2017).
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Fig. 10. Demolicién traslado y construccion de la ciudad de Federacién (1975)
Fuentes: Archivo General de la Gobernacion de Entre Rios - Google Maps.

1.3.Nuevas experiencias de ‘transformacion concertada’

Con la vuelta a la democracia tanto en Espafia como en Argentina, se generaron nuevas estrategias de re-
generacion urbana, en intervenciones concertadas con los vecinos. En esta linea, en 1986 se realiza el con-
curso “20 ideas para Buenos Aires”, donde 120 despachos de arquitectos propusieron intervenciones en
toda la ciudad, muchas de las cuales luego fueron adaptadas y realizadas. (Para ese momento el municipio
ya contaba con 3.000.000 de habitantes).

“Las 20 ideas (...) Fueron el primer impulso para pensar nuestra ciudad desde la democracia, mediante una amplia
convocatoria a la reflexion y a las propuestas de los profesionales que viven y trabajan en ella” (Ctineo en Veinte
ideas para Buenos Aires, 1988:5).

Acerca de este concurso, el arquitecto Mario Tercco explica que fue organizado en el marco de un Progra-
ma conjunto con Madrid, dentro del Instituto de Cooperacion Iberoamericano, ya que un concurso similar,
las 50 Ideas para la Recuperacion de Madrid, se habia realizado en 1982. En Argentina, “la vigencia de un ideario
socialdemocrata, con la transicion espaiiola a la democracia como modelo de modernizacion politica post-dictadura,
(la) precaria situacion econdmica (argentina) con la crisis de la deuda externa (...) y un marcado desfinanciamiento
estatal para el planeamiento y la obra puiblica (...) los aires de la arquitectura y el urbanismo se orientaban hacia (...)
la Esparia referente (donde) operaban como paradigmas de intervencion la acupuntura urbana, la descentralizacion
politica y la democratizacion del espacio piiblico; atin faltaban 6 afios para las Olimpiadas de Barcelona” (Tercco,
2007). Respecto a las bases del concurso, Tercco explica que las estrategias mencionadas eran la Recupera-
cién de la identidad urbana y del Espacio Publico, la reconstruccién del paisaje urbano, la mezcla de usos
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del suelo, y la creacién de instrumentos urbanisticos de regulacién, como la creacién de un banco de tie-
rras municipal, el tratamiento de las plusvalias urbanas, la desburocratizacién y descentralizacién de la
gestiéon publica y la incorporacién de la participacién ciudadana, entre otras propuestas: “(...) la ideologia
urbana del Concurso (apuntaba a): integracion en cambio de dispersion, recuperacion del sistema vial como paisaje y
como lugar urbano, determinacion y diserio de los bordes del fragmento urbano, determinacion de fragmentos urba-
nos Ciudad — Region, integracion del tejido urbano periférico, recuperacion de la urbanidad barrial, utilizacion del
patrimonio acumulado, reconsideracion del papel de la arquitectura como sefialador de la identidad urbana”. En la
figura 11 se observa que el sector donde se ubica la Villa 20 fue abordado por uno de los equipos partici-
pantes del concurso, dentro del perimetro del denominado Parque Almirante Brown.

1 MATADEROS

2 ALMIRANTE BROWN
3 BARRACAS

4 LABOCA

S ENSANCHE DEL
AREA CENTRAL

6 AVENIDA DE MAYO

7 PAREDON DE

RETIRO- RECOLETAY
ADYACENCIAS

8PLAZA BARRIENTOS

9 PALERMO VIEJO

10 COSTANERA NORTE -
CIUDAD UNIVERSITARIA
- NUREZ

11 BOULEVARD GARCIA
DELRIO

12 AREA AU3
13 AGRONOMIA
14 PLAZA FLORES

15 PLAZA ONCE

CIUDAD DE BUBNOS AIRES

CAPITAL DE LA

REPUBLICA ARGENTINA

Fig. 11. Concurso 20 ideas para Buenos Aires - 1986. Fuente: Observatorio Metropolitano, 1988.

Mientras tanto, en la Barcelona de los ochentas se implementan los Planes Integrales de Reforma Interior -
PERIs, que se valian de instrumentos urbanisticos de obra publica puntual, en linea con el concepto de
Acupuntura Urbana. Los PERIs se sumaron a otros instrumentos de gestién social y comunitaria como el
Programa de Actuaciones Integrales -PAI- que combinaba temas de urbanismo con movilidad, promocién de
actividades econémicas, seguridad ciudadana y usos del espacio ptblico; o la Comisiones Gestoras, que vin-
culaban a las agrupaciones vecinales con las distintas areas de gobierno y cdmaras comerciales.

PERI BA 189 PERI BA 189-2

Fig. 12. Programas de reforma en Ciutat Vella. Fuente: Angela Vera, 2013.
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A su vez, la empresa publico-privada de Promocion Ciutat Vella -Procivesa- centr6 las inversiones en la
rehabilitacién del parque habitacional preexistente, la construccion de obra nueva y la promocién econé-
mica (Fig. 12).

Maés adelante, en los noventas, la Oficina de Rehabilitacion de Ciutat Vella apunté a dinamizar la inversién
privada en el distrito para continuar con el mejoramiento del parque de vivienda y los usos comerciales.
En ambos sectores intervenidos (barrio de El Raval y barrio de Santa Catarina, actual Born) se disefiaron
secuencias de pequefias plazas y rupturas de la linea oficial de frente de las manzanas, ademas de la de-
molicién de numerosos bloques de edificios para la apertura y jerarquizacién de ejes, como es el caso de la
Rambla del Raval (inaugurada en el afio 2000) o el actual Carrer d'Allada-Vermel en el barrio de La Ribera.
(Para el afio 2000 el municipio de Barcelona contaba con aprox. 1.500.000 habitantes). Estas operaciones
implicaron impactos considerables en los valores del suelo y la inflacién del precio de venta y alquiler de
inmuebles (Cia, 2000).

Paralelamente Barcelona culmina en los afios noventa con la erradicacién del barraquismo dentro de su
distrito, proceso que habia comenzado a mitad del siglo XX durante la dictadura franquista con la demoli-
cion de las barracas en la parte alta de la Avenida Diagonal. Mas adelante, en los sesentas, se avanzoé sobre
las barracas del Montjuic y luego con las de la playa del Somorrostro y las del Carmel en los ochentas y
noventas, respectivamente (Fig. 13). Estas operaciones implicaron en varios casos la mudanza de numero-
sas familias hacia la periferia de la ciudad (Febrés, 2015).

v

Q
Diagonal  Turé de la Rovira P .
Ny o J Trinitat
®) 8/44,'9 O
. LaP
O/ego erona) S
/7‘9/ .\zb(\’b 0. @Of
& Y,
W LR
Gran Via 'Camp% Q
Montjuid~ dela
{ Co el (Rere el }Bota
/O Ciutadel-la Cementiri
g %) O
/(//)) Q Q
B T 'Mar Bella
Somorrostro Bogatell

Fig. 13. Principales nucleos historicos de barracas en Barcelona. Fuente: Francisco José Moya, El Periddico

2. Villa 20 y Sant Antoni
2.1.Surgimiento y evolucion

En Buenos Aires la primavera democratica de los ochentas significé la flexibilizacion de las medidas coer-
citivas vigentes hasta el momento en relacién al crecimiento del hébitat popular en la ciudad: “ (entre 1976
y 1983) se desarrollaron, a su vez, profundas transformaciones estructurales vinculadas con el fin de la industrializa-
cién sustitutiva y el inicio de una etapa de liberalizacion de los mercados que, en un marco de una aguda represion
ilegal, impactaron dramdticamente sobre las condiciones de vida y trabajo vigentes en las villas de Buenos Aires. En
estas circunstancias, la erradicacion de villas tendié a garantizar la valorizacién inmobiliaria mediante la expulsion
de unas 200.000 personas del radio de la ciudad” (Snitcofsky, 2018:1). Este giro hacia el modelo neoliberal insta-
lado durante la dictadura, y el abandono de las politicas de construccién de vivienda social posterior, pro-
vocaron un enorme crecimiento de las villas preexistentes y la creacién de nuevos enclaves de asentamien-

tos en terrenos fiscales en desuso: playones ferroviarios, predios desocupados, etc.
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Fig. 15. Evolucion de la ocupacion de la Villa 20. Fuente:
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La Villa 20 se fundé al sur de la ciudad (Fig. 14) en terrenos inundables que limitaban con las vias del fe-
rrocarril. Tiene origen en la década de 1940, aunque su principal crecimiento se dio entre los afios setenta
hasta la actualidad (Bontempo, 2013). El trazado urbano responde a su propia génesis, producto de la
agregacion progresiva de nuevas viviendas a través del tiempo, en donde la grilla ortogonal que caracteri-
za al resto de la ciudad se encuentra practicamente ausente, dando lugar a la generacién de un sistema de
calles angostas y laberinticas en un contexto de alta densidad construida, con carencia de espacios y servi-
cios publicos (Fig. 15). En contraste con estos criterios, el entorno de la villa responde a la urbanistica del
paradigma de la modernidad, definida en los afios sesenta con un proyecto integral para el sector: relleno
de los terrenos inundables, definicién de un sistema hidraulico de lagos reguladores, apertura de grandes
avenidas, creacién de equipamientos deportivos de escala metropolitana y construccién masiva de conjun-
tos habitacionales de alta densidad.

Durante las tltimas décadas, en el Ensanche de Barcelona comenzaron a producirse fenémenos de elitiza-
cién y gentrificacion urbana, consecuencia (en parte) del impacto de las transformaciones ocurridas en los
afios anteriores, dentro del denominado Modelo Barcelona: “El modelo Barcelona ha sido una industria piiblico-
privada de exportacion de recetas urbanas, otra vez, en sus diversas mutaciones desde el planeamiento estratégico,
distritos tecnoldgicos o la Smart City. Forma parte activa de la ascension de la ideologia urbana contempordnea que
celebra la ciudad acriticamente en el contexto de la nueva economia. Hitos fundamentales llegaron (como la eleccion

para) director ejecutivo de ONU-Habitat de Joan Clos” (Ribera, 2017).

La ciudad se transforma en receptora masiva de turistas y nuevos residentes provenientes de otras latitu-
des atraidos por las posibilidades laborales, las nuevas playas publicas y la compacidad de una ciudad que
ofrece una multiplicidad de opciones en un acotado territorio, eficientemente servido por el transporte
publico y la plena accesibilidad peatonal, entre otras virtudes. Dentro de este proceso se inserta el barrio
de Sant Antoni, ubicado en forma de cufia entre la Ciutat Vella, los sectores més tradicionales de la Esque-
rra de I'Eixample, y la avenida Del Paralel, que define su limite con el vecino barrio de Poble Sec.
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Fig. 16. Contexto de ubicacion del barrio Sant Antoni. Elaborado por los autores.

El origen de Sant Antoni se remonta a finales del siglo XIX con el derribo de las murallas de la Ciutat Vella.
Para el afio 1930 aproximadamente ya se encontraba urbanizado en su totalidad (Fig. 16 y 17).
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{ Poligono de Sant Antoni

Fig. 17. Proceso de urbanizacion de Sant Antoni. Elaborado por los autores con base en la Carta Histérica de Bar-
celona.

Sant Antoni condensa la matriz ortogonal del Ensanche con variaciones morfolégicas producto de las pre-
existencias, como la actual Av. Mistral, que antiguamente fue un camino romano de acceso a la ciudad
amurallada, y posteriormente esta via se consolidé como nexo entre la Plaza Espafia y el Mercat. A su vez,
este barrio también supo albergar sectores de barracas dentro de su tejido urbano:

“El tramo del histérico camino entre el antiguo portal y la cruz de término fue integrado en el proyecto de Ensanche
diseriado por Ildefonso Cerdd, tras el derribo de las murallas. Con el nombre de paseo de la Cruz Cubierta se convirtio
en un lugar de paseo muy concurrido y durante el primer tercio del siglo XX albergo las paradas de los encantes,
junto a un poblado barraquista entre lo que hoy son las calles Floridablanca, Vilamari y Enten¢a” (La Vanguardia,
1928:6).

En los noventas, la avenida Mistral también recibié tratamientos de acupuntura urbana y constituye un
antecedente directo del barrio de la modalidad utilizada en las Supermanzanas respecto de la re-jerarqui-
zacion del espacio vehicular y peatonal (Fig. 18).

“Entre 1994 y 1996 se llevé a cabo una profunda transformacion para convertir la avenida Mistral en un paseo pea-
tonal, segiin proyecto del arquitecto municipal Jaume Graells. Se construyd un aparcamiento subterrdneo, se ajarding
la superficie, se renovd el mobiliario urbano y se instalé una escultura de Lawrence Weiner dedicada a Frederic Mis-
tral”. (La Vanguardia, 1928:6).

Fig. 18. Transformacion de Av. Mistral. Fuente: Elaboracién propia con datos de Arec.es.

Otro ejemplo mas actual de regeneraciéon urbana dentro de Sant Antoni lo constituye el proyecto de la bi-
blioteca barrial en 2007 (Fig. 19), que incluye un centro vecinal de jubilados y espacio publico. Este proyec-
to se realiz6 conforme a una estrategia de recuperacion de los corazones de manzana para toda la ciudad,
ocupados en los setentas a partir de la especulacién inmobiliaria que flexibiliz6 los c6digos urbanisticos y
permiti6 mayores alturas. Desde fines de la década de 1980, se avanz6 desde el ayuntamiento en la recu-
peracioén de estos espacios “con el objetivo de que la ciudadania disponga de una zona verde a menos de 200 metros
de su casa” (Ayuntamiento de Barcelona, 2020). Esta politica se complementa en general con la incorpora-
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cién de nuevos equipamientos y funciones de tipo comunitario que combinan diferentes usos, horarios y
edades.

Fig. 19. Biblioteca Joan Oliver — Sant Antoni. Fuente: Eugeni Pons.
2.2.Situacion previa a la intervencioén

Actualmente la Villa 20 posee unos 27.000 habitantes en unas 4500 viviendas (Censo Villa 20, 2016). Esta
villa protagoniz6 en 2014 una toma de tierras del terreno lindero a su localizacién, que permanecié activa
durante unos 6 meses, donde unas 2500 personas construyeron alli viviendas precarias, bajo la demanda al
gobierno de la necesidad inmediata de atender el déficit habitacional (Rodriguez, 2014).

Fig. 20 Toma del predio y desalojo de la Villa 20. Fuente: parabuenosaires.com e infobae.com

Este hito, que finalizé con un violento desalojo y demolicién de las construcciones realizadas por los veci-
nos, instalé en la agenda politica la prioridad para la actuacién luego de afios de desidia, incluso existien-
do previamente una ley para la urbanizacién de este barrio, sin avances ejecutados (Fig. 20). Luego de un
cambio en el enfoque de las politicas de gestién del habitat popular, en 2016 se aprueba la ley de Reurbani-
zacion, Zonificacién e Integracién Socio-Urbana de la V20, a partir de la cual se crea la Mesa de Gestion Participa-
tiva para la Urbanizacion de la villa 20, y se define la normativa urbana, sentando las bases para el Proyecto
Integral de Re-Urbanizacion - PIRU - del barrio.

Paralelamente Sant Antoni se incorpora en 2017 a una serie de intervenciones realizadas desde la gestién
local, en vias a redefinir el espacio ptblico de Barcelona (Fig. 21). Actualmente el barrio posee 38.000 habi-
tantes en una superficie de 80 has (densidad de 480 habs/ha). Estd dotado de una importante oferta co-
mercial (1700 comercios), destacandose el mercado municipal barrial (Fig. 22). El barrio es escenario del
activo funcionamiento de redes comunitarias vecinales, entre ellas la denominada “Fem Sant Antoni”, “un
moviment veinal que vol contribuir activament en temes urbanistics, de gentrificacio i d’especulacié al barri de Sant
Antoni, entre d’altres” (Ayuntamiento de Barcelona, 2020). En los dltimos afios viene atravesando procesos
de gentrificacién producto del aumento desmedido del valor de los alquileres y de otros fenémenos vincu-
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lados al turismo masivo de Barcelona, cuyos efectos impactan en la dificultad del acceso a la vivienda, y en
las transformaciones de los usos y tipos de usuarios de los locales en las calles, entre otros (Riera, 2018).

Fig. 21 Zona de restauracién en calle Parlament en Sant Antoni. Fuente: Ben Holbrook, 2016.

Fig. 22. Inauguracion del Mercado de Sant Antoni remodelado. Fuente: Barcelona al dia, 2018.

3. Analisis de casos
3.1.Metodologia

Para este trabajo se definieron Ejes de Andlisis Comparables entre ambos casos respecto de su gestién ur-
bana, a partir de los siguientes 5 items:

a) Objetivos de la intervencién

b) Estrategia propuesta

¢) Instrumentos urbanisticos involucrados
d) Impactos positivos

e) Impactos negativos

A partir de esta recopilacién, se procedi6 a realizar una matriz comparativa para volcar la informacién
obtenida (ver anexo). Finalmente, en base en la informacién recopilada y organizada, se procedié a compa-
rar ambos casos respecto de cada uno de los items definidos.

3.2.Resultados obtenidos
3.2.1. Caso Reurbanizacion de la Villa 20

Respecto a este caso, los equipos técnicos ejecutores del PIRU explican que “La re-urbanizacion implica con-
siderar la produccion social del hdbitat y generar intervenciones para transformar y dar calidad urbana a los asenta-
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mientos populares. (...) involucra una doble l6gica: procesual del proyecto (proyecto se modifica a medida que avanza
el proceso); y a la vez una proyectual del proceso (proceso se modifica a medida que el proyecto se va definiendo) (...)
la generacion de espacios de participacion en las diferentes etapas de la intervencion es un eje central para garantizar
ambos, el ejercicio de derechos y la sostenibilidad de los procesos de gran escala y largo plazo" (Fig. 23) (Motta y
Almansi, 2017:10).

Fig. 23. Imagen aérea - Villa 20 en proceso de Reurbanizacién (2018). Fuente: IVC- GCBA

En el PIRU de Villa 20 es posible identificar una nutrida bateria de instrumentos urbanisticos con alto gra-
do de incidencia de los procesos participativos desplegados. Si bien se trata de un caso actualmente en
proceso, el tipo de gerenciamiento ya dio lugar a lograr avances en diferentes campos (Fig. 24-27). Algunos
de ellos son: la seleccién consensuada de las viviendas a demoler para aperturas de calles, el disefio parti-
cipativo de las intervenciones en las manzanas preexistentes para mejorar el espacio publico y la movili-
dad, la coordinacién de enroques entre viviendas y familias dentro de las mudanzas a realizar, o la incor-
poracién parcial de la comunidad profesional de arquitectos que participaron en los concursos de ideas,
para el disefio de las nuevas viviendas.

Fig. 24 Master plan general consensuado del PU. Versién del Afio 2018. Fuente: IVC - GCBA

La Mesa de Gestion Participativa es el dispositivo base de articulacion de este proyecto. En palabras de
una vecina: “A ellos (los arquitectos) les pedimos que interpreten lo que los vecinos querian, o los problemas que los
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vecinos veian de otros complejos habitacionales. Asi es como en esas viviendas que traia el IVC (Instituto de la Vivi-
enda de la Ciudad) se modificaron, por ejemplo, las escaleras, las salidas, o que los patios fueran compartidos para que
no se corra peligro de que un vecino se lo apropie, para que siempre esté la cultura de compartir de los espacios p1ibli-
cos” (Arévalos, 2019).

Fig. 25 Villa 20. Demolicion en curso para aperturas de calles. Afio 2018. Fuente: IVC — GCBA

MANZANA 2 PROPUESTA |

Fig. 26. Villa 20. Plano de viviendas a demoler. Afio 2018. Fuente: IVC — GCBA
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Fig. 27. Villa 20. Demolicién en curso para apertura de calle. Afio 2019.
Fuente: Arg. Martin Motta - IVC — GCBA
Los arquitectos convocados para la realizacién del disefio de las nuevas viviendas relataron su propia ex-

periencia en la Mesa: “A partir de este proceso de trabajo desarrollado a comienzos de 2017 se modificaron muchos
aspectos del proyecto original. Por ejemplo, la escala de los consorcios debio ser reducida a la mitad y, en consecuen-
cia, se duplicé la cantidad de niicleos de escalera. La definicion de los nuevos consorcios debia ser clara, sin zonas de
administracion ambiguas: los edificios que originalmente eran grandes bloques con patios interconectados pasaron a
conformarse por fragmentos de funcionamiento aislado. Las rejas aparecieron no sélo como elemento indispensable en
las viviendas, sino también en los accesos generales de cada bloque. El proyecto fue adoptando, de a poco, caracteristi-
cas comunes al resto de la ciudad” (Altuna y Beccar Varela, 2019).

En relacién a la escala de proyecto urbano y al espacio publico proyectado, comentaron que: “La tension
entre la cantidad de viviendas y los espacios puiblicos fue uno de los grandes temas que acompafio todo el proceso.
Gracias al excedente de viviendas que logramos como premisa, nuestro trabajo puso el foco en la conformacion de
unos pequerios recintos piiblicos —40x30 m — que llamamos Plazas Civicas. Frente a ellas, y dotindolas del cardcter
que les conferia su nombre, propusimos unos bloques edilicios singulares, cuya principal caracteristica era la materia-
lidad ladrillera y un basamento de locales institucionales de escala barrial. Consensuamos con los futuros usuarios
que esos espacios puiblicos bien contenidos sirvieran como lugar de esparcimiento para los nifios y jovenes: a diferen-
cia de los grandes vacios verdes cercanos como el Parque Indoamericano, las Plazas Civicas pertenecerian al barrio y
resultarian mds seguras por la propia proximidad de los vecinos. Con estas piezas urbanas destacadas el proyecto
general encontré también un ritmo distinto y de mayores proporciones, intentando dar respuesta al problema de la
interaccion descontrolada”. (Altuna y Beccar Varela, 2019).

Fig. 28. Villa 20. Corte tipo y render manzanas nuevas. Version concurso. Fuente: IVC- GCBA y SCA-CPAU
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Respecto a los instrumentos participativos proyectuales se destaca ademas el Taller de definicion de Proyecto

para el redisefio participativo de las manzanas preexistentes, a través de sucesivas reuniones entre el equi-

po técnico multidisciplinario del gobierno, y los vecinos. Segtn el IVC, la dinamica utilizada es la siguien-

te: “A lo largo de cinco encuentros se trabaja conjuntamente con las familias de cada manzana. EI objetivo es pensar

diferentes alternativas de intervencion para su sector. En el iiltimo taller se define por votacion o consenso la propu-

esta de reurbanizacion de la manzana en cuestion y se conoce cudles serian las viviendas afectadas” (IVC, 2020).

En relacion a los instrumentos de financiamiento a los vecinos, fueron creadas lineas de crédito especificas,

con tasas mas flexibles para poder pagar las nuevas viviendas. (Estas medidas actualmente quedan atadas

al devenir econémico del pais, con las respectivas consecuencias que esto acarrea).

En relacién a los impactos positivos se observa que:

Existe un fortalecimiento de los lazos entre gestioén local y vecinos a partir del trabajo continuo y
los consensos logrados respecto de como intervenir en el barrio.

Se realizaron mejoras en la morfologia urbana respecto a las calidades espaciales, la percepcién
de seguridad, la conectividad del barrio en relacion al entorno construido, la movilidad y la acce-
sibilidad.

Se produjeron mejoras respecto del acceso a equipamientos comunitarios (educacion, salud, cul-
tura, deporte), y a las redes de servicios para los vecinos.

Sin embargo, cabe mencionar también que:

La calidad urbana del nuevo sector construido es dudosa. El resultado de la incorporacion de dos
tipologias edilicias diferentes, una en el frente de la avenida, y otra detréds (producto de los cruces
politicos dentro de la gestiéon local), que a su vez sostienen paradigmas diferentes respecto de las
prioridades en materia proyectual, se refleja en las espacialidades construidas y generadas entre e
intra-bloques de viviendas. Esto constituye una oportunidad parcialmente aprovechada de com-
poner armoniosamente un nuevo sector de ciudad.

Algunas de las problematicas preexistentes en el barrio todavia existen, como es el caso de las
inundaciones, y si bien este fenémeno excede el sector barrial, su impacto negativo es mayor den-
tro del hébitat popular (Vitale, 2018).

Si bien son contemplados, existe una indefinicién respecto del futuro de los inquilinos preexisten-
tes dentro de los procesos de regularizacion de dominio y de asignacién de viviendas nuevas.

Fig. 29. Avance de obra 2019. Fuente: IVC- GCBA

3.2.2. Caso Superillia Sant Antoni

El proyecto de las supermanzanas se basa en 4 objetivos fundamentales:

1L

III.
Iv.

Habitabilidad del espacio ptblico

Movilidad mas sostenible (Fig. 30)

Aumento del verde urbano y la biodiversidad

Promocién de la participacion y la corresponsabilidad de la ciudadania.
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Fig. 30. Esquema de redes, actual y futuro, basado en Supermanzanas. Fuente: BCNecologia

Es una iniciativa de la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona -AEUB- que apunta también a mitigar el
ruido y la contaminacién producida actualmente por los automéviles, los cuales ocupan un 60% del espa-
cio publico de la ciudad de Barcelona: “La supermanzana es una célula de unos 400x400 m (9 manzanas del
Ensanche de Barcelona), definida por una red de vias bdsicas que conectaban los origenes y destinos de toda la ciudad.
Las vias interiores (intervias) constituyen una red local de velocidad limitada a 10 km/h. La supermanzana no se
atraviesa, lo que supone que los movimientos en el interior solo tienen sentido si su origen o destino estd en las inter-
vias, provocando que las calles sean vecinales sin ruido, ni contaminacion, etc. y liberando mds del 70 % del espacio,
que hoy ocupa la motorizacion de paso, para los movimientos a pie y en bicicleta” (Rueda, 2016:1).

De acuerdo con la AEUB, las supermanzanas son promotoras del intercambio, la recreacién, la cultura y el
conocimiento, la movilidad, la expresion y la participacién, motivo por el cual, la aplicacién de este tipo de
proyectos esta directamente vinculada a la mejora de la calidad urbana y la reduccién del impacto ambien-
tal, asi como, del aumento en la calidad de vida de vecinos y visitantes, el incremento en la cohesién social
y la actividad econémica. La primera supermanzana arrancé en el barrio de Sant Pere, Santa Caterina i la
Ribera -sector conocido actualmente como “El Born”- en 1993, y otras dos se construyeron en Gracia en
2006. Ambos proyectos fueron implantados ante la oposiciéon de los locales, sin embargo, con el paso del
tiempo la mejora de la calidad en ambos lugares es palpable y ha sido catalizador de la vida en el espacio
publico. En 2015, el Ayuntamiento de Barcelona, en sinergia con otros programas y acuerdos (como el
Compromiso de Barcelona por el clima, El Plan de movilidad urbana 2013-2018, y El Plan del verde y de la
biodiversidad de Barcelona 2020), se proponen retomar este proyecto de reapropiacién urbana y proyectan
la construccion de 503 unidades mas con la intencién de posicionarlo como uno de los proyectos de rege-
neracion urbana “mis importantes de la historia (...) sin derribar una sola casa” (Fig. 31) (El Periddico, 2017).
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Fig. 31 Ubicacion de las supermanzanas en Barcelona. Fuente: El Periddico, 2020.

En el barrio del Poble Nou se lanz6 la prueba piloto de la Supermanzana en 2016. De acuerdo con el arqui-
tecto Salvador Rueda, se tomaron en cuenta distintos criterios para la eleccion de la zona como la baja den-
sidad de poblacion residente (a los fines de estimular su radicacién) y de circulacion de vehiculos. Esta
operacién recibié halagos y criticas: es ganadora de una mencién especial del Premio Europeo del Espacio
Priiblico Urbano 2018, mientras que una oleada mediatica alegaba que esta fue una idea no llevada al debate
publico, siendo las principales quejas el aspecto desértico, la nula informacién y el caos circulatorio vehi-
cular generado (El Periédico, 2017). Lo que es un hecho es que la Supermanzana ha incrementado en
13.350 metros cuadrados la superficie del espacio publico dedicado al peatén, el namero de vehiculos se
ha reducido un 58% y ha habido una disminucién media de los niveles de ruido diurno de cinco decibelios
(Bravo, 2018).

A partir de estas experiencias, en el afio 2019, se han puesto en funcionamiento las supermanzanas de los
barrios de Hostafrancs, Horta, Les Corts-Maternitat, y también de Sant Antoni. El proyecto parte de un
trabajo participativo y consensuado entre vecinos, comerciantes y entidades barriales: “En este proceso par-
ticipativo, también han formado parte las AFA y comerciantes del barrio, vecindario y colectivos, que han intervenido
en los andlisis y el diseiio de las actuaciones y han colaborado en la adaptacién del modelo a las caracteristicas de la
zona y a las necesidades concretas del barrio” (Ayuntamiento de Barcelona, 2020).

La Supermanzana de Sant Antoni se llev6 a cabo en 3 fases sobre el eje de la calle Comte Borrel:
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Fig. 32 Supermanzana Sant Antoni y fases. Fuente: Pla d’Accié de I'ambit de Superilles de St. Antoni.

La primera fase, con un costo de 3.8 M€ entre 2017 y 2018, estd comprendida en torno a las calles del Mer-
cado (Fig. 33). Esta intervencion permite crear una gran plaza publica de 1800 metros cuadrados que, su-
mada a cruces, calles y plazas del mercado, alcanzan 5000 metros cuadrados de espacio publico libre para
el peaton (Informe Consejo de Barrio de Sant Antoni, 2019).
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Fig. 33. Espacios intervenidos en la primera fase de la supermanzana. Fuente: Barcelona.cat

La segunda fase cost6 3.2 M€ y se ubica entre las calles Manso y Aldana (Fig. 34). Destacan en esta fase las
actuaciones técticas llevadas a cabo por Leku Studio, con una propuesta de médulos flexibles que conjugan
mobiliario urbano, 4reas verdes y patrones gréficos en pavimentos (Informe Consejo de Barrio de Sant
Antoni, 2019).

Fig. 34. Espacios intervenidos en la segunda etapa de la supermanzana. Fuente: Barcelona.cat

La ultima fase del proyecto da inicio en enero de 2019 y finaliza en octubre de ese mismo afio, estd ubicada
entre Floridablanca y la Gran Via de las Cortes Catalanas. En este eje se ha adecuado y aumentado el espa-
cio de aceras, se ha realizado un aumento del verde con alcorques y parterres plantados y se ha reducido la
calle a un solo carril de automévil (Informe Consejo de Barrio de Sant Antoni, 2019).

4. Conclusiones

A modo de comentarios preliminares de estas investigaciones en cursol, interesa destacar que, en ambos
procesos de regeneracién urbana, la matriz original de los tejidos urbanos barriales posee una resiliencia
destacable que le permite albergar las estrategias de transformacién desplegadas por cada una de las bate-
rias instrumentales utilizadas, sin perder las cualidades positivas preexistentes:

* En Sant Antoni el “modulo base” del Ensanche se potencia con las Supermanzanas en el marco
del denominado Urbanismo Ecosistémico. Se pone en crisis su propia 16gica de anomia y ritmo
regular, a través de una sucesiéon de anécdotas urbanas: nuevos sectores verdes, areas recreativas,
equipamiento, etc. Esta inversion de la relacién entre el vehiculo y los peatones, da lugar a nue-
vas formas de ocupar y vivenciar el espacio ptblico, a favor de la calidad de vida de los vecinos
en su diversidad de edades, géneros, clases sociales, etc.

* Enla Villa 20 los instrumentos urbanisticos participativos permitieron lograr los consensos nece-
sarios para definir lo que ameritaba sostenerse en pie y lo que era necesario transformar para
mejorar el barrio. Valorar la preexistencia construida y los lazos sociales propios del habitat popu-
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lar autogestionado, a la vez que sus propias virtudes respecto de la configuracién del espacio
publico, la resolucion de las viviendas, y la articulacién con los equipamientos colectivos es un
aspecto positivo a destacar. La Re-urbanizacién como superadora de las anteriores politicas de
erradicacion.

Estas intervenciones a su vez dan lugar a nuevas problematicas a resolver, que involucran a los defensores
y detractores de cada proyecto. Esta premisa deviene en ajustes tanto a nivel proyectual (modificaciones
de trazado urbano, los espacios comunes, las viviendas y su gestién); como dentro de los propios procesos
participativos, para contener a los vecinos que deberan alterar sus hébitos a la vista de los cambios:

*  Para Sant Antoni las alteraciones del sentido de circulacion de las vias vehiculares, las restriccio-
nes en las plazas para estacionamiento, la contaminacion actstica producto de la ampliacién de
espacios publicos en las intersecciones de calles, entre otras reformas, generaron fuertes reclamos.

*  Por otra parte, su planificaciéon incluyé numerosos encuentros participativos que convocaron a
distintos grupos de vecinos segin edades, género y tipos de actividades desarrolladas en el ba-
rrio, que sirvieron para canalizar dudas y lograr una mayor apoyo e involucramiento en las pro-
puestas.

* Enla Villa 20, Los instrumentos de participacién ciudadania incluso poseen status legal, la Mesa
Participativa, y funcionaron positivamente para lograr consensos, debatir ideas y difundir infor-
macion entre los diferentes actores sociales involucrados.

* Los propios tiempos que requiere la modalidad participativa, sumados a los de la gestién publica
y sus derivaciones politicas; y los de las mudanzas, demoliciones y construcciones, se reflejan en
importantes demoras para avanzar con las etapas.

Respecto al impacto a nivel sociodemografico, ambos casos corren el peligro de generar fenémenos de
gentrificacién que impliquen la sustitucién de las poblaciones originales de los barrios, por nuevas pobla-
ciones con mayor poder adquisitivo, en la medida que no se consideren otras medidas de contencién en
esta linea. Este fendmeno podria traducirse en la profundizacién de las_desigualdades sociales, en sentido
opuesto a las intenciones originales de ambas propuestas analizadas.

* En Sant Antoni, el ayuntamiento tiene claro este riesgo, y si bien la existencia de un Plan de Usos
recientemente aprobado apunta a conseguirlo, las limitaciones legales del gobierno local para
poder incidir en la regulacién de los precios de los alquileres, que es una competencia nacional,
dificulta las acciones més extremas en esta linea: “La rehabilitacion del Mercado de Sant Antoni y la
superisla del barrio marcan la agenda del futuro Plan de Usos para prevenir los efectos de la gentrificacion.
La prioridad es limitar la apertura de nuevos establecimientos y comercios que puedan afectar tanto la sin-
gularidad del barrio como el comercio de proximidad o los espacios de ocio” (Ayuntamiento de Barcelona
(b), 2020).

* Enlavilla 20, los procesos de regularizacién dominial de las viviendas, y la situacién de extrema
precariedad de quienes actualmente alquilan, requerira de la implementacién de nuevos instru-
mentos urbanisticos que acompafien adecuadamente estas transiciones, en vias de evitar mudan-
zas fuera del barrio (Marziotta, 2018).

Finalmente, a partir de este trabajo, interesa destacar las constantes vinculaciones entre Espafia y Argenti-
na, que impactaron tanto en sus relaciones econémicas y de poder politico como en la definicién de los
trazados urbanos de sus ciudades, que se fueron retroalimentando. A su vez, el andlisis de estos casos (que
pertenecen a la denominada “ciudad formal” y a su contraparte “informal”) evidencian que las problema-
ticas, estrategias y efectos tienen variados puntos en comdn que aportan innovaciones al conjunto de las
“buenas préacticas” de regeneracién urbana.
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5. Anexo — Cuadros sintesis de los casos analizados

EAC - Villa 20 - Buenos Aires

Mejorar la situacion urbana y habitacional de los habitantes de la villa 20.

1. Objetivos dela Integrar este sector urbano al entorno construido.

intervencién Evitar el desarraigo y mudanzas fuera del barrio.

OSNn=»

Valorar la preexistencia construida y los lazos sociales vigentes.

Trabajo participativo constante entre gestion de gobierno y vecinos.

Construccion de 1300 nuevas viviendas.

PN =

Mejoramiento de viviendas preexistentes.

2. Estrategia Apertura de nuevas calles dentro del barrio preexistentes (demoliciones).

propuesta Creacion de nuevos espacios publicos.

Creacion de nuevos equipamientos.

N oG

Extension de redes de servicios urbanos (Agua y saneamiento, pluviales).

I.  Creaciéon de programa Integral de Reurbanizacion de la Villa 20.
II. Armado de equipo técnico interdisciplinario con oficinas dentro del barrio.
III.  Concurso nacional de anteproyectos para el disefio de las nuevas unidades
habitacionales.
IV.  Impulso para la sancién de la Ley que obligaba a la urbanizacion del predio
3. Instrumentos con criterios de participacién ciudadana.
urbanisticos V. Flexibilizacién de las exigencias en relacién al Urbanismo para poder
involucrados incorporar el Catastro municipal las viviendas preexistentes y avanzar
hacia la regularizacién del dominio del suelo y la propiedad.
VL. Financiacién BID.
VIL. 2018 - Taller de definicién de proyecto - Rediseno participativo de

manzanas en el macizo preexistente.

e  Fortalecimiento de los lazos entre gestion local y vecinos del barrio a partir
del trabajo continuo y los consensos respecto de como intervenir en cada
manzana y en general en el barrio.

4. Impactos . Mejoras en la morfologia urbana respecto a las calidades espaciales, la

positivos percepcion de seguridad, la conectividad del barrio en relacion al entorno
construido, la movilidad y la accesibilidad.

. Mejoras respecto del acceso a equipamientos comunitarios (educacién,

salud, cultura, deporte), y a las redes de servicios para los vecinos.

e Dudosa calidad arquitectonica y urbana del nuevo sector construido.
Combinacion de dos tipologias edilicias producto de cruces politicos
dentro de la gestion local, que sostienen paradigmas diferentes respecto de
las prioridades en materia proyectual, que se reflejan en las espacialidades
construidas y generadas entre e intra-bloques de viviendas.

5. Impactos e  Generacién de un frente urbano monétono y anénimo frente a la avenida
negativos principal.

e Persistencia de inundaciones dentro del barrio.

. Indefinicion respecto del futuro de los inquilinos preexistentes, respecto de
los procesos de regularizacion de dominio y de asignacién de viviendas

nuevas.

Tabla 1. Ejes de Analisis Comparables de la Villa 20. Elaborado por los autores.
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EAC - Villa 20 - Buenos Aires

Mejorar la situacion urbana y habitacional de los habitantes de la villa 20.
Objetivos de la Integrar este sector urbano al entorno construido.

intervenciéon

0w p

Evitar el desarraigo y mudanzas fuera del barrio.

©

Valorar la preexistencia construida y los lazos sociales vigentes.

Trabajo participativo constante entre gestion de gobierno y vecinos.
Construccion de 1300 nuevas viviendas.

Mejoramiento de viviendas preexistentes.

Estrategia Apertura de nuevas calles dentro del barrio preexistentes (demoliciones).
propuesta Creacion de nuevos espacios publicos.

Creacion de nuevos equipamientos.

NN N

Extension de redes de servicios urbanos (Agua y saneamiento, pluviales).

I.  Creacién de programa Integral de Reurbanizacion de la Villa 20.
II.  Armado de equipo técnico interdisciplinario con oficinas dentro del barrio.

III.  Concurso nacional de anteproyectos para el disefio de las nuevas unidades
habitacionales.

IV. Impulso para la sancion de la Ley que obligaba a la urbanizacion del predio

Instrumentos con criterios de participacién ciudadana.

urbanisticos V. Flexibilizacion de las exigencias en relacion al Urbanismo para poder

involucrados incorporar el Catastro municipal las viviendas preexistentes y avanzar
hacia la regularizacion del dominio del suelo y la propiedad.

VL. Financiacién BID.

VIL. 2018 - Taller de definicion de proyecto - Rediseno participativo de
manzanas en el macizo preexistente.

e Fortalecimiento de los lazos entre gestion local y vecinos del barrio a partir
del trabajo continuo y los consensos respecto de como intervenir en cada
manzana y en general en el barrio.

Impactos . Mejoras en la morfologia urbana respecto a las calidades espaciales, la

positivos percepcion de seguridad, la conectividad del barrio en relacion al entorno
construido, la movilidad y la accesibilidad.

e Mejoras respecto del acceso a equipamientos comunitarios (educacion,

salud, cultura, deporte), y a las redes de servicios para los vecinos.

e Dudosa calidad arquitecténica y urbana del nuevo sector construido.
Combinacion de dos tipologias edilicias producto de cruces politicos
dentro de la gestion local, que sostienen paradigmas diferentes respecto de
las prioridades en materia proyectual, que se reflejan en las espacialidades
construidas y generadas entre e intra-bloques de viviendas.

Impactos . Generacion de un frente urbano monétono y anénimo frente a la avenida

negativos principal.

e  Persistencia de inundaciones dentro del barrio.

e Indefinicién respecto del futuro de los inquilinos preexistentes, respecto de
los procesos de regularizacion de dominio y de asignacion de viviendas

nuevas.

Tabla 2. Ejes de Analisis Comparables de Sant Antoni. Elaborado por los autores.
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Resumen: El Observatorio de la Vulnerabilidad Urbana del hasta ahora Ministerio de Fomento viene reali-
zando delimitaciones de Barrios Vulnerables en los municipios espafioles mayores de 50.000 habitantes a
partir de datos de los Censos de Poblacién y Viviendas desde 1991. Cada uno de estos barrios cumple cri-
terios de vulnerabilidad estadistica, pero también la condicion de ser una pieza urbana homogénea que
desempefia una funcién endégena como espacio de vida cotidiano y por tanto capaz de asumir una inter-
vencién multidimensional que permita su mejora interna. Del seguimiento de estas delimitaciones a lo
largo de las sucesivas tres ediciones del Catdlogo se pueden extraer conclusiones sustantivas sobre los pro-
cesos que han ocurrido en las grandes ciudades espariolas; respecto a la evolucién de sus fracturas socio-
espaciales y a los espacios ocupados por sus segmentos demograficos mas vulnerables. Frente a algunas
hipétesis que plantean que el incremento de la vulnerabilidad urbana es producto de la Gran Recesiéon de
2008, se constata que este proceso ya se inicié con anterioridad como consecuencia de un crecimiento signi-
ficativo de la desigualdad urbana. Esto supondria que las politicas urbanas, hasta entonces implementa-
das, no alcanzaron los objetivos esperados y que la aparente prosperidad de nuestras ciudades tenfa como
correlato la depresién de parte de su entorno fisico construido. Ademas, a la vista de los resultados del
periodo 2001-2011, se constata que zonas significativas de las areas centrales han perdido su condicién de
vulnerables, probablemente a costa de trasladar a parte de sus habitantes iniciales a zonas mas periféricas.
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1. Introduccion

El objetivo de esta comunicacion es presentar la evolucién de la vulnerabilidad urbana en Espafa entre
1991 y 2011, a través del Catélogo de ‘Barrios Vulnerables” del Observatorio de la Vulnerabilidad Urbana
de Espafa, que ha analizado la problematica a lo largo de tres ediciones en todas las ciudades del Estado
mayores de 50.000 habitantes y/o capitales de provincia; un proceso de delimitaciéon en el que los autores
han participado. Las entidades delimitadas han seguido una doble metodologia, estadistica y urbanistica.
Cada uno de los barrios incluidos en el Catalogo, cumple unos criterios de vulnerabilidad estadistica, pero
también la condicién de ser una pieza urbana homogénea que desempefie la condicién de barrio y por
tanto sea capaz de asumir una intervencion multidimensional que permita su mejorar interna y el reequi-
librio con el resto de la ciudad (Hernédndez Aja et al, 2018b: 11).

Los ultimos datos aqui utilizados se corresponden al Censo de 2011 (sustentado en una muestra estadistica
frente a la metodologia de trabajo de campo universal de los censos anteriores), por ello también incluire-
mos en esta comunicacién una comparacién con los datos territorializados del proyecto de estadisticas
experimentales disponibles en el Instituto Nacional de Estadistica. En concreto, se trata de los datos del
Atlas de distribuciéon de renta de los hogares. Este proyecto se plantea la construccion de un indicador
estadistico de territorializacién de renta media a nivel inframunicipal (de secciones censales) a partir de los
datos tributarios para 2016 de la Agencia Estatal de Administraciéon Tributaria (INE, 2019). Hasta esta fec-
ha no se disponia de datos territorializados para esta variable, que en sintesis permite el estudio de la
desigualdad territorial y la concentracion de los diferentes niveles de renta en el territorio espafiol. Por
ello, hasta esta fecha ha sido tan importante la construccién de indices sintéticos o compuestos como el
empleado para la delimitacién del Catalogo de Barrios Vulnerables (que se construye a través de tres indi-
cadores diferentes que mas abajo se explican). Llegado este momento, la tarea de realizar una comparativa
con los resultados que emanan de ambos se convierte en fundamental, tanto para observar los cambios en
las fracturas urbanas que se han producido en fechas mas recientes como para establecer su grado de cor-
respondencia.

En todo caso, los autores de estos estudios, creemos que los resultados del Catalogo, en la escala que se
manejan, son de utilidad al permitir visualizar los “Barrios Vulnerables” en tres estadios recientes de nues-
tras ciudades (1991, 2001 y 2011), y para el desarrollo de estudios més especificos de las diez ciudades que
se muestran en esta comunicacién. La metodologia utilizada en los trabajos del Catdlogo de Barrios Vulne-
rables no intenta competir, ni sustituir, otros trabajos de analisis estadistico, cuyos objetivos sean estudios
de caracter mas complejo, ya que lo que se ha pretendido con ella es que los indicadores utilizados sean
facilmente comprensibles y comunicables y por tanto ttiles para el debate sobre la vulnerabilidad urbana
en las ciudades estudiadas (Hernandez Aja et al, 2018b: 11).

La evolucién de los Barrios Vulnerables catalogados en las grandes ciudades espafiolas permite obtener
algunas conclusiones fundamentales. En primer lugar, establece que en el periodo 2001-2011 se mantuvo
un crecimiento significativo de la vulnerabilidad urbana en Espafia, semejante al detectado en el periodo
1991-2001, pasando los barrios vulnerables de 604 en 2001 a 918 en 2011, lo que supone un incremento de
casi el 50%, mientras que la poblacién analizada creci6 tan s6lo un 14%. En segundo lugar, frente a algunas
hipétesis que plantean que el incremento de la vulnerabilidad urbana es producto de la crisis de 2008, este
trabajo reafirma la constatacién de que ya se habia producido un crecimiento significativo de la desigual-
dad urbana en afios anteriores, lo que supone que las politicas urbanas, hasta ahora implementadas, no
alcanzaron los objetivos esperados y que la aparente prosperidad de nuestras ciudades basada en la cali-
dad de las nuevas periferias, tenfa como correlato la depresién de parte de la ciudad existente, que perdia
parte de sus efectivos y recursos y por tanto incrementaba sus indices de desigualdad frente a la ciudad en
su conjunto (Herndndez Aja et al, 2018b: 11).

Somos también conscientes de que los resultados obtenidos por los Barrios Vulnerables delimitados en el
Catédlogo suponen solo un acercamiento epidérmico al estudio de las fracturas socioespaciales en nuestras
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ciudades. Por ello, la comparativa entre la distribucién territorial de renta y sus resultados no siempre lle-
vara aparejada una correspondencia absoluta.

2. Enfoque conceptual del Catalogo de Barrios Vulnerables

En términos urbanos, y aplicada sobre un lugar geogréfico y un espacio social especificos, la “vulnerabili-
dad urbana” se refiere a la posibilidad de que una poblacién concreta y territorializada se vea afectada por
alguna circunstancia adversa. De esta forma, el concepto no alude tanto a la existencia de una situacién
critica constatada en la actualidad sino a la presencia de unas determinadas condiciones de riesgo, fragili-
dad y desventaja que harfan posible la entrada en un escenario critico de desfavorecimiento, entendido
éste como “la materializacion de dicho riesgo en una situacion de exclusién ya consolidada” (Bruquetas,
Moreno y Walliser, 2005: 11). En el sistema urbano, hablariamos de segregacién espacial cuando hay barri-
os que quedan fuera del sistema urbano “normalizado” (EDIS et al, 2000) y por lo tanto quedan en una
situacién de vulnerabilidad (aislamiento, carencias en servicios urbanos y equipamientos, inaccesibilidad).

De este modo, el concepto estaria intimamente relacionado con un punto de vista operativo, es decir, con
la aplicacién de actuaciones o medidas preventivas para que las potencialidades negativas no se convier-
tan finalmente en hechos, “de forma que de no actuarse sobre las bases del problema el érea entrard en
crisis, pudiéndose producir una degradacién funcional y social del ambito que lo conduzca a la margina-
cién” (Hernandez Aja, 2007: 5). Profundizando en el mismo sentido, puede entenderse por vulnerabilidad
urbana “como aquel proceso de malestar en las ciudades producido por la combinacién de maltiples di-
mensiones de desventaja, en el que toda esperanza de movilidad social ascendente, de superaciéon de su
condicién social de exclusién o préxima a ella, es contemplada como extremadamente dificil de alcanzar.
Por el contrario, conlleva una percepcién de inseguridad y miedo a la posibilidad de una movilidad social
descendente, de empeoramiento de sus actuales condiciones de vida” (Alguacil, 2006: 161). Hay que insis-
tir, a la vista de dicha definicién, que el concepto de vulnerabilidad hace referencia a dos cuestiones:

* Elincremento de las amenazas y los riesgos que afectan a las personas/sociedades/grupos socia-
les/estados.

*  El debilitamiento de los mecanismos para afrontar dichos riesgos y amenazas.

Con esas consideraciones, es evidente que, en las tltimas décadas, tal y como muestra Castel (1991, 1995),
la exposicién de la poblacién a esas amenazas ha aumentado, mientras que se ha producido simultanea-
mente un debilitamiento de los mecanismos para afrontarlos. La importancia o el grado de adecuacién del
concepto, desde la perspectiva del andlisis socio-urbanistico, muestran que para comprender las raices del
orden social y del bienestar humano se requiere de un sentido de pertenencia a la sociedad, de modo que
se satisfagan las necesidades materiales, culturales, psiquicas, relacionales... como mecanismos de integra-
cion.

En consecuencia, el concepto de vulnerabilidad social media entre la integracion y la exclusién, siendo la
antesala de ésta, expresando una problemética compleja que, para abordarla, precisa de un anélisis y de
una intervencién multidimensional, contemplando aquellas dimensiones y variables que mas incidencia
tienen en la disminucién o crecimiento de la vulnerabilidad en un espacio social concreto. La vulnerabili-
dad urbana deriva fundamentalmente de dos factores principales desencadenantes: el riesgo de la exclusi-
6n residencial y de la exclusién laboral, que en su combinacion refuerzan y desatan otros factores inhibi-
dores, de caracter politico, econémico, cultural, social, personal... y se ven, a su vez, reforzados por otros
atributos de desigualdad adscritos a las personas como la edad, el género, la etnia y el origen nacional o la
pérdida de salud y autonomia personal (Hernandez Aja et al, 2018b).

Cuando estas situaciones se concentran en determinados lugares, por los efectos de la segregacion espaci-
al, se suelen reforzar e ir acompafiadas de un medio social y econémicamente decaido y un medio ambien-
te urbano degradado. En estos casos, no sélo la exclusion residencial y social se combinan y se retroalimen-
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tan, sino que estas condiciones se reubican recurrentemente en el propio medio, generando un proceso
circular que reproduce sus componentes.

De este modo, la vulnerabilidad de un territorio combina factores objetivos y factores subjetivos:

*  Por un lado, estd constituida por condiciones de desfavorecimiento social, de desventajas estruc-
turales que sufre una determinada poblacién para desarrollar proyectos vitales en contextos de
seguridad y confianza.

*  Por otro lado, también contemplaria los condicionantes psicosociales que afectan a la percepcion
que los ciudadanos tienen del territorio en donde viven y de sus propias condiciones socioeco-
némicas. Una percepcién negativa de este tipo puede traducirse en procesos de malestar urbano
que no se corresponden necesariamente con unos indicadores estadisticos de vulnerabilidad ur-
bana. La vulnerabilidad es por tanto un concepto contextual, que debe ser enmarcado en un terri-
torio concreto.

En consecuencia, la complejidad de la vulnerabilidad aplicada al territorio nos permite identificar a los
barrios vulnerables como lugares donde se acumulan aquellas dificultades que vienen determinadas por la
mayor presencia y combinacién de factores: 1) sociodemogréficos: sobreenvejecimiento, inmigracién y
conflictos étnicos, elevada presencia de hogares “atipicos” (unipersonales, monoparentales, pluripersona-
les, extensos, multiples); 2) socioeconémicos: precariedad e inestabilidad en el empleo, desempleo, descua-
lificacion, ausencia de movilidad social; 3) residenciales: condiciones habitacionales de infravivienda, en-
deudamiento, hacinamiento, problemas de accesibilidad, insalubridad del medio ambiente urbano, escasa
cualificacién del espacio urbano; 4) subjetivos: sentimientos de inseguridad, desarraigo, aislamiento, per-
cepcién de abandono institucional, deficiencias en el paisaje urbano (Herndndez Aja et al, 2018b: 15-16).

3. Metodologia de delimitacion de Barrios Vulnerables
3.1. Barrios y Areas Estadisticas Vulnerables

Los barrios vulnerables (BBVV) son delimitaciones urbanisticas de perimetros que se corresponden con
una realidad fisica y morfoldgica de cierta homogeneidad y continuidad, y que presentan una peor situa-
cién desde el punto de vista social o residencial respecto al contexto general estatal (Herndndez Aja et al,
2018a). El interés de estas delimitaciones de barrios vulnerables reside en que retinen dos condiciones si-
multidneas que pueden hacer de estos ambitos piezas con potencial de transformacién urbana sobre los
que se podrian desarrollar planes y proyectos de actuacién de dimensién urbana: por un lado, en estos
espacios se puede hacer compatible el principio de proximidad con la acogida de todas las funciones pro-
pias del desarrollo de la vida cotidiana; por otro, se trata de un marco con capacidad para interactuar en
interdependencia con la ciudad y la metrépoli de manera eficaz.

Su delimitacién conlleva, por tanto, un doble proceso a partir de datos estadisticos y urbanisticos. El punto
de partida fueron los datos ofrecidos por los censos de poblacién y vivienda de 1991, 2001 y 2011 desagre-
gados por seccién censal, a partir de los que se elaboraron tres indicadores basicos de vulnerabilidad
(IBVU) y se establecieron los valores de referencia (VR) que permiten considerar un drea como vulnerable.

El proceso de delimitacién parte de agrupaciones de secciones censales con poblacién comprendida entre
3.500 y 15.000 habitantes que superan el valor de referencia para alguno de los indicadores basicos de vul-
nerabilidad. Estas agrupaciones de secciones censales se denominan en el estudio éreas estadisticas vulne-
rables (AEV) y fueron delimitadas mediante trabajo de gabinete. Una vez establecidas estas areas estadisti-
cas vulnerables, se delimitaron a partir de ellas perimetros urbanisticos, denominados barrios vulnerables
(BBVV) que, por su configuracion urbana, morfotipologia y estructura urbana, constituyen piezas de cierta
homogeneidad y con algtn grado de diferenciacion respecto al resto de la ciudad. Este proceso se realizo
mediante trabajos de gabinete y de campo (ver fig. 1 para observar la diferencia y correspondencia entre
AEV y BBVV) (Hernandez Aja et al, 2018b: 26).
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Fig. 01. Esquema de un barrio vulnerable (BV) y un area estadistica vulnerable (AEV) (Fuente: Hernandez Aja et al.,
2018b)
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3.2. Indicadores de vulnerabilidad

Los indicadores basicos de vulnerabilidad (IBVU) utilizados en los Catalogos de Barrios Vulnerables de
1991, 2001 y 2001 se refieren a tres dimensiones de la vulnerabilidad: dos de ellas sociales (nivel de estudi-
os -IEST- y de paro -IPAR-) y una en relacién con la calidad de la vivienda (carencias en la edificacién
-IVIV-). Los datos necesarios para su célculo se obtuvieron desagregados para seccién censal de los Censos
de Poblacién y Viviendas de 1991, 2001 y 2011.

Los valores de referencia (VR) que permiten determinar la vulnerabilidad de un area, se establecieron para
los tres afios respecto a los valores estatales para cada indicador basico de vulnerabilidad (IBVU) (ver fig.
02). De este modo, las delimitaciones se refieren a aquellas areas que presentan peor situacion respecto a
las medias de los valores de los indicadores estatales, lo que no excluye que existan otras dreas en cada una
de las ciudades, pero que por su tamafio u homogeneidad no se consideren con un tamario suficiente para
incluir en el estudio.

1991 2001 2011
IBVU VR IBVU VR IBVU VR
Estudios (IEst) 18,78% >28% 15,30%| >22,95% 10,92%| >16,38%
l Paro (IPar) 19,30% >28% 14,20%| >21,30% 29,64%| >42,33%
IViv 1 0,66% >2%
Vivienda (IViv) [IViv 2 2,84% >3% 1,00% >2% 6,99%| >17,50%
IViv 3 4,51% >5%

Fig. 02. Valores de referencia (VR) e indices de los indicadores basicos de vulnerabilidad urbana (Fuente: Hernandez

Aja et al., 2018b)

IEST. Indicador de estudios

Evalda el nivel de formacién de la poblacién. Se utilizé el mismo indicador para los tres afios: porcentaje
de poblacién analfabeta o sin estudios para la poblacién mayor de 16 afios.

Los valores de referencia para los afios 1991 (28%), 2001 (22,95%) y 2011 (16,38%) se fijaron en 1,5 veces el
indicador estatal. Entendido como un indicador contextual, la mejora en el indicador estatal no responde a
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una tendencia generalizada, sino que pone de manifiesto las desigualdades existentes en el nivel de estu-
dios de las nuevas generaciones frente a otras realidades sociales que permanecen constantes en el tiempo,
como puede ser la poblacién de mayor edad o la inmigracién de menos recursos econdémicos.

IPAR. Indicador de paro

Evalda el nivel de paro de la poblacion. El indicador es el mismo es el mismo para los tres periodos: por-
centaje de poblacion en situacién de desempleo respecto a la poblacién activa mayor de 16 afios.

Los valores de referencia para los afios 1991 (28%) y 2001 (21,30%) se fijaron en 1,5 veces el indicador esta-
tal. En 2011, y debido los elevados niveles de paro motivados por la crisis, el indicador estatal se situaba en
el 29,64%, lo que llevaria a infrarrepresentar la vulnerabilidad por este indicador en caso de situar el valor
de referencia en 1,5 veces. Para evitar este problema se estableci6 el valor de referencia en aquel nivel del
indicador que detectase un volumen equivalente de secciones censales, y por tanto de poblacién, al detec-
tado en 2001: el 42,33%.

Las grandes variaciones al alza o a la baja en el indicador estatal dan muestra de que se trata de un indica-
dor resultado del contexto socioeconémico y coyuntural de cada catdlogo, y que es un indicador adecuado
para evaluar la persistencia de situaciones de desfavorecimiento independientes de la evolucién general
del indicador a nivel estatal.

IVIV. Indicador de vivienda

Evalada las carencias en el parque residencial edificado. Es el indicador que mas cambios ha sufrido en los
distintos catalogos, con modificaciones tanto en las unidades utilizadas (viviendas principales en 1991,
personas residentes en viviendas principales en 2001, y viviendas familiares en 2011) como en la definicién
del propio indicador.

En 1991 se utilizé un indicador triple: porcentaje de viviendas principales sin agua corriente (IVIV1); sin
retrete o aseo (IVIV2); y sin bafio o ducha (IVIV3). Los valores de referencia se establecieron respectiva-
mente en el 2%, 3% y 5% del parque de viviendas principales. En 2001 el Censo unificaba las variables de
1991 de sin retrete o aseo y sin bafio o ducha (IVIV2 e IVIV3) en una sola, y modificaba el universo de las
viviendas sin agua corriente (IVIV3), pasando de establecerlo en viviendas en 1991 a edificios en 2001. Por
este motivo, se utilizé un dnico indicador calculado como porcentaje de poblacion residente en viviendas
principales sin aseo y/o ducha. El valor de referencia se estableci6 en el doble del indicador estatal (2%).

En 2011, la utilizacién del indicador de 2001 (recordemos que ya no es un censo universal, sino que los
datos se infieren de una muestra) daba unos resultados distorsionados muy alejados de los estudios ante-
riores, por ello se opté por un cambio en su definicién, més ajustado a los problemas de calidad del parque
de viviendas y a las politicas a desarrollar desde las distintas administraciones, centradas en la rehabilita-
cién de edificios. El indicador final utilizado fue el porcentaje de viviendas familiares situadas en edificios
cuyo estado de conservacién es malo, ruinoso o deficiente. El valor de referencia del indicador se estable-
ci6 en aquel nivel del indicador que detectara un volumen equivalente de secciones censales vulnerables al
detectado por el indicador de 2001 (17,5%). Siguiendo este criterio, y a pesar de la modificacion en la defi-
nicién del indicador, se comprobé que existia una alta correspondencia entre los patrones de distribucién
espacial de secciones vulnerables detectadas en 2001 y 2011, lo que permite a nuestro juicio la comparacién
con los trabajos anteriores (Herndndez Aja et al, 2018b 27-28).
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Fig. 03. Evolucion relativa 2001-2011 y estado de la vulnerabilidad urbana en 2011 en las ciudades y comunidades
auténomas del Catalogo de Barrios Vulnerables. Elaboracién propia.
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4. Anadlisis y comparativa de resultados

La evolucién de la poblacién residente en Barrios Vulnerables se caracteriza fundamentalmente por su
crecimiento (ver fig. 03). Desde 1991, mientras la poblacion total de Espana crece alrededor del 20% y la
poblacién analizada en este catdlogo aumenta algo mas del 22%, la poblacién en Barrios Vulnerables se ha
disparado més de un 136%. Asi pues, el nimero de ciudades que cuentan con Barrios Vulnerables ha pa-
sado de 116 en 1991 y 124 en 2001 a alcanzar 147 en 2011. El ntiimero de Barrios Vulnerables ha crecido atn
mas, pasando de los 370 a 918 entre 1991 y 2011 (Hernandez Aja et al, 2018b).

El crecimiento de la vulnerabilidad en las ciudades espafiolas ha sido continuo. En los intervalos analiza-
dos, tanto entre 1991 y 2001 como entre 2001 y 2011, se producen aumentos muy importantes del porcenta-
je de poblacién que reside en areas vulnerables en relaciéon tanto a la poblacién residente en el Estado
como a la poblacién analizada. Las 10 ciudades aqui estudiadas (Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Za-
ragoza, Malaga, Murcia, Bilbao, Alicante y Cérdoba; ver fig. 04) tienen Barrios Vulnerables en 1991, 2001 y
2011. La mayoria presenta un niimero creciente con el paso del tiempo, salvo en el caso de las ciudades de
Andalucia y Bilbao (las cuatro que mejoran), que tuvieron su méaximo en la delimitacién 2001 y redujeron
el namero de Barrios Vulnerables en 2011.

Fig. 04. Porcentajes de poblacion en Barrios Vulnerables en 2001 y 2011 en las diez ciudades aqui estudiadas. Elabo-
racién propia.
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4.1. Madrid

En 1991, eran 23 los Barrios Vulnerables catalogados en Madrid y su poblacién en conjunto suponia el
6,1% de la municipal. En 2001, fueron 78 Barrios Vulnerables, lo que ampliaba la poblacién afectada hasta
el 20,4%. En 2011, los Barrios Vulnerables (91) albergaban ya al 22,5% de la poblaciéon de la ciudad (Hernan-
dez Aja et al., 2018b: 88).

Respecto a los cambios en el patrén espacial de la vulnerabilidad en Madrid, se ha observado un despla-
zamiento e incremento notable de la vulnerabilidad hacia los Barrios Vulnerables exteriores a la M-30, so-
bre todo en los distritos del arco sureste, entre la A-5 y la A-2. No desaparece tampoco la vulnerabilidad en
algunos de los distritos centrales (Arganzuela, Tetudn y la mitad sur del distrito centro) debido principal-
mente a las deficiencias en una parte de su parque residencial edificado. Ocurre lo contrario en la mitad
norte del distrito centro (por encima del eje que marca la Gran Via) y en el distrito de Chamberi donde los
Barrios Vulnerables desaparecen en el Catalogo de 2011 (ver fig. 05).

La sintesis de los procesos de cambio de la vulnerabilidad urbana en Madrid mostrados en el Catalogo de
Barrios Vulnerable se constata perfectamente a la luz de la territorializacién de los datos de renta 2016 (ver
fig. 06). En ambos se observan los hechos mas significativos al respecto de la evolucion de las fracturas
socioespaciales en el municipio madrilefio durante las tltimas décadas:

*  Desaparicién de la vulnerabilidad urbana en la mitad norte del distrito Centro (Chueca y Mala-
safia), Chamberi y Moncloa.

*  Gran explosién de la vulnerabilidad urbana en las dreas periférica del distrito de Arganzuela y
los distritos del arco sureste exteriores a la M-30. Algunos de ellos muestran sobre todo un estan-
camiento de la mala situacién de partida en estas areas (Puente de Vallecas, San Blas, Vicélvaro,
Moratalaz y Villaverde), pero otros, ademas, evidencian el importante incremento de la vulnera-
bilidad (Latina, Carabanchel, Usera, Villa de Vallecas y la mitad sur de Ciudad Lineal).

* Consolidacién en la zona norte otro de los clusteres importantes de vulnerabilidad urbana que
afecta a parte del distrito de Fuencarral (Pilar-Pefiagrande y Valverde) y al de Tetudn (sobre todo,
sus barrios al oeste de Bravo Murillo).

4.2. Barcelona

En 1991, eran 12 los Barrios Vulnerables catalogados en Barcelona y su poblacién en conjunto suponia el
7,6% de la municipal. En 2001, fueron 45 y representaban al 23%. Y en 2011, eran 47 y albergaban al 28,3%
de la poblacién de la ciudad (Hernandez Aja et al., 2018b: 120).

Mas alld del aumento cuantitativo de la vulnerabilidad, los hechos més resefiables en cuanto a la evolucién
de su patrén espacial han sido el desdibujamiento de la vulnerabilidad en el entorno de la Plaza de las
Glorias Catalanas y de la Villa de Gracia, ambas caracterizadas por intensos procesos de transformacién
urbana durante las dltimas décadas, y, con menor intensidad, su difuminado en Sant Andreu (ver fig. 07).

De nuevo, la sintesis de estos procesos de cambio de la vulnerabilidad urbana en Barcelona se corresponde
con la territorializacion de los datos de renta 2016 (ver fig. 08), mostrando los hechos mas significativos
respecto a la evolucion de las fracturas socioespaciales barcelonesas durante las altimas décadas:

*  Desdibujamiento de la vulnerabilidad en Gracia y Sant Andreu; en lo que parece un proceso de
mejora y extension de las condiciones del Eixample, irradiando desde la Plaza de las Glorias Ca-
talanas.

*  Mantenimiento del casco histérico y el eje del Parallel como zonas afectadas por la vulnerabilidad
relacionada con el estado de su parque residencial.
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* Enquistamiento, incluso incremento, de la vulnerabilidad en los distritos de Horta-Guinardé,
Nou Barris y Sant Marti, en los cuales a la vivienda se le suma un pésimo indicador de estudios.
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Fig. 08. Barcelona. Superposicion de los barrios vulnerables de 2011 y los niveles de renta personal anual, media por
seccion censal, en 2016. Elaboracion propia a partir del INE, 2019.

- .
o} 7

W b
Borirepos i Mirafbell

X

“[eew 991 3
\ [ BBV 2001 que se mantienen en 2011
: [ Nuevas AFV 2011

[T7] BBV 2001 que desaparecen en 2011

RESXL AN - U

3 L I Sedavt
ctisaarbugar Nusvodea Cora
‘Alfafar 7 175000

| _— ?
\ %

N

Fig. 09. Valencia. Superposicion de barrios vulnerables delimitados segun censos 1991, 2001 y 2011 (Fuente: Her-
nandez Aja et al., 2018b)
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Fig. 10. Valencia. Superposicién de los barrios vulnerables de 2011 y los niveles de renta personal anual, media por
seccion censal, en 2016. Elaboracion propia a partir del INE, 2019.

4.3. Valencia

En 1991, eran 2 los Barrios Vulnerables catalogados en Valencia y su poblacion en conjunto suponia el 2,6%
de la municipal. En 2001, fueron 8 que se correspondia con el 7,3% de la poblacién. En 2011, eran 39 y al-
bergaban al 41,2% de los residentes de la ciudad (ver fig. 09). Se observa por tanto un alarmante crecimien-
to de la vulnerabilidad que, sin embargo, ha de ser matizado por estar relacionado en gran medida con el
cambio metodolégico que ha afectado al indicador de vivienda en el censo 2011 (Herndndez Aja et al.,
2018b: 152).

Esta ultima precaucion se constata cuando examinamos el plano de territorializacion de la renta 2016 en la
capital del Turia, donde se observa que algunos de los Barrios delimitados en el centro de la ciudad no
guardan relacién alguna con una situacién de desfavorecimiento econémico (ver fig. 10). En cualquier
caso, si es posible constatar el mantenimiento de las fracturas socioespaciales en los distritos mas periféri-
cos de la ciudad. Como también se observa en el Catélogo de Barrios Vulnerables, se trata de los casos mas
alarmantes, vinculados al desempleo y la falta de estudios, que se encuentran en los distritos de Rascanya
y Benicalap, en el norte de la ciudad, y de Jests y Poblats Maritims, en el sur.

4.4. Sevilla

En 1991, eran 25 los Barrios Vulnerables catalogados en Sevilla y su poblaciéon suponia el 32,9% de la mu-
nicipal. En 2001, se delimitaron 36 Barrios Vulnerables, lo que suponia el 46,0% del total de sus residentes.
En 2011, los Barrios Vulnerables se redujeron a 27 y albergaban al 26,3% de la poblacién de la ciudad
(Hernandez Aja et al., 2018b: 184).

Por tanto, en 2011 se puede hablar de mejoria relativa en el municipio sevillano (ver fig. 11), aunque teni-
endo en cuenta que gran parte de ella se debe a la extensién de malas cifras de paro a todo el estado y no a
una mejoria propia en términos absolutos.
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El casco histérico, Triana y los distritos Macarena, Norte y San Pablo-Santa Justa son las zonas protagonis-
tas de las mejoras, mientras que los distritos Sur, Nervién y Cerro-Amate juntos a los Barrios Vulnerables
de Bellavista y Torreblanca contindan albergando la mayor parte de la vulnerabilidad detectada a lo largo
del ciclo temporal analizado.

En la capital andaluza, estos procesos de cambio de la vulnerabilidad urbana también se constatan a través
de la territorializaciéon de los datos de renta 2016 (ver fig. 12), mostrando los hechos mas significativos
respecto a la evolucion de las fracturas socioespaciales sevillanas durante las dltimas décadas:

*  Desdibujamiento de la vulnerabilidad y mejoria relativa en gran parte del centro urbano del mu-
nicipio sevillano. El casco histérico, Triana y el distrito de La Macarena protagonizan procesos de
mejora similares a los que se han observado en algunas zonas de los centros de Madrid y Bar-
celona.

* También se observan mejoras de menor entidad en los distritos Norte y San Pablo-Santa Justa,
aunque solo parciales y claramente irradiados desde el centro de la ciudad.

* Mientras, las zonas mas periféricas y con tejidos morfotipolégicamente diferenciados del Sur,
Nervién y Cerro-Amate junto a los Barrios Vulnerables de Bellavista y Torreblanca contintan
albergando la mayor parte de la vulnerabilidad detectada a lo largo del ciclo histérico analizado.
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Fig. 1. Sevilla. Superposiciéon de barrios vulnerables delimitados segun censos 1991, 2001 y 2011 (Fuente: Hernan-
dez Aja et al., 2018b)
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Fig. 12. Sevilla. Superposicién de los barrios vulnerables de 2011 y los niveles de renta personal anual, media por
seccion censal, en 2016. Elaboracion propia a partir del INE, 2019.
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Fig. 13. Zaragoza. Superposicién de barrios vulnerables delimitados segun censos 1991, 2001 y 2011 (Fuente: Her-
nandez Aja et al., 2018b)
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Fig. 14. Zaragoza. Superposicién de los barrios vulnerables de 2011 y los niveles de renta personal anual, media por
seccion censal, en 2016. Elaboracion propia a partir del INE, 2019.

4.5. Zaragoza

En 1991, eran 3 los Barrios Vulnerables catalogados en Zaragoza y su poblacién en conjunto suponia el
3,3% del total municipal. En 2001, fueron 4 Barrios Vulnerables, lo que correspondia con el 4,2% de la po-
blacién del municipio. En 2011, eran 9 4reas las delimitadas como vulnerables, albergando al 8,27% de los
residentes de la ciudad (ver fig. 13). El crecimiento de la vulnerabilidad ha sido sostenido durante todo el
periodo analizado, siendo especialmente intenso en el periodo entre 2001 y 2011 cuando la vulnerabilidad
se duplic6 (Hernandez Aja et al., 2018b: 212).

La sintesis de los procesos de cambio de la vulnerabilidad urbana en Zaragoza mostrados en el Catalogo
de Barrios Vulnerable se constata parcialmente a la vista de la territorializacion de los datos de renta 2016
(ver fig. 14), aunque llama la atencién la no incorporacién del distrito de Torrero en el Catalogo. En ambos
se observan los hechos maés significativos al respecto de la evolucién de las fracturas socioespaciales en
Zaragoza durante las Gltimas décadas:

*  En 2011 se produce una explosién de vulnerabilidad con la aparicién de 9 nuevas areas estadisti-
cas vulnerables. En el distrito de Universidad, al suroeste, aparecen 3 nuevas 4reas vulnerables
vinculadas a la vivienda, que no parecen tener una correspondencia clara con los datos de renta.
El Barrio de Oliver se mantiene, aunque variando su delimitacién y vinculado también a la vi-
vienda. También aparecen otras 3 areas vulnerables ligadas a vivienda situadas en El Rabal, Las
Fuentes y La Almozara.

* En los distritos de Delicias y Casco Histérico las dos 4reas delimitadas estan vinculadas al pro-
blema del desempleo.

136



4.6. Malaga

En 1991, los Barrios Vulnerables catalogados en Mélaga eran 25 y su poblacién en conjunto suponia el
46,5% de la total del municipio. En 2001, los Barrios Vulnerables delimitados pasaron a ser 33 Barrios Vul-
nerables, que representaban el 46,1% de la poblacién municipal. En 2011, fueron delimitadas 27 areas que
albergaban al 36,03% de los residentes totales (Hernandez Aja et al., 2018b: 244).

A pesar de las variaciones espaciales que se han dado en cada una de las ediciones y de la mejora cuantita-
tiva que se dio entre 2001 y 2011 (consecuencia del notable aumento del valor de referencia de la cifra de
desempleo a nivel estatal); el patrén territorial de vulnerabilidad (y las fracturas socioespaciales) en la ca-
pital malaguefia permanece inmutable, es el arco norte-suroeste conformado por los distritos de Ciudad
Jardin, Palma de Mallorca-Palmilla, Centro, Bailén-Miraflores, Cruz del Humilladero y Carretera de Cadiz
donde se concentran la gran mayoria de las areas afectadas (ver fig. 15). Esta imagen se constata también
en la distribucién territorial de la renta media en la ciudad (ver fig. 16).

La sintesis de los procesos de cambio de la vulnerabilidad urbana en Malaga durante las tltimas décadas
puede, por tanto, resumirse del siguiente modo:

*  Permanencia del arco norte-suroeste como principal clister contenedor de la vulnerabilidad ur-
bana, que concentra la gran mayoria de las dreas afectadas.

*  Se conforman ademas otros tres enclaves dispersos de vulnerabilidad: en Mélaga Este (El Palo),
en Churriana (La Noria) y en Puerto de la Torre.
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Fig. 15. Malaga. Superposicion de barrios vulnerables delimitados segun censos 1991, 2001 y 2011 (Fuente: Hernan-
dez Aja et al., 2018b)
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Fig. 16. Malaga. Superposicion de los barrios vulnerables de 2011 y los niveles de renta personal anual, media por
seccion censal, en 2016. Elaboracion propia a partir del INE, 2019.
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Fig. 17. Murcia. Superposicién de barrios vulnerables delimitados segun censos 1991, 2001 y 2011 (Fuente: Hernan-
dez Aja et al., 2018b)

138



C8BVV 2011
. Limite municipal ,.«*" .

! Renta 2016

Il Decil mas pobre

=

=

=

=

—

=

; . —— Km

Il Decil mas rico b\‘ 0042685 1,7 255

b U

Fig. 18. Murcia. Superposicién de los barrios vulnerables de 2011 y los niveles de renta personal anual, media por
seccion censal, en 2016. Elaboracion propia a partir del INE, 2019.

4.7. Murcia

En 1991, solo se catalogé un Barrio Vulnerable en la capital murciana y su poblacién en conjunto suponia
el 4,7% de la municipal. En 2001, fueron 5 y alojaban al 6,6% de sus residentes. En 2011, ya eran 12 y alber-
gaban al 15,5% de la poblacién de la ciudad (Herndndez Aja et al., 2018b: 272). La evolucién ha sido, por
tanto, indudablemente negativa. Gran parte de la vulnerabilidad se concentra en las pedanias colindantes
al nticleo urbano de la ciudad (ver fig. 17).

Una vez mads, la sintesis de los procesos de cambio de la vulnerabilidad urbana en Murcia, mostrados en el
Catalogo de Barrios Vulnerable, se constata moderadamente a la vista de la territorializacion de los datos
de renta 2016 (ver fig. 18). En ambos se observan los hechos mas significativos al respecto de la evolucién
de las fracturas socioespaciales murcianas durante las tltimas décadas:

*  Mantenimiento de la vulnerabilidad en los Barrios Vulnerables catalogados en 2001. Todos salvo
La Paz estan vinculados con el indicador de paro. El resto son: Barriomar (al oeste del niicleo ur-
bano), Cabeza Torres (en el nicleo de una pedania al norte de la ciudad), Espiritu Santo (en Espi-
nardo, al noroeste del nticleo urbano) y El Palma de Mallorcar-Los Rosales (en el ntcleo de una
pedania al suroeste).

* La explosion de la vulnerabilidad urbana en 2011 ha conllevado que en Murcia aparezcan 7 nue-
vas areas estadisticas vulnerables en las Pedanias de La Albatalia (al noroeste), El Palma de Ma-
llorcar (al suroeste), Sangonera La Verde (también al suroeste), Algezares (al sur), Torreagiiera (al
sureste) y el Raal (al noreste). Ademads, aparece otra drea vulnerable en el distrito del Infante Juan
Manuel, al sureste del niicleo urbano murciano.

4.8. Bilbao
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En 1991, eran 4 los Barrios Vulnerables catalogados en Bilbao y su poblacion en conjunto suponia el 12,7%
de la municipal. En 2001, fueron 8 Barrios Vulnerables que representaban el 19,8% de la poblacién del mu-
nicipio. En 2011, eran 7 y albergaban al 12,5% de sus residentes (Herndndez Aja et al., 2018b: 368).

En cuanto a los cambios del patrén espacial se observa la persistencia de la vulnerabilidad urbana en torno
a 4 entornos: el central de los barrios de Zabala, Bilbao La Vieja y Santutxu; Otxarkoaga; Rekalde; y la isla
de Zorrotzaurre (en el borde entre los distritos de Deusto y Zorroza). Por el contrario, se observa la desa-
paricion de la vulnerabilidad en Abando, el distrito del ensanche decimonénico, y Uribarri, al norte de la
ria del Nervién (ver fig. 19).

La correspondencia con la territorializacion de los valores de la renta media vuelve a ser una evidencia que
constata las transformaciones en las fracturas socioespaciales bilbainas que el Catdlogo de Barrios Vulne-
rables ha mostrado durante las altimas décadas (ver fig. 20):

e Persistencia de la vulnerabilidad urbana en torno a tres de los cuatro cltisteres tradicionales, los
tres mas periféricos: Otxarkoaga, Rekalde-Uretamendi y Zorrotzaurre-Zorroza.

* Desdibujamiento de la vulnerabilidad y mejoria relativa en gran parte del centro de Bilbao:
Abando, el distrito del ensanche decimonédnico, y Uribarri, al norte de la ria del Nervion.

*  Ademas, parte del cluster de vulnerabilidad central también protagoniza procesos de mejora si-
milares a los que se han observado en algunas zonas de los centros de Madrid, Barcelona y Sevi-
lla. En concreto, la situacién mejora especialmente en el barrio administrativo de Casco Viejo, en

el distrito de Ibaiondo, y parece irradiarse, aunque sin cruzar atn la ria hacia San Francisco y
Bilbao La Vieja.

CJeew 1991
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Fig. 19. Bilbao. Superposicion de barrios vulnerables delimitados segun censos 1991, 2001 y 2011 (Fuente: Hernan-
dez Aja et al., 2018)
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Fig. 20. Bilbao. Superposicién de los barrios vulnerables de 2011 y los niveles de renta personal anual, media por
seccion censal, en 2016. Elaboracion propia a partir del INE, 2019.
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Fig. 21. Alicante. Superposicion de barrios vulnerables delimitados seguin censos 1991, 2001 y 2011 (Fuente: Her-
nandez Aja et al., 2018)
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Fig. 22. Alicante. Superposicién de los barrios vulnerables de 2011 y los niveles de renta personal anual, media por
seccion censal, en 2016. Elaboracion propia a partir del INE, 2019.

4.9. Alicante

En 1991, eran 4 los Barrios Vulnerables catalogados en Alicante y su poblacion en conjunto suponia el 9%
de la municipal. En 2001, fueron 6 que representaban el 13,8% del total municipal. En 2011, llegaron a 21 y
suponian el 36,6% de la poblacién de la ciudad (Hernandez Aja et al., 2018b: 400).

Se puede hablar, por tanto, de una evolucién negativa sin paliativos. El eje Avenida Pintor Gaston Castello-
Maestro Alonso llega hasta el casco histérico de la ciudad y se ensancha incluyendo el eje de la Avenida
Novelda. Ademas, a partir de Ciudad de Asis se conforma el tercero de los ejes de vulnerabilidad urbana
en Alicante: Avenida Aguilera-Avenida Orihuela-Carretera d’Ocafia. Por tltimo, aparece otra area estadis-
tica vulnerable en el Barrio de San Gabriel, al suroeste (ver fig. 21).

De nuevo, la sintesis de los procesos de cambio de la vulnerabilidad urbana en Alicante, mostrados en el
Catalogo de Barrios Vulnerable, se constata a la vista de la territorializaciéon de los datos de renta 2016 (ver
fig. 22). En ambos se observan los hechos mas significativos al respecto de la evolucion de las fracturas
socioespaciales alicantinas durante las dltimas décadas, y que se resumen en el enquistamiento y profun-
dizacién de la vulnerabilidad urbana, alrededor de los tres grandes ejes antes mencionados que confluyen
en el centro de la ciudad.

4.10. Cordoba

En 1991, eran 15 los Barrios Vulnerables catalogados en Cérdoba y su poblacién en conjunto suponia el
34,7% de la municipal. En 2001, fueron 22 que representaban el 60,2% del total de sus residentes. En 2011,
eran 19 los Barrios Vulnerables que suponian el 39,2% de la poblacion de la ciudad (Herndndez Aja et al.,
2018Db: 428).
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A pesar del decrecimiento de la vulnerabilidad durante la década entre 2001 y 2011, la situacién solo pue-
de ser calificada como mala. En los distritos Poniente-Norte, Noroeste, Poniente-Sur, Sur y Sureste la reali-
dad de la vulnerabilidad impregna casi todo el espacio urbano. Sin embargo, la situacién se mantiene rela-
tivamente estable o incluso se observan mejorias en los distritos Centro y Levante (ver fig. 23). Con relaci-
6n a esto dltimo, como ya ocurria en las otras dos ciudades andaluzas, se ha de tener en cuenta que la apa-
rente disminucién respecto al indicador de paro en 2011 no se debe necesariamente a una mejora en térmi-
nos absolutos de los niveles de la vulnerabilidad relacionada con el desempleo en la ciudad, sino a un em-
peoramiento del resto del estado que difumina su mala situacién en términos relativos.

La correspondencia con la territorializacion de los valores de la renta media vuelve a ser una evidencia que
constata las transformaciones en las fracturas socioespaciales cordobesas que el Catélogo de Barrios Vulne-
rables ha mostrado durante las altimas décadas (ver fig. 24):

* Persistencia de la vulnerabilidad urbana en torno a tres clasteres tradicionales periféricos: Po-
niente-Norte, Noroeste y Poniente-Sur; Sur; y Sureste.

* Ademas, parte del cluster de vulnerabilidad central también protagoniza procesos de mejora si-
milares a los que se han observado en algunas zonas de los centros de Madrid, Barcelona, Sevilla,
Zaragoza y Bilbao. En concreto, la situacién mejora especialmente en el distrito Centro (desapare-
cen San Francisco-Rivera, San Pedro y Santiago; todos en el Casco Historico).
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Fig. 23. Codrdoba. Superposicion de barrios vulnerables delimitados segun censos 1991, 2001 y 2011 (Fuente: Her-
nandez Aja et al., 2018)
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Fig. 24. Cérdoba. Superposicion de los barrios vulnerables de 2011 y los niveles de renta personal anual, media por
seccion censal, en 2016. Elaboracion propia a partir del INE, 2019.

5. Conclusiones

El objetivo de esta comunicacién ha sido mostrar la evolucién de la vulnerabilidad urbana en Espafia entre
los afios 1991 y 2011; y, en particular, la transformacién de las fracturas socioespaciales que dicha evolucién
dibuja en diez grandes ciudades espafiolas (Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Zaragoza, Mélaga, Mur-
cia, Bilbao, Alicante y Cérdoba). Ademas, ha comparado la correspondencia de sus resultados con la terri-
torializacion de la renta media por seccién censal en estas ciudades a partir de los datos de 2016 reciente-
mente facilitados por el INE (2019).

) Vivienda (VM) | % poblacién en BBVV |Expansién| Mejora |Corresp.
MUNICIPIO| _ 2001] 2011] 2001] 2011 2001 2011 1991] 2001] 2011 Vilnesati::) Cantios [erites
Madrid 12,0%  7,6%| 12,4% 21,5%| 9,7% 5,4%| 6,1% 20,6% 22,5% X Total
Barcelona 11,6% 7,5%| 10,8% 21,7%| 15,5%  8,4% 7,7% 23,0% 28,3% X X Total
Valencia 10,9% 7,5%| 14,2% 28,8%| 13,8% 11,6% 2,6% 7,2% 41,2% X Parcial
Sevilla 14,3%  9,4%| 22,8% 31,7%| 12,8%  7,6%| 32,9% 46,0% 26,3% X Moderad
Zaragoza 9,0% 6,0%| 11,8% 23,1%| 56% 4,4%| 33% 42% 83% X X Moderad:
Malaga 14,4% 11,4%| 21,0% 357%| 12,0% 4,7%| 46,5% 46,1% 36,0% Moderad
Murcia 12,8% 11,3%| 11,5% 30,0%| 9,8% 7,6%| 4,7% 83% 155% X Moderad
Bilbao 81% 59%| 14,8% 24,5%| 87% 54%| 12,7% 19,8% 12,5% X Total
Alicante 11,2%  8,6%| 13,6% 32,5%| 20,0% 9,6%| 9,0% 13,8% 36,6% X Moderad
Cérdoba 19,3%  12,0%| 23,5% 33,6%| 9,7% 7,4%| 34,7% 60,2% 39,2% X Moderad
ESTATAL 15,3%| 10,9%| 14,2%| 29,6%| 10,0%| 7,0%| 14,1%| 23,2%| 27,3% 6 | 6 | |

Fig. 25. Tabla sintesis de las transformaciones en las fracturas socio espaciales de las grandes ciudades espafolas a
partir de la evolucion de sus Barrios Vulnerables catalogados entre 1991 y 2011. Elaboracion propia.

La primera conclusion de esta comunicacioén es compartida con el trabajo del que parte (Hernandez Aja et
al., 2018b). En el periodo 2001-2011 se mantuvo un crecimiento significativo de la vulnerabilidad urbana en
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Espafia, semejante al detectado en el periodo 1991-2001. Ello evidencia que el incremento de la vulnerabi-
lidad urbana no es solo producto de la crisis de 2008, sino que su crecimiento ya llevaba produciéndose
desde afios anteriores. Seis de las ciudades aqui mostradas (Madrid, Barcelona, Valencia, Zaragoza, Murcia
y Alicante) han reforzado de manera constante sus fracturas socioespaciales durante las altimas décadas,
viendo aumentar progresivamente la distancia de sus periferias mas desfavorecidas frente a la aparente
prosperidad de conjunto. También se constata este hecho en las tres ciudades andaluzas estudiadas (Sevi-
lla, Malaga y Cérdoba); solo que, en ellas, la expansion de las altas cifras de desempleo por toda Espafia
durante 2011 parece haber difuminado la distancia secular que separaba sus altos indices de vulnerabili-
dad urbana con respecto al resto de las ciudades en 2001 (ver fig. 4). Esto es, no se trata tanto de una igua-
lacién relativa por mejora, sino por empeoramiento del resto.

Respecto a la evolucién, Bilbao es la ciudad que “sale mejor parada” (no asi en términos absolutos, que es
Zaragoza). Sin embargo, y aqui esta la principal critica que se puede hacer al trabajo del Catalogo de Bar-
rios Vulnerables, el municipio bilbaino solo supone una proporcién relativamente pequefia (un tercio) de
la poblacién de su drea metropolitana. Es fundamental realizar este tipo de anélisis sobre la vulnerabilidad
urbana en la escala real en la que operan ciudadanos y agentes econémicos, la del continuo urbano funci-
onal, mas alla de su fragmentacién municipal y del tamafio poblacional de estos. Hemos de pasar del ana-
lisis de entidades municipales, en base unos determinados criterios cuantitativos de poblacién minima, a
examinar la totalidad de sus 4reas urbanas funcionales, que se constituyen como las auténticas unidades
de mercado, laboral e inmobiliario (Gémez Giménez, Marques y Herndndez Aja, 2020).

La segunda conclusion de este analisis es la constatacién de la aparicion de procesos de mejora en muchos
de los centros urbanas de las principales ciudades espafiolas (Madrid, Barcelona, Sevilla, Zaragoza, Bilbao,
y Cérdoba). Esta pérdida de la condicién de vulnerables de zonas significativas de las dreas centrales se ha
producido, probablemente, a costa de trasladar a parte de sus habitantes iniciales a zonas més periféricas.
En este sentido es necesario profundizar en la basqueda de las politicas ptblicas que por accién u omisién
hayan provocado estos procesos, y a caracterizarlos adecuadamente para determinar qué tipos de trans-
formaciones de mejora o gentrificacion se han producido en ellos.

Por altimo, se ha constatado que, ante la ausencia de datos de renta territorializados, el empleo de indica-
dores compuestos como los utilizados por el Catédlogo de Barrios Vulnerables han permitido de forma mo-
deradamente exitosa el estudio de la vulnerabilidad urbana y el andlisis de la evolucién de las fracturas
socioespaciales en las grandes ciudades espafiolas.
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Arquitectura, estructura urbana y turismo de masas:
turistificacion en el pueblo de San Pedro de Atacama.

Architecture, urban structure and mass tourism:
touristification in the town of San Pedro de Atacama.

Andrés Leiva Moya'
(Programa magister de arquitectura en zonas aridas, Universidad Catélica del Norte)

Palabras clave: turismo de masas, morfologia urbana, lenguaje arquitecténico, gentrificacién, ecoturismo.
Resumen:

El pueblo y oasis de San Pedro de Atacama, ubicado en el desierto de Atacama, ha sido, desde los inicios
del siglo XXI, uno de los sitios con mayor afluencia turistica de Chile. El inicio de este fenémeno, podemos
detectarlo en la segunda mitad del siglo XX, debido a los hallazgos arqueoldgicos realizados por el padre
Gustavo Le Paige. En primera instancia, esos antecedentes precolombinos impulsaron un turismo cientifico
que luego fue mutando a finales del siglo XX en un ecoturismo con relacién a las singulares caracteristicas
urbanas del poblado, un cruce entre oasis y trama espafiola, inmerso en la magnificencia del desierto mas
arido del mundo. En la actualidad, el panorama se compone de la yuxtaposicién entre la actividad turistica,
traducida en poblacién flotante que demanda espacios destinados al ocio, sobre la actividad agricola-
ganadera propia del oasis que, cada vez se sumerge en la obsolescencia a través del abandono del huerto y
la gentrificacion de sus habitantes autéctonos, los cuales, progresivamente comienzan a conformar
asentamientos periféricos en torno al oasis, sin lenguaje y desarticuladas del escaso abastecimiento
caracteristico de esta zona édrida. Fenémeno presentado como la expresion del ocio en masas de forma
abusiva y no pensada, de la que hace mencién Georges Candilis en Arquitectura y urbanismo del turismo en
masas de 1973 que, repercute en la idea de ciudad actual y han abierto el debate sobre métodos en la
planificacién urbana capaces de mitigar los efectos en el proceso de la turistificacion, asi como de la
conservacion arquitecténica y urbana.

Key words: mass tourism, urban morphology, architectural language, gentrification, ecotourism.
Abstract:

The town and oasis of San Pedro de Atacama, located in the Atacama Desert, has been, since the beginning
of the 21st century, one of the Chilean sites with the highest number of tourist arrivals. The start of this
phenomenon, we can identify it in the second half of the 20th century, due to the archaeological discoveries
made by the priest Gustavo Le Paige. At first, that pre-Columbian legacy promoted a scientific tourism that
later, at the end of the 20th century, changed to an ecotourism linked to the unique urban characteristics of
the town, a merged between the organic morphology of the oasis and the Spanish grid, immersed in the
sublime of the driest desert in the world. The current panorama is composed by the juxtaposition between
the tourist activity, which means a floating population that requires leisure spaces, over the agricultural and
livestock activity of the oasis itself, which is being lost through the abandonment of the orchard and the
gentrification of the town, whose inhabitants have progressively formed peripheral settlements around the
oasis, without following the expression of local architecture and disarticulated from the scarce supply
characteristic of this arid area. This phenomenon is presented as the expression of mass leisure in an abusive
and unthought-of way, which Georges Candilis mentions in Architecture and Urbanism of Mass Tourism in
1973, which has an impact on the idea of the current town and has opened the debate on methods in urban
planning that can mitigate the effects on the touristification process, as well as architectural and urban
conservation.
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Respecto del creciente fendmeno del turismo en el oasis de San Pedro de Atacama en el desierto de Atacama,
habia que aclarar algunos puntos. De los aspectos que rigen el reconocimiento de una arquitectura del
turismo de masas en zonas aridas, la revisién de los cambios en la estructura urbana, como unidad de
andlisis, ha sido fundamental para comprender impacto y evoluciéon de la forma. Por impacto de turismo de
masas en zonas aridas se entenderd como manifestacion social inherente a la visita en masa de personas
sobre un determinado lugar cargado de valor patrimonial cultural tangible e intangible, es decir, que altera
cultura, tipologia arquitecténica y red urbana.

Dentro de los estudios que establecen coherencia entre arquitectura y turismo, denotan relaciones a través
del ocio. Greenwood en el prélogo del libro de Lasansky y McLaren, Arquitectura y turismo: percepcion,
representacion, y lugar, del afio 2006, comprende el turismo como “una manifestacién que apela a los
desplazamientos de las personas en tiempos de paz, donde los retiros se encuentran situados fuera de la
ciudad posibilitando el anhelado tiempo de ocio”.

Para comprender la relacién entre arquitectura y turismo en contexto chileno, se ha estudiado el libro
Turismo y Arquitectura Moderna en Chile. Guias y revistas en la construccion de destinos turisticos (1933-1962),
publicado el afio 2014 por los investigadores: Macarena Cortés, Luciano Basauri, Dafne Berc, Claudio Galeno
y Hugo Weibel. Publicacién que abordo, como tema principal, los inicios de la actividad turistica en Chile,
a principios del siglo XX, por medio de la difusion de la revista En Viaje y la Guia del Veraneante, a lo que se
sumo el derecho constitucional al tiempo libre y la construccion de infraestructuras destinadas al desarrollo
del ocio en masas, los cuales se comprendieron como elementos genuinos de una arquitectura bajo nuevas
concepciones espaciales y formales que dieron cabida a un entendimiento sobre la arquitectura del
Movimiento Moderno, sincrénico a su tiempo. Por otra parte, se encuentran las reflexiones en el epilogo del
texto - del cual se pretende brindar mayor énfasis - titulado “Intervenciones costeras y turismo de masas:
laleccion europea”, en el cual se expresan dos estrategias de ordenamiento territorial y disefio arquitecténico
que operan para controlar los efectos de la turistificacion, tomando la arquitectura como soporte de desarrollo
turistico, analizando el plan de Langedoc Roussillon, region costera de Francia en 1962 y las infraestructuras
turisticas que se instalan en las costas croatas desde mediados de 1950. Propuestas que hicieron frente a la
problematica del turismo en masas a través de un programa relevante.

George Candilis, quien fue uno de los arquitectos encargados del plan maestro de Langedoc Roussillon,
publicé en 1973 el libro titulado Arquitectura y urbanismo del turismo de masas, donde plasma la basqueda de
una auténtica arquitectura del ocio de masas, abordando el concepto desde tres vertientes: tiempo, actividad
y estado. El comprende al ser humano “como ser capaz de elegir y orientar sus ocios para restablecer el
equilibrio fisico y psiquico deteriorado por las tensiones inherentes de las actividades obligatorias de la vida
cotidiana (...) transformando la concepcién misma del arte de construir, reclamando una nueva actitud
arquitectonica: la arquitectura del ocio”. Sin embargo, al momento de referirse sobre construir colonias de
vacaciones, sin antes proyectar una ordenacion urbanistica - haciendo referencia al fenémeno observado en
Costa Brava, Espafia, donde la expresion del ocio en masas se presentaba de forma abusiva - prevé
resultados catastréficos, condicionando “una imagen caricaturesca del lugar”.

Dicho esto, el presente estudio confiere la relacién entre arquitectura y turismo para comprender la manera
en como se configura la forma urbana del turismo de masas en zonas éridas. Joan Vilagrasa (1991) define el
estudio sobre morfologia urbana como “el estudio de la forma urbana y de los procesos y de las personas
que la moldean”. En efecto, el estudio inicia con la comprension sobre el sentido urbano y territorial del
oasis como elemento que denota un periodo, vocaciéon y contexto prexistente. Que ha construido su lenguaje
arquitecténico con el tiempo y es capaz de generar interés por parte de quienes visitan este lugar por haber
logrado ese estado de conservacién. Con ello, lograr identificar el impacto de la masificacién de personas e
implica una transformacion en la estructura urbana a través de la configuracion del residir contemporaneo,
el cambio de programa y los procesos de sustitucion social.
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El marco temporal se respalda y organiza de manera cronolégica en los estudios que realiza el historiador
Jorge Hidalgo Lehuede que le atribuye el primer trazado urbano al corregidor Francisco de Argamuniz en
la segunda mitad del siglo XVIII, las fotografias aéreas de la colecciéon del gedgrafo y piloto Richard Light y
la fotégrafa Mary Meader en afio 1937 en el desvio sobre los Andes del vuelo desde la ciudad de Antofagasta
en direccién a la ciudad de Copiap¢ (Fig. 01). El plano catastral de propiedades de 1960 que dispone la Direccion
de Riego del Ministerio de Obras Publicas (Fig. 02), el plano de llenos y vacios del estudio para una normativa
del centro historico de San Pedro de Atacama del anio 1990 confeccionado por la arquitecta Glenda Kapstein (Fig.
03) y el plan regulador comunal de San Pedro de Atacama del afio 1998 encomendado y ejecutado por la
consultora PORTER (Fig. 04) y, fotografias satelitales correspondientes al presente siglo que, serviran como
instrumento grafico y comparativo para identificar evolucién y configuracién de la forma urbana en el
pueblo y oasis de San Pedro de Atacama de principios del siglo XXI.

1. Preexistencia urbana, territorial y actividad productiva asociada.

Del oasis y pueblo de San Pedro de Atacama, es posible construir un imaginario territorial y topografico si
es relacionado a un camulo de suelos fértiles delimitados por la aridez del desierto de Atacama, alimentado
por los rios Vilama y San Pedro que posefan un constante, pero gradual caudal al afio. Por lo tanto, tamafio
y escala estan determinados por el recurso hidrico y por consiguiente el suelo que es regado (Kapstein, 1990)
al cual, se integra un trazado urbano del periodo colonial inmerso en el mismo estableciendo un cruce entre
oasis y trama ortogonal espafiola. El oasis se sittia a 2.400 metros sobre nivel del mar, al norte de la cuenca
endorreica del Salar de Atacama entre la Cordillera de la Sal y la Cordillera de Domeyko que recorren de
norte a sur el poniente y la Cordillera de los Andres por el occidente (Pimentel, 1976). El clima se cataloga
como desierto en altura (Aranda, 1964). Por esta razon, la aridez, presiéon atmosférica y la gran oscilacion
térmica entre el dia y la noche se han convertido en uno de los elementos que lo singularizan y, como
consecuencia de estar ahi, cualquier persona anexa a este territorio, siente deshidratacién corporal,
prematuro cansancio al caminar o calor en exceso por el dia y un frio intenso por la noche.

Este camulo de suelos fértiles en formacién del oasis se subdivide administrativamente en 15 unidades de
organizacion social y productiva denominadas ayllu, comunidades atacamefias bajo parentesco familiar que,
asentados de manera dispersa en estas formaciones, fijaron acuerdos sobre el uso del suelo fértil y control
de regadio para el desarrollo de la actividad agroganadera, los cuales, se mantienen vigentes en la actualidad
y son reconocidos por el Estado a través del municipio. El ayllu Conde Duque, area donde se focaliza el
analisis, es el territorio donde se encuentra la urbanizacion de la colonia espafiola en la segunda mitad del
siglo XVIIL, no fue el primero, pero es el que se mantiene vigente y es el que ha sido sometido a cambios
producto de la actividad turistica. Dentro de los estudios que abordan el origen de este asentamiento, se
encuentran los que realiz6 el historiador Jorge Hidalgo Lehuede en el afio 1982 quien, le atribuye el primer
trazado urbano al corregidor Francisco de Argumaniz entre los afios 1772 y 1777, en este sentido y como
argumento, correlaciona este acontecimiento con la aplicacién de la reforma de ilustracién hispanica en
América, la cual, aparte de transmitir, fomentar conocimiento y todo lo que implica conceptualmente este
periodo, Hidalgo lo destaca como una etapa donde se extiende el sistema mercantil en las zonas rurales a
través del reparto forzoso ya que, al parecer la autosuficiencia campesina se tornaba innecesaria ante un
mercado intensivo y extensivo. Por lo tanto, urbanizar el pueblo implicaba introducirlo a un modelo
econémico global. Dicho esto, el pueblo se planifica de acuerdo con las ordenanzas reales de Espaifia, la
iglesia del pueblo homénimo edificada a principios del siglo XVIII se tomé como marco de referencia para
el trazado urbano. Subyacente, fue configurado el vacio que dio origen a la plaza tras la tensioén espacial de
los volamenes que lo contienen como, el cabildo, una escuela, carcel y alrededor de 350 ranchos de 100 varas
en cuadrado (70 m? aproximadamente), las cuales no todos terminaron de construir. La idea de agrupar a
los atacamerios en un pueblo centralizado, a la manera europea de proyectar ciudad, lo que despert6 fuerte
resistencia que decanto en la rebelién de Incahuasi y desde aquel entonces, hasta que se aprob¢ el plan
requlador comunal de San Pedro de Atacama en 1998 se desconoce la existencia de algin otro intento de
ordenamiento territorial en la zona. Cabe tomar en consideracion que el pueblo recién en 1998 delimita un
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radio urbano, reconociendo esta drea como urbana y regida ante la leyes urbanisticas de Chile. Sin embargo,
para dichos del presente estudio se reconocera como urbano desde el trazado del corregidor.

Esta manera de concebir la forma urbana acusa y expresa la relaciéon entre la cultura espafiola y la cultura
andina a través de la arquitectura y su estructura urbana, la cual, se configura desde el concepto europeo de
proyectar ciudad que se ve reflejado en un asentamiento emplazado préximo al recurso hidrico del rio San
Pedro, una estructura urbana que devela un dominio sobre las geometrias perpendiculares y el tipo de
organizacién que tiende a concentra el poder administrativo, judicial, educacional, de culto y habitacional
en edificaciones adyacentes que en su conjunto constituyen el espacio ptblico manifestado en plazas y red
de caminos por una parte y, lo privado, conforme a la manera de constituir el interior que, para este caso en
particular, las edificaciones se disponen perimetrales a las melgas conteniendo el huerto, construyendo
patios. Concepcion de ciudad a la cual, se integran o bien, se reconocen las técnicas constructivas andinas
en base a los materiales que brinda el territorio, condicionando como resultado, una especie de mestizaje
edilicio, una arquitectura colonial andina que bajo la capacidad mantenerse en el tiempo logro construir un
determinado lenguaje.

En lo que concierne a su modelo econémico este mantuvo su subsistencia agroganadera que no tan solo se
concentraba y desarrollaba en el oasis, sino que también, habia mucho de la relacién entre localidades por
la experiencia en los desplazamientos a causa del trafico caravanero y arrieria (Sanhueza, 2012). Una vez
consolidado el centro urbano en el ayllu Conde Duque, se complementa de manera progresiva la
connotacién de mercado, la plaza se constituye como ese lugar fisico donde los flujos de caravaneros que
provenian de localidades costeras o incluso, de las que se encontraban al otro lado de la Cordillera de los
Andes, convergen y comercializan los productos locales por otros que no se producian localmente (Ntfiez,
1991). Por lo tanto, desde aquel entonces, este lugar empieza a caracterizarse por sus transitos y efimeras
permanencias gracias a las bondades del oasis y su condicién urbana, un lugar para el descanso, dotado con
sombra en la inmensidad del desierto de Atacama y por estar equipado de servicios bésicos para las
instancias, logrando asi, fomentar de cierta manera el sistema mercantil que, basicamente, era el objetivo del
corregidor Francisco de Argumaniz.

Este modelo econémico de subsistencia agroganadera e intercambios entre localidades, se mantuvieron
como tnica alternativa hasta el periodo minero industrial que abarca desde la segunda mitad del siglo XIX.
La cual, repercute en el pueblo a través de la demanda de mano de obra y caravanas con remesas de vacuno
a los enclaves mineros. Acontecimiento que fomento una prospera productividad para el pueblo,
reconociéndose este periodo como la época gloriosa de los toros que finalizé con la crisis econémica mundial
de 1930 y la instalacién del ferrocarril Salta - Antofagasta para la década de 1940, marginando al pueblo del
negocio de las remesas (Nufez, 1991; Vilches y Sanhueza y Garrido, 2014). De cierto modo, la actividad
remesera, integra al panorama urbano otro tipo de edificacién que también forma parte del lenguaje
prexistente del lugar estudiado y también han sido alteradas tras el impacto de la actividad turistica.

En las imagenes dreas realizadas por el gedgrafo y piloto Richard Light y la fotégrafa Mary Meader producto
del desvio por los Andes en el afio 1937 (ver. Fig. 01), permite comprender graficamente el aspecto del
trazado urbano del corregidor Francisco de Argumaniz en la segunda mitad del siglo XVIII y parte de las
edificaciones que se complementaron de la época gloriosa de los toros a través de las viviendas que se
ejecutaron en este periodo. Develan un asentamiento que no superan los 350 habitantes, segtin se estima en
relacion con el resultado del X censo de la poblacion efectuado el 27 de noviembre de 1930, y estructura urbana
inmersa en el oasis que, en su conjunto, refleja la 16gica urbana ortogonal con edificaciones adyacentes de
angulos rectos que intensifican la red de caminos por donde pasaban los rebaifios.

El plano catastral de propiedades confeccionado por la Direccién de Riego del Ministerio de Obras Publicas de
Chile en el afio 1960 (Fig. 02) presenta gran parte de estos camulos de suelos fértiles en formacién de oasis,
la distribucién administrativa de los ayllus que lo conforman y sus respectivas divisiones prediales, el caudal
de los rios, sistema de canales y, al extremo derecho es posible identificar el grano emplazado en el ayllu
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Conde Duque. Dado lo complejo que resulta desarrollar una investigacion conforme al material
planimétrico disponible y existente que permita comprender la transformacién urbana del pueblo, el
presente plano sera el instrumento base para dicha comprensiéon. En el plano es posible identificar la
jerarquia territorial del oasis a través de su proporcién frente al imperceptible grano urbano, acusando la

predominancia rural por sobre la urbana y la evidencia del paulatino crecimiento urbano que ha tenido
desde el primer trazado desde la segunda mitad del siglo XVIII hasta esta época, su poblacion urbana se
puede estimar entre los 370 habitantes y alrededor de 1.200 a 1.400 habitantes distribuidos en lo rural, segan
los datos proporcionados de los censos de poblacién de 1930 y 1970, ya que, entre los censos de poblacién
de 1952 y 1960, San Pedro de Atacama no aparece dentro de los registros.

Fig. 01 Vlsta del poblado desde un avién. Fuente: Richard Light y Mary Meader 1937.

SAN PEDRO-DE ATACAMA 3 -

PLANO CATASTRAL DE PROPEDADES
LAMINA 1
ESCALA 100

Fig. 02 Plano catastral de propiedades. Fuente: Direcciéon de riego del Ministerio de Obras Publicas, 1960.
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2. La actividad turistica en San Pedro de Atacama

Se propone comprender su desarrollo de manera progresiva. Este se inicia con los hallazgos arqueolégicos
a mediados del siglo XX por el padre Gustavo Le Paige de los 28 lugares con petroglifos-pinturas rupestres
y los 296.154 artefactos de material litico, todos hallados (Le Paige, 1973), los cuales fueron concentrados en
el Museo de San Pedro de Atacama, edificado en 1963 y proyectado por el arquitecto Carlos Contreras
exclusivamente para conservar y exhibir el material encontrado. Ese fue un aporte cientifico que dio cabida
a la apertura de la revista Estudios Atacamerios en 1973 que permiti6 su difusioén global, gatillando el interés
de parte de investigadores extranjeros, quienes comenzaron a acudir a este pueblo. El 28 de marzo de 1980,
fue declarada Zona Tipica y de proteccién (Decreto MINEDUC N°2344, 1980. Ver fig. 03), constituyendo un
centro arqueolégico de renombre internacional. Para aquel entonces, el panorama demografico se constituye
por una disminuida poblacién de atacamefios dedicados a la actividad agro-pastoril (Nufiez, 1991), y una
poblacién flotante, compuesta por atacamefios que progresivamente desde finales del siglo XIX comenzaron
a emigrar a las industrias mineras de la region y utilizaban el pueblo como lugar para el descanso laboral
(Ntfez, 1991; Gundermann, 2004; Sanhueza, 2007)

Otro acontecimiento que cabe tomar en consideracién sobre el impulso turistico que gira en torno a estos
afios y es atil para contextualizar, se encuentra en el reconocimiento que emite UNESCO en 1998,
categorizando al pueblo como patrimonio cultural. Ubicandolo dentro de las agendas de ofertas turisticas de
Europa y Estados Unidos (Hurtado, 2010). Posterior, a principios del siglo XXI se incorpora un nuevo sujeto
social, un nuevo visitante bajo un perfil comin conformado por visitantes tanto nacionales como
internacionales, quienes a su vez constituyen una especie de “babel de lenguas, figuras, culturas y atuendos”
(Gundermann, 2004), éste tiende a desarrollar un tipo de turismo denominado ecoturismo y etnoturismo,
inherente al consumo o a la basqueda por satisfacer el ocio en zonas pristinas y establecer relaciones en un
ambito de culturas ancestrales, edificaciones pragmaticas, de paisajes singulares e incluso de dificil acceso
y San Pedro de Atacama cumple con creces esas caracteristicas, es un pueblo configurado por una trama
urbana espafiola inmerso en un oasis en medio de la magnificencia del desierto mas arido del mundo y
dotado de una riqueza arqueolégica, lo cual, permite comprender las intenciones e intereses particular del
turista contemporaneo y coincide con aquel perfil de turista que llega a San Pedro.

2.1 Inquietud urbana y marco legal a finales del siglo XX.

Para finales del siglo XX, el panorama comienza a generar inquietud urbana con respecto a la falta de un
marco legal y normativo capaz de regular el patrimonio urbano del pueblo que, a pesar de tener una zona
reconocida por el Consejo de Monumentos Nacionales. Esta localidad atin no conté con un plan regulador
comunal hasta el afio 1998. Sin embargo, previo a ello y como precursora dentro de lo que concierne a la
reflexion en el &mbito arquitectéonico, se encuentran las investigaciones que realizé la arquitecta Glenda
Kapstein sobre el reconocimiento de las singularidades arquitecténicas y espaciales del de las viviendas
atacamenas que datan de las tdltimas décadas del siglo XIX, las cuales fueron plasmadas en el libro Espacios
Intermedios: respuesta arquitectonica al medio ambiente publicado en el afio 1988, investigacion que conduce a
la elaboracién del estudio para la normativa del centro historico de San Pedro de Atacama en el afio 1990 (Galeno,
2008), el objetivo es adecuar una normativa a las caracteristicas “morfoldgicas del espacio colectivo y
privado” ya que, a través de su hipotesis prevé una explosién demografica y demanda habitacional a causa
de las riquezas minerales y naturales que posee el territorio en cuestién. Confecciona un plano del area
central, identificando las edificaciones cargadas de historia (ver Fig. 03). Por otra parte, también es posible
identificar el grano que ha sido fotografiado por Light y Meader en 1937 pero visto en planta, lo cual permite
comprende su estructura urbana a través de los llenos y vacios en una trama ortogonal que se enfrenta a la
resistencia topografica que parece interrumpir a veces los volimenes.

Kapstein, en su memoria y anteproyecto de tesis para optar al grado de magister, titulado Arquitectura de un

lugar para la palabra en San Pedro de Atacama del afio 1994, donde a pesar de no abordar el impacto del turismo
como base de su investigacion, brinda una nocién sobre el panorama de aquel entonces que persisten en la
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actualidad, al catalogar la situacién del pueblo como “un dificil momento de desarrollo y cambio”, haciendo
referencia a las presiones externas como lo fueron - y siguen siendo - el turismo y la mineria, enfatizado en
la demanda de habitacién, servicio de comida y todo lo consecuente para largas permanencias en el lugar.
En esta tesis, cabe tomar en consideracion la primera hipétesis sobre el desarrollo del gusto por este lugar
en particular, atribuido a la resistencia que tuvo el pueblo ante el crecimiento urbano en comparacién al
resto de las ciudades dentro del eje transversal de la regién como las ciudades de Calama y Antofagasta,
puesto que, la manera en cémo el pueblo configuré su identidad se determina por la manera en cémo
subsisti6 intacta al modernismo y la industrializacién. Kapstein al hacer referencia sobre la ubicacién
geografica de los oasis, propone comprender al pueblo cémo “un lugar suspendido en el espacio temporal”,
lo cual argumenta segtn el aislamiento territorial en la cuenca del Salar de Atacama y su desconexién
peninsular como una condicién que le permitié convertirse en un poderoso agente de conservacién de
tradiciones, ritos y formas de habitar el desierto. Por lo tanto, se vuelve l6gico comprender desde esta
hipétesis, el interés del turista que tiende a consumir este tipo de lugares, y admisible si se presenta como
factor determinante en el desarrollo del gusto por el desierto.

No obstante, los estudios realizados por Kapstein no decantaron en un decreto de ley que satisfaga la
demanda propuesta por la arquitecta, salvo conjeturas sobre su influencia, ya que, 6 afios mas tarde el
municipio llamaria a licitacién para el desarrollo del plan regulador comunal (PRC) que luego de 2 afios de
tramitacién se pone en vigencia en el afio 1998 (ver fig. 04), proyecto de planificacién y ordenamiento
territorial que estuvo a cargo de la consultora PORTER, liderada por el arquitecto Sergio Paravic Valdivia.
Fijaron un radio urbano compuesto de 5 zonas, parte de la zona tipica y zonifica algunos sitios
arqueoldgicos. Desde este momento al drea central que es el lugar donde se encuentran el trazado del
corregidor Francisco de Argumaniz, el PRC lo denomina zona H2 casco antiguo.

f’

i | ornn e s i |
1S3

| 'VWYOVLV 30 0¥d3d NVS ©ODIMOLSIH O¥INID ™ VALLVWHON Vivd oldn

H¥D0ZY NI

2 ¥TUONYIW 3N3H NOIDVOIISIANI _SILNVONAY.

W vawans 3501

“onvia

“JLHON 130 VOITOLVD

)

ot

1
Fig. 03 Estudio para normativa del centro histérico de San Pedro de Atacama. Fuente: Glenda Kapstein. 1990.

Dentro de las normativas que intentan conservar la imagen urbana en la zona H2 casco antiguo, se encuentra
la restriccién de altura méaxima de 5 metros para cualquier tipo de equipamiento; el coeficiente de ocupacién
de suelo y constructibilidad del 0,25, lo que permite fomentar la proporcién entre edificacién prexistente
con los huertos, y, los cierros exteriores que deben configurar la fachada continua. Sin embargo, al parecer
todos los esfuerzos se concentraron en el casco histérico que si bien, para aquel entonces era el foco de
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atencién en cuanto a hallar ordenanzas que trataran de regular la conservacion patrimonial, ignoraron la
relacion entre esta estructura urbana prexistente que buscan conservar y las edificaciones que se habian
estado desarrollando en base a esta nueva actividad econémica.

Fig. 04 Plan regulador comunal de San Pedro de Atacama. 1998. Fuente: Portal Transparencia de Chile, 2020.

2.2 Compendio de datos que reflejan patologias urbanas a principios del siglo XXI

El Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (INE) a través de los censos de poblacién entre los afios 1982
y 2017 presenta un porcentaje de crecimiento demogréfico en la provincia del 326,53%, registrando 2.578
habitantes en el afio 1982 a 10.996 habitantes en afio 2017. Datos que no incluyen la cantidad de poblacién
flotante, la cual registra 148.658 visitantes al afio, con una media mensual que alcanza a las 12.388 personas,
minimos de 8.295 personas en junio y méximas de 15.534 en enero. Esto quiere decir que, en el pueblo se
perciben habitualmente una poblacién de alrededor de 23.400 habitantes.

En base a los antecedentes proporcionados por el Plan de Desarrollo Comunal de San Pedro de Atacama 2017 -
2021, en cuanto al desarrollo econémico, la comuna ha experimentado un importante y espontaneo
crecimiento durante los tltimos veinte afios, Lo cual es posible asociar a la cantidad de patentes municipales
de giro comercial, de los cuales, 200 corresponden a suministros de bienes y servicios, como almacenes de
barrio principalmente. Por otra parte, se encuentran 179 patentes destinadas a agencias de viajes y, 171 a
alojamientos y hospedajes. El 30,9% de los empleos se concentran en hoteleria y restaurantes, el 27,1%
correspondiente a comercio, el 17,1% a los servicios sociales y de salud y el 8,5% a las manufacturas no
metalicas. Sin embargo, cabe tomar en consideracion la irregularidad en cuanto a los datos sobre alojamiento
ya que, si son complementados a los 1.702 alojamientos turisticos registrados la Encuesta Mensual de
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Alojamientos Turisticos correspondiente al mes de octubre del afio 2019 realizado por el Instituto Nacional de
Estadisticas de Chile que si bien, este no discrimina en cuanto a la posesion efectiva de permisos
municipales, se vuelve posible comprender que alrededor de un 90% de los alojamientos turisticos se
encuentran ejerciendo de manera irregular, ignorando las normas que regulan el 6ptimo funcionamiento.

Por otra parte, la comuna ha experimentado un descenso en las tasas de pobreza por nivel de ingresos de su
poblacién, pasando de un 10,5 % el afio 2011 a un 4,5 % el afio 2015 segtn los registros que realiza la Encuesta
CASEN. No obstante, el incremento del 242,2% en la cantidad de viviendas edificadas entre los afios 2002-
2017, para el afio 2013 se registré que un 67,51% de los hogares presentaban saneamiento deficitario, esto
quiere decir que no cuentan con acceso a alcantarillado y al agua potable. Esto quiere decir que las personas
a pesar de estar generando un mejor ingreso econémico, no se refleja en la manera de residir y se ve reflejado
en las viviendas de autoconstruccién.

Desde otra perspectiva, con relacién a la actividad agro pastoril, la superficie agricola ha disminuido en 280
hectareas durante los tiltimos cincuenta anos. En efecto, en 1964 se contabilizaban 1754 hectareas, mientras
que en 2014 el registro es de 1457 hectéreas. Similar situaciéon ocurre con la superficie regada y cultivada,
donde la reduccién en los tltimos cincuenta afios ha sido de 501 hectareas. Esto significa que en 1964 se
contabilizan 1210 hectéreas cultivadas, pero en 2014 estas habian descendido a 709 hectareas, lo que significa
una reduccion del 41,4%.

3. Cambio de programa a escala urbana.

Se comprende que la vocacién del pueblo hasta finales del siglo XX se caracterizaba por su dominio sobre
la produccién agroganadera como actividad econémica predominante. Los enclaves mineros emplazados
en region a finales del siglo XIX no lograron generar un gran cambio en la fisonomia edilicia y estructura
urbana, salvo las viviendas que se integran en la época denominada “Gloriosa de los Toros” que
practicamente pasan desapercibidas al responder al lenguaje prexistente y, las migraciones de atacamefios
que terminaron convirtiéndose en mineros -que no deja de ser un hecho aislado- pero aun asi no implica
un cambio material o programatico. Sin embargo, el turismo como actividad econémica presenta
efectivamente un cambio tangible en las viviendas prexistentes, en la estructura urbana y programatica. El
pueblo que ya viene arrastrando una connotacién de mercado por ser un lugar de intercambios, transitos y
efimeras permanencias por el hecho de ser un oasis en medio de un territorio tan extenso y drido como el
desierto de Atacama, por lo tanto, con el turismo se intensifican estos transitos y efimeras permanencias,
pero ya desde otra perspectiva.

La demanda de alojamiento y servicios bésicos para satisfacer las breves instancias de estos pasajeros en
esos primeros contactos con los pobladores bajo el interés de conocer esta nueva cultura ancestral y
aprovechar su conocimiento sobre el territorio para poder acceder a los diferentes sitios de interés como
ruinas prehispénicas, parajes o reservas naturales, los cuales se encuentran a kilémetros de distancia con
respecto al pueblo. Las edificaciones prexistentes se adecuan y comienzan a responder a tales demandas,
hay que recordar que el atacamerio a pesar de su estrecha relacién con la tierra y los cultivos también tiende
aprovechar alternativas econdmicas, por lo tanto, los médulos habitacionales que si bien, brindaron cobijo
hasta aquel entonces a agricultores y arrieros, en este momento en vista a la demanda, se efecttia el cambio
de destino en la vivienda atacamefia y por consiguiente un cambio en el programa a escala urbana, lo cual
evidencia la manera en cémo el pueblo se reabre a este nuevo fenémeno. Este sigue actuando como punto
de encuentro dentro de este territorio, pero bajo otra orientacién. La plaza sigue vigente como lugar de
interaccién, pero dentro de este periodo la vocacién del espacio se orienta el intercambio cultural.

En lo que respecta al giro comercial y transformacién programatica, la zona H2 casco antiguo subdividida
en 133 predios para el mes de mayo del afio 2020, segtn el registro del Servicio de Impuestos Internos de
Chile (SII), es posible identificar 22 predios con destino hotel u hostales y otros 49 con destino comercio,
conformando el 53,4% del total del area estudiada. Lo cual permite comprender la orientacién productiva
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por donde se ha volcado el 4rea central, donde mas de mitad de los predios se encuentra comprometidos en
funcién del turismo (ver fig. 05).

() Hotedes u hostales
[_JHabizacional
] Comercio

[ JAgricola

[ Administracion
[ Espacio publico
[ Ofinas

Fig. 05 Plano de programa en zona casco antiguo. Fuente: Elaboraciéon propia a partir de datos del Sll, 2020.
4. La configuracion del residir contemporaneo.

Bajo la demanda se va adoptando una nueva manera de residir. Para comprender esta idea, se presentan
dos maneras. La primera se comprende desde la configuraciéon de los espacios que dan cobijo y efimera
permanencia al ocio turistico a través de proyectos hoteleros, de los cuales es posible identificar a través del
reconocimiento y publicaciones en revistas de arquitectura como la del Colegio de Arquitectos de Chile (CA)
n°109 en el afio 2002, dedicado a la arquitectura hotelera y de restaurantes, con intervenciones desarrolladas
a finales del siglo XX y principios del siglo XXI, como por ejemplo el Hotel Kimal, disefiado por los
arquitectos Maria Magdalena Gutiérrez y Luis Alfaro, en 1993, cuestionando la manera de cémo abordar un
proyecto bajo la carga histérica que guarda el oasis y especificamente la zona tipica que es el sitio donde se
emplazara, una arquitectura capaz de recoger el pasado histérico, y a su vez, lo contemporaneo,
resolviéndolo mediante la revalorizacién del material, utilizando el sistema constructivo en base a
mamposteria de adobe, principalmente. Por otra parte, se encuentra el Hotel Terrantai disefiado por los
arquitectos Mathias Klotz y Felipe Assadi, edificado entre los afios 1998 y 2000, remodelando una antigua
casa al costado de la iglesia de San Pedro de Atacama, con el cual pretendieron respetar lo prexistente por
medio de la construccién de una légica de muros y patios, configurando transitos interiores.

Desde otra perspectiva, desarrollado de manera simultdnea al altimo proyecto anteriormente mencionado,
se encuentra el Hotel Explora Atacama, disefiado por German del Sol en 1998, intervencion que se destaca
por el gran impacto y difusién nacional e internacional. Por ejemplo, la revista espafiola Arquitectura Viva
en el n°85 publicada en el afio 2002, titulada Ultimo Chile: paisajes proximos de una tierra remota, ubica esta obra
entre otras distribuidas en el pais como un icono representativo de una etapa histérica a nivel nacional que
encarna la transicién pacifica y lenta mediante una arquitectura que emerge tras el paréntesis de la
dictadura. Por lo tanto, lo que se est4 desarrollado en San Pedro de Atacama no tan solo viene a responder
ante una demanda de alojamiento, sino también una légica atingente a la situacién politica del pais.
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En contraste, se encuentra otra manera de comprender este residir contemporaneo, el cual surge en paralelo
a los bien sucedidos hoteles mencionados anteriormente, esta apela sobre aquella configuracién residencial
verndcula que viene a conformar progresivamente la periferia, donde es posible identificar los primeros
loteos por medio del levantamiento que realiza la Direccién de Arquitectura del Ministerio de Obras
Publicas para el Consejo de Monumentos Nacionales, que si bien, este tiene como fin dltimo graficar los
limites de la zona tipica que se habia decretado en 1980, el plano transcripto en julio de 1986, en ese intento
de contextualizar, se ha convertido en un instrumento capaz de generar una idea del momento en que en el
turismo comienza a generar un impacto en la estructura urbana a través del crecimiento urbano (ver fig. 06).
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Fig. 06 Plano ampliacién del limite de la zona tipica. Fuente: Direccién de Arquitectura, MOP. 1986.

En el panorama urbano actual, la periferia ha sobrepasado los limites del radio urbano propuesto por el plan
regulador comunal de San Pedro de Atacama (PRC) del afio 1998, generando un impacto ante la continuidad
del lenguaje arquitectéonico prexistente a través del reemplazo material y constructivo, con edificaciones
base a mamposteria de bloque de cemento. La razén: costo, resulta mas econémico comprar y trasladar
desde la ciudad de Calama este material prefabricado que pedir a los pocos atacamefios que atin se dedican
a la fabricacion artesanal del adobe hecho a mano, segtin comentan de los lugarefios. Este crecimiento
urbano ha sido graficado en el siguiente plano (ver fig. 07). Del cual se abstrae y toma como marco de
referencia el grano urbano del plano de llenos y vacios sobre las edificaciones de valor patrimonial que
propone la arquitecta Glenda Kapstein en el Estudio para la normativa del centro histérico de San Pedro de
Atacama del afio 1990, el radio urbano del PRC de 1998 e imagenes satelitales para poder comprender a
través del contraste la transformacién y configuracién de la forma urbana de principios del siglo XXI. En
este plano es posible identificar la manera en cémo se manifestacion del crecimiento habitacional de manera
explosiva. Asentamientos que se perciben espacialmente desplazadas del drea central al emplazarse entorno
al oasis, lo cual puede parecer positivo si es analizado desde una perspectiva medio ambiental con relacién
a no posicionarse sobre suelo fértil. Un residir contempordneo que se emplaza en la pampa.
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Fig. 07. Plano de contraste morfologico entre casco antiguo y periferia. Fuente: Elaboracion propia a partir de imagenes

satelitales, 2020.
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5. Gentrificacion asociado al turismo: turistificacion.

Dicho esto, cabe preguntarse, que sucede con estas personas que bajo un incentivo econémico han decidido
modificar, rentar o poner en venta sus viviendas para que estas puedan responder ante la demanda turistica
a través de agencias de turismo, restaurantes u hostales. Dicho esto, el término gentrificacion fue creado por
la soci6loga britanica Ruth Glass en 1964 para referirse al proceso de sustitucion social que venia observando
en Notting Hill e Islington en Londres (Garcia, 2001; Costa, Duran y Marulanda, 2016). Término que también
es posible identificarlo como elitizacién dada la traduccién al espafiol que propone Luz Marina Garcfa (2001).
Sin embargo, la mayor parte de los estudios que hacen referencia a los desplazamiento o sustitucién social
en habla hispana utiliza la palabra gentrificacion como anglicismo! para referirse al fenémeno.

Recientemente se ha publicado en la revista Bitdcora Urbano Territorial de la Universidad Nacional de
Colombia, un articulo titulado “Metodologias de identificacién de zonas en gentrificacion. Santiago de Chile
y Ciudad de México” desarrollado por Rasse, Sabatini, Sarella, Gomez, Céceres y Trebilcock en el afio 2019,
analizando el fenémeno de gentrificaciéon desde la totalidad de la ciudad a través de una propuesta
metodoldgica capaz de identificarlo. Definen el 4rea en proceso de gentrificacién como aquellas zonas
pobladas con hogares de bajos ingresos en que se produce un influjo de hogares de mayores ingresos, con
la consecuente modificacion de la composicion social del drea y una elevacion local de los precios de los
inmuebles, descartando la expulsién como parte constitutiva del fenémeno, sino que es una posibilidad, la
construccién en altura y la elevacién de la densidad. Lo cual, sirve para diferenciar entre tipos de
gentrificacién. Por lo tanto, vuelve admisible tomar en consideracion la actividad turistica como un tipo o
motor del proceso. Dado que, genera impacto sobre una determinada zona con una dindmica que integra a
nuevos sujetos sociales y plantean cambios en la morfologia urbana como la sustitucién de un agente social
que posee una economia tal que, le permite desarrollar el ocio, alguien que en definitiva posee y est4 dotado
de un poder adquisitivo mas elevado de aquel que vive de la tierra, de aquel que es visitado.

La gentrificaciéon asociada al turismo y, de forma tangencial, la turistificaciéon han sido tratadas
recientemente en trabajos relevantes en el drea de la sociologia, economia y el urbanismo (Navarrete, 2017:
63) la cual, se entendera como aquella experiencia espacial que integra y superpone un agente social que
busca satisfacer el ocio sobre un lugar de cultura auténtica.

Desde otra perspectiva, quienes fomentan la actividad turistica y se desempefian en el rubro, se encuentra
el analisis que realiza el periodista Xavier Canalis en el noticiero espafiol Hosteltur en mayo del afio 2017,
titulado “Turistificacién: la palabra de moda para demonizar al turismo”, donde presenta como tema la
carga peyorativa que existe sobre el término, basdndose principalmente en la descripcién que dispone el
diccionario de la Fundéu (Fundacién patrocinada por la Agencia Efe y el BBVA, y asesorada por la RAE),
que lo define como “impacto que tiene la masificaciéon turistica en el tejido comercial y social de
determinados barrios o ciudades”. Con ello, entrevista a Jordi Calabuig, profesor de la Facultad de Turismo
y Geografia de la Universidad de Rovira i Virgili, quien propone comprenderlo como hiperespecializacion
turistica, de forma que no sea necesaria y exclusivamente para describir problemas, sino también los
beneficios, como lo es, el aumento en el ingreso econémico y puestos de trabajos.

Por otra parte, Xavier también entrevista a Tomds Mazén, profesor de sociologia de turismo de la
Universidad de Alicante, quien comprende el triunfo del término porque “antes no se hablaba mal del
turismo”, los discursos siempre fueron buenos hasta entonces, sobre todo desde el punto de vista de los
economistas. “Hoy es evidente hay un clamor anti-turismo (...) donde se ha llegado a unos umbrales en los
que se ha sobrepasado lo que la ciudad puede asumir, la gente percibe que no hay beneficios y le echa la
culpa todo al turismo. Cuando los males no son el turismo, el problema es cuando no se planifica

1 En la introduccion del articulo Metodologias de identificacion de zonas en gentrificacion. Santiago de Chile y Ciudad de México
al termino se le considera un anglicismo de creciente divulgacion en América Latina (Sabatini; Rasse; Sarella; Caceres;
Trebilcok, 2019, p 55)
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debidamente su crecimiento”. Comentarios que permiten empatizar con la actividad turistica y apuntar
sobre el meollo del problema que es la planificacién en si.

Pese a lo evidente que puede llegar ser el beneficio econémico en lo que respecta al descenso del indice de
pobreza y oportunidad laboral que ofrece la actividad turistica en el pueblo de San Pedro, también se
encuentra el intercambio cultural como beneficio en cuanto a las relaciones sociales, es uno de los pocos
lugares en el pais donde es posible encontrar personas que hablen idiomas distintos al castellano
predominante de Sudamérica, lo cual también brinda indicios de un lugar que a pesar de haber modificado
su identidad ha vuelto a reconfigurar otra.

6. Conclusiones

Se logra identificar la forma del turismo de masas en zonas &ridas a través del impacto en la estructura
urbana prexistente. La visita en masa de personas bajo un interés en comtn condiciona efectivamente un
cambio en el programa urbano que se ve reflejado en la transformacion de las viviendas atacamefias
ubicadas en el casco antiguo en la medida que estas se adecuan para satisfacer la demanda turistica por una
parte y, la configuracién de la periferia que refleja un asentamiento configurado desde la idea en que San
Pedro de Atacama como lugar turistico, no tan solo acttia como foco para los turistas, sino que también atrae
a personas en busca de una oportunidad laboral y termina constituyéndose como el lugar en que residen
aquellos que forman parte del funcionamiento del turismo.

Sin embargo, la huella de los asentamientos contemporaneos ubicados en torno al oasis en relacién al
trazado urbano atribuido al corregidor Francisco de Argumaniz en la segunda mitad del siglo XVIII que en
la actualidad es denominada como zona H2 casco antiguo, si bien, este constituye la imagen urbana del
poblado por su singularidad arquitectonica en lo que respecta al concilio entre la manera europea de
concebir la forma, a las cuales se complementan las técnicas constructivas locales, lamentablemente este
emplazamiento propone naturalmente un crecimiento radial que afecta tanto a estas mismas edificaciones
por la densidad que implica e inhabilitar el suelo fértil del oasis, un hecho que si es contrastado a los al
emplazamiento de los asentamientos periféricos que a pesar de no brindar aquella continuidad en lo que
respecta al lenguaje arquitectonico prexistente, brinda una via tentativa por donde puede haber una
propuesta de planificacién capaz de mitigar los negativos efectos del fenémeno del turismo manifestado de
forma abusiva que han tenido sobre esta estructura urbana prexisten que se valoraba por su estado de
conservaciéon. Quiza todo el programa concentrado en estas edificaciones de valor patrimonial puede hallar
un lugar donde emplazarse en terrenos no fértiles, donde actualmente y de manera vernacula se ha
orientado el crecimiento urbano. Idea que plantea otra l6gica de como abordar un plan en si mismo, abre y
deja pendiente el concepto de ciudad sustentable, de volver aprovechar de manera productiva el suelo fértil
del oasis, energéticamente el sol de la pampa e intensificar el valor patrimonial a través del turismo, no
interviniendo de manera destructiva las edificaciones que constituyen la identidad del lugar, sino que
intervenirlas para intensificar sus cualidades porque es ahi donde radica el interés del turista.
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Palabras clave:
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Resumen:

La Comunitat Valenciana (CV) carece de una planificacién territorial y urbanistica sectorial de sus dreas de
actividad econémica. Ni la Estrategia Territorial de la CV ni la nueva Ley de Gestién, Modernizacién y
Promoci6n de las Areas Industriales cubre los objetivos de orientar nuevas localizaciones, formas de
crecimiento, transformacién o regeneracion de aquéllas.

En las dltimas décadas, hemos asistido a un proceso de desindustrializacién demostrando la vulnerabilidad
de las economias que no han contado con la adecuada base industrial para su desarrollo.

Es indiscutible que uno de los factores mas importantes en un area de actividad econémica son sus accesos
y su relacién con las principales vias de transporte. El Corredor Ferroviario Mediterrdneo es una
infraestructura de transporte de caracter internacional que articula una serie de regiones de gran
importancia a nivel europeo, no en vano forma parte de la Red Transeuropea de transporte.

Las infraestructuras ferroviarias se relacionan con las zonas urbanas a través de sus nodos, auténticos polos
de atraccién de actividad que van a propiciar profundos cambios urbanisticos alli donde se ubiquen.
Estamos ante nuevos espacios de oportunidad en nuestras ciudades.

Las nuevas vertientes de desarrollo de la industria actual incrementan las posibilidades de ubicacién en
entornos residenciales. La mezcla de usos, que tantas aportaciones positivas ha demostrado desde el punto
de vista social, de sostenibilidad medioambiental y de calidad de vida, tiene una nueva oportunidad en las
ciudades. El objeto del estudio pretende abordar la planificacion de estos enclaves desde la escala territorial
alalocal.

Mediterranean Corridor and regeneration of areas of economic

activity

Key words:

Cities, transport, regeneration, territory, industry.

Abstract:

The Valencian Community lacks a sectoral territorial and urban planning for the areas of economic activity.
Neither the Territorial Strategy of the CV nor the new Law of Management, Modernization and Promotion
of Industrial Areas, covers the objectives of guiding new locations, forms of growth, transformation or
regeneration of those.

In recent decades, we have witnessed a process of deindustrialization, demonstrating the vulnerability of
economies that have not had the adequate industrial base for their development.

It is indisputable that one of the most important factors in an area of economic activity is its accesses and its
relationship with the main transport routes. The Mediterranean Railway Corridor is an international
transport infrastructure that articulates a series of regions of great importance at European level, not
surprisingly it is part of the Trans-European Transport Network.
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The railway infrastructures are related to the urban areas through their nodes, authentic poles of attraction

of activity that are going to bring about profound urban changes wherever they are located. We are facing
new opportunities for opportunity in our cities.

The new aspects of development of the current industry increase the possibilities of location in residential
environments. The mix of uses, which has shown so many positive contributions from the social point of
view, environmental sustainability and quality of life, has a new opportunity in cities. The purpose of the
study is to approach the planning of these enclaves from the territorial to the local scale.
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1. EL CORREDOR FERROVIARIO MEDITERRANEO O UNA OPORTUNIDAD
DE DESARROLLO DE LAS AAE

1.1 LA RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE

Uno de los objetivos de la Union Europea en el &mbito de la movilidad, es “construir un sistema de transporte
integrado moderno que fortalezca la competitividad global de la UE y sea capaz de enfrentar los desafios vinculados al
crecimiento sostenible, inteligente e inclusivo. El primer paso hacia ese objetivo es garantizar una infraestructura que
funcione bien que pueda transportar personas y bienes de manera eficiente, sequra y sostenible.” (UE,
https:/ /ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure_en)

Para alcanzar este objetivo, entre otras acciones, ha constituido la denominada “Red Transeuropea de
Transporte”, RTE-T 6 TEN-T, que viene recibiendo apoyo en su politica y en su politica (Anexo I)

El Corredor Ferroviario Mediterrdneo, en adelante CFM, forma parte de esta red.
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Fig.01. Configuracion del Corredor Mediterraneo (modo ferrocarril) en Espafia. Fuente: Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana.
https://www.mitma.gob.es/recursos_mfom/111019mapasredestranseuropeastransportes.pdf

El CFM es uno de los principales ejes de transporte de la Peninsula Ibérica, pues conecta varias de las areas
con mayor dinamismo de actividad econémica que producen grandes demandas de transporte de
mercancias y viajeros. Discurre por cuatro comunidades auténomas que aportan el 50% de la poblacion
espariola, el 45% del PIB del pais, el 47% del tejido productivo, el 46% del empleo, el 51% de la exportacion
de bienes y el 63% del trafico de mercancias portuarias. (Fuente: https:/ /elcorredormediterraneo.com/en-

cifras/)

Con una longitud de casi 1.300 km entre la frontera francesa y Algeciras, articula un sistema viario con un

alto grado de desarrollo, un sistema ferroviario en transformacion, los principales puertos espafioles
(Valencia, Algeciras, Barcelona, Tarragona y Cartagena) y aeropuertos con gran volumen de trafico
(Barcelona, Valencia, Alicante y Malaga)
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1.2 INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE DE MERCANCIAS. EL CASO DE LA
COMUNITAT VALENCIANA

“La Comunitat Valenciana tiene una serie de caracteristicas derivadas de su situacion geogrdfica que condicionan el
transporte de personas y mercancias:

- Paso de grandes trinsitos (Africa-Europa, Espaiia-resto de Europa, Asia-Europa)

- Posicion meridional respecto a los mercados tradicionales europeos

- Distancia y condiciones ventajosas al centro peninsular (Madrid)

- Condicién litoral: intermodalidad

- Limitacion geogrdfica del territorio litoral que impide la multiplicacion de ejes sobre un espacio reducido y
cada vez mds densamente ocupado. El resultado, una compatibilizacion forzada de mercancias y personas en
un mismo corredor, tanto por ferrocarril como por carretera.” (Escoms, 2013:20)

1.2.1 Carreteras:

La red de carreteras de gran capacidad en la Comunitat es una de las més extensas de Espafa. La principal
via de alta capacidad es la autovia/autopista A-7/ AP-7 que recorre la Comunitat de norte a sur. En general
se dispone de un buen mallado del territorio y tienen un estado satisfactorio.

El transporte por carretera en la Comunitat Valenciana se utiliza sobre todo para el trafico intrarregional e
interregional.

1.2.2 Ferrocarril

El modo ferroviario tiene una escasa representacién en el conjunto del transporte terrestre en la Comunitat
Valenciana, aunque también es extensivo a Espafia a pesar de ser un modo de transporte que contribuye a
rebajar las emisiones de COy, y de ofrecer mayor seguridad frente a accidentes. Es, por tanto, junto a las vias
interiores navegables uno de los medios de transporte mas sostenibles.

Su utilizacién es 6ptima en medias y largas distancias.

La cuota modal de transporte de mercancias es escasa a nivel europeo, pero en Espafia resulta
extremadamente bajo con un 4,6% segtn el Tribunal de Cuentas Europeo, uno de los més bajos de Europa.

Cuota modal de transporte de mercancias por ferrocarril en2013 y tendencia entre 2000 y 2013

Austria (42,1 %)
Mas del 40%
Estonia (44,1 %) yLetonia (60,4 %)
Suecia (38,2 %)
Entre el 30 % yel40%
Lituania (33,6 %)

Alemania (23,5 %) y Finlandia (27,8 %)
Repiiblica Checa (20,3 %), Hungrfa (20,5 %), Eslovaquia (21,4 %) y Rumanfa (21,9 %)
Italia (13 %), Reino Unido (13,2 %), Bélgica (15,1 %) y Dinamara (13,2 %)

Entre el 20 % yel30%

Entre el 10% yel 20%
Franda (15 %), Polonia (17 %), Croacia (17,4%), media de la UE (17,8 %) y Eslovenia (19,3 %)

Palses Bajos(4,9%)

| Irlanda (1,1 96), Grecia (1,2%), Luxemburgo (2,4 %), Espafia (4,6%), Portugal (59 %) yBulgaria (9,1 %)
Tabla 01. Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de Eurostat.

wp | om0 |

Inferior al 10 %

Varios son los factores de esta infrautilizacién del ferrocarril, pero la falta de inversién en sus
infraestructuras no ha hecho més que establecer una tendencia a la baja que la Unién Europea pretende
revertir en lo que respecta a la red basica de la RTE-T.
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1.2.3 Maritimo

La Comunitat Valenciana cuenta con uno de los puertos mas importantes del Mediterrdneo en lo que
respecta al trafico de mercancias, su situacion estratégica y su dinamismo asi lo demuestran afio tras afio
situandose por debajo de los treinta puertos mds importantes del mundo en volumen de trafico de
contenedores.

1.2.4 Aeroportuario

El trafico aeroportuario de mercancias es minoritario en general, aun asi, el Aeropuerto de Valencia se sitiia
en sexta posicién de Espafia en marzo de 2020 (Informe Estadistico de 2019. Aena).

La Comunitat Valenciana cuenta con unas infraestructuras de transporte en general de gran calidad, y que
han derivado en un buen funcionamiento de estas. Pero no ocurre asi con la infraestructura ferroviaria, que
deberia ser utilizada en las franjas 6ptimas para este tipo de transporte. Su desarrollo va a permitir un
funcionamiento mas eficaz y eficiente del movimiento de mercancias y la logistica, uno de los principales
factores para el desarrollo y la competitividad de la industria. En ese sentido, el CFM es el principal eje
articulador de este sistema ferroviario.

2. PLANIFICACION TERRITORIAL DE LAS AREAS DE ACTIVIDAD
ECONOMICA

2.1 IMPORTANCIA DEL SECTOR INDUSTRIAL

El sector industrial, asi lo vienen corroborando los estudios e investigaciones que se realizan casi desde la
revolucion industrial, contribuye de manera fundamental al impulso del crecimiento y la creacion de
economias soélidas. En definitiva, es una actividad tractora de la economia.

Y no sélo por su influencia en generar incrementos de productividad, que son una de las bases del
crecimiento econémico, sino también como apoyo a otras actividades, como suministrador de bienes y
demandante de servicios. Muchas de las actividades industriales son fundamentales para el funcionamiento
de las ciudades, en concreto para sus infraestructuras energéticas, de transporte, para la produccion,
almacenaje y suministro de bienes y mercancias, entre otros.

El Producto Interior Bruto, PIB, es un indicador econémico que refleja el valor monetario de los bienes y
servicios producidos y es reflejo del crecimiento econémico de cualquier pais. En el contexto europeo, en
general, en aquellos paises donde este sector es mas representativo en el PIB, han superado de manera maés
eficaz las crisis econdmicas.

R IR HE

E58geb P 5598235928 283 08958§::
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(B_) Egﬁﬁg-_:& 0 £ 2 T5=6 §‘g|ﬂ£\r_;§ £
8 K] Ei

m Industria Agricultura m Construccién e inmobiliario

m Sector publico = Consumo m Resto servicios privados

Tabla 02. Desglose Estructura PIB en Europa. Fuente: http://www.thinknomicsglobal.com (elaboracion a partir de datos
de Eurostat e INE 2016)
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Contabilidad Regional de Espaia. Base 2010. Serie 2010-2018.
Resultados por idades y ciudades auténomas. Serie contable 2010-2018

P.1.B. a precios de mercado y valor afiadido bruto a precios basicos por ramas de actividad: Precios corrientes por comunidades y ciudades
auténomas, magnitud y periodo
Unidades: %

Estructura porcentual
2018 (12E) 2017(A)  2016(P) 2015 2014 2013 2012 2011 2010

Comunitat Valenciana
B_E. Industrias extractivas, industria

manufacturera, suministro de energia eléctrica,

gas, vapor y aire acondicionado, suministro de

agua, actividades de saneamiento, gestion de

residuos y descontaminacion 17,5 17,8 17,5 17,3 171 16,8 164 16,5 15,9
C. - De las cuales: Industria manufacturera 14,3 14,6 14,2 14,1 14,0 13,6 13,2 13,5 12,9

TOTAL NACIONAL
B_E. Industrias extractivas, industria

manufacturera, suministro de energia eléctrica,

gas, vapor y aire acondicionado, suministro de

agua, actividades de saneamiento, gestion de

residuos y descontaminacién 16,0 16,3 16,0 15,9 16,0 16,0 15,9 16,0 15,7
C. - De las cuales: Industria manufacturera 12,6 12,8 12,5 124 12,5 12,3 121 124 12,2

Notas:

1) (P) Estimacion provisional
(A) Estimacion avance

(12 E) Primera estimacion

Tabla 03. Peso Industrial sobre PIB de Espafia y la Comunidad Valenciana, por afios (%). Fuente: INE

Otro factor que demuestra la importancia del sector industrial es el empleo. En el empleo industrial
encontramos serios porcentajes de empleados profesionales, frente a la mano de obra poco cualificada. La
especializacién y la investigacién, son basicos para el éxito de cualquier industria. Es, por tanto, una fuente
de trabajo de primer orden, que ademas es de mejor calidad que en otros sectores, es mas estable y con una
remuneracién econémica superior que los que ofrece el sector servicios.

El empleo industrial en Espafia desde 2008 que estaba entorno al 16%, segtin el INE, ha ido descendiendo
hasta el 14% del total de los empleos en la actualidad. El primer puesto lo ocupa el sector servicios, después
la industrial y finalmente la construccién y la agricultura.

Tras los procesos de globalizaciéon y aparicién de economias emergentes, que, precisamente han sufrido
fuertes crecimientos de su industrializacién y la observacién de que aquellos paises mas industrializados
han sido mads resistentes a los efectos de la crisis econémica reciente, no cabe duda de la importancia y la
necesidad del apoyo del sector industrial.

La industria en Europa ha perdido peso y su crecimiento econémico se ha ralentizado en consecuencia.
Esparfia se encuentra en un proceso de desindustrializacién que se ha agudizado con la crisis.

Tras cierta recuperacion después de la crisis de 2007, el escenario actual es recesivo. La politica industrial en
la Unién Europea manifiesta la voluntad de aumentar la competitividad de la industria para mantener su
papel impulsor del crecimiento sostenible y del empleo. Asi se extrae esta conclusion a través del contenido
de sus distintas comunicaciones. (Anexo II)

2.2 ESTADO ACTUAL DE LAS AAE

La calidad de las AAE de la Comunitat Valenciana es ciertamente mejorable. Muchos son los factores que
pueden contribuir a invertir esta situacién, la inversién en la innovacién o nuevas tecnologias, apoyar la

iniciativa empresarial o apostar por la eficiencia energética y 6ptimo uso de los recursos.

Entre todos ellos y en lo que respecta al territorio y dejando aparte la calidad de las propias areas de
actividad econémica, para que éstas sean competitivas y atractivas, es fundamental la localizacién respecto
de las principales vias de transporte, los accesos, las infraestructuras y servicios disponibles, la cercania
a otras areas industriales o a zonas urbanas residenciales que pueden producir sinergias y
complementariedad.

La Comunitat Valenciana es una de las regiones mas industrializadas de Espafia, la tercera después de
Catalufia y Andalucia.

168



. EVOLUCION DE LA CIFRA DE
EVOLUCION DE LA CIFRA DE
NEGOCIOS EN LA INDUSTRIA
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Fig. 02. Evolucién de la cifra de negocios en la industria. Fuente: Encuesta industrial de empresas INE

Es una industria pobre en lo que respecta a tecnologia, pero alta en exportacién y especializacién, aunque
con datos bajos de productividad y competitividad.

La industria en la Comunitat Valenciana se caracteriza por un reducido tamario de las empresas, ello aporta
capacidad de adaptacion y flexibilidad, pero reduce sinergias, economias de escala y no atrae capital
humano cualificado.

Uno de los puntos fuertes, es el “caracter exportador” de nuestra industria, de ahi, la enorme importancia
de sus condiciones territoriales, de su geolocalizacién, de las comunicaciones y de la logistica. En este
contexto, cabe prestar maxima atencién a las comunicaciones y la accesibilidad de las areas de actividad
econdémica.

Frente a una red de carreteras de gran calidad, y uno de los puertos mas importantes del Mediterraneo, la
Comunitat Valencia tiene un déficit manifiesto en el movimiento de mercancias por ferrocarril. Esta cuota
ronda el 3-4%, por debajo, incluso, que la cuota nacional, por tanto, aquellos movimientos de mercancias
donde el ferrocarril es mas eficaz, sostenible, econémico y/o competitivo, se estan supliendo con otros
modos de transporte, fundamentalmente por carretera. En este contexto, se puede entender que una de las
claves de mejora esté en el apoyo al Corredor Ferroviario Mediterraneo.

Por tanto, una industria competitiva ha de tener una excelente accesibilidad y conexién con las principales
vias de transporte y, a su vez, estar conectada con otras industrias de su mismo sector o complementarias
con las que interactta tradicionalmente o bajo el impulso de la economia circular. En este sentido, cobran
importancia los llamados “claster”. En la Comunitat Valenciana encontramos el clister del metal, de la
industria quimica, del cuero y calzado, del plastico, de los productos ceramicos, del marmol y las piedras,
del textil y del transporte y la logistica.

Finalmente, dado que el soporte de las Actividades Econémicas es el territorio, una planificacién urbanistica
y territorial adecuada, ademas, debe conocer el estado de sus areas de actividad econémica (tanto fisico
como de gestién), estudiado a todas las escalas, desde la internacional a la local, y por supuesto la interior
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al del propio ambito. Desde cada una de ellas, es posible analizar sus caracteristicas y definir estrategias de
mejora.

Para planificar, hemos de conocer cudnto/dénde/cémo se encuentra el suelo destinado a albergar las AAE.
La Comunitat Valenciana tiene aproximadamente un 1,85 % de su territorio “planificado” como suelo
destinado a areas de actividad econémica, sin tener en cuenta las actividades aisladas implantadas en el
territorio mediante Declaraciones de Interés Comunitario o simplemente de manera irregular, que son
numerosas, sobre todo en lo que respecta a usos mineros o agropecuarios. Se ha estimado, sin contar el
espacio que ocupan los cultivos, que se alcanzaria el 2,4 % del territorio.

g Py o { g AT \
Fig. 03. Suelos destinados a Actividad Econdmica en el entorno de la ciudad de Valéncia. Fuente: Elaboracién propia a
partir de datos obtenidos del IDEV (Infraestructura Valenciana de Dades Espacials)

Este suelo planificado para actividades econémicas (es decir, aquél que cuenta con un uso asignado
terciario o industrial), lo encontraremos en diversos estados, segtin su desarrollo, empezando por aquél que
s6lo se encuentra planificado y finalizando en un poligono completamente urbanizado y practicamente
edificado en su totalidad.

PLANIFICACION

URBANISTICA PROGRAMACION DESARROLLO
suelo urbano o urbanizable urbanizacién
ordenacion estructural edificacion

ordenacién pormenorizada
Fig. 04. Esquema del desarrollo urbanistico (Fuente: Elaboracién propia)

A partir, de aqui tenemos toda una serie de situaciones intermedias, las mas frecuentes son suelos
planificados, sin programar y/o desarrollar, basicamente porque es un suelo que no tiene demanda, o
porque la localizacién no es la mejor del mercado para la actividad concreta a implantar (precio, localizacién,
etc.) o poligonos industriales-terciarios practicamente sin edificar o atn edificados, sin funcionamiento,
debido a falta de demanda o por cierres o traslados de la actividad.
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Fig. 05. Desarrollo de un poligono Industrial en Alzira 2004 — 2010 — 2019 Fuente: Google Earth
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Estas circunstancias unidas a la falta de calidad en general de la urbanizaciéon de los suelos industriales y a
un mantenimiento insuficiente, desembocan en un estado deficiente que no hace atractiva la implantacién
de ninguna actividad.

Por tanto, al igual que ocurre con el parque de viviendas, en los sectores no residenciales también tenemos
un margen de crecimiento, que, si bien es necesario para no provocar efectos especulativos en el mercado,
no es escaso.

Y también del mismo modo, igual que se esta definiendo como estrategia de actuacion en nuestras ciudades,
la apuesta por la rehabilitacién edificatoria y la regeneracion urbana, este concepto no solo debe afectar al
parque edificatorio residencial, los sectores industrial y terciario deberian seguir esta linea de rehabilitar,
regenerar, colmatar y en algin caso ampliar, frente a planificar nuevas ocupaciones en el territorio.

REUTILIZAR REGENERAR AMPLIAR

Fig. 06. Orden de actuaciones en las AAE. Fuente: Elaboracion propia

Finalmente, la posicién relativa de las zonas industriales con respecto a las zonas urbanas (residenciales),
su relacion son factores a analizar detenidamente, en funcion de las caracteristicas de la actividad, de sus
necesidades y de sus efectos. El fomento de la mezcla de usos, sus beneficios directos sobre la movilidad
sostenible, la calidad de vida o el medio ambiente hacen imprescindible la contribucién, también de la
industria al desarrollo de una ciudad compacta y diversa.

uso dominante residencial uso dominante industrial o terciario

COMPATIBLE EN EL INTERIOR A LAS ADYACENTE O
USO RESIDENCIAL CIUDADES PERIURBANO

Fig. 07. Posicion relativa de las zonas industriales con respecto a las zonas residenciales

i Nt

Fig. 08. Valencia. Taller de automdviles en zona residencial y zona industrial periurbana. Fuente: Google Earth
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2.3 PROPUESTA DE PLANIFICACION: JERARQUIZACION

La planificaciéon de las areas de actividad econdmica, en este caso la jerarquizacién que se pretende
proponer, en relacion al CFM, no debe ser ajena, sino acorde con las condiciones medioambientales y
paisajisticas, que lejos de coartar el desarrollo de estas areas, va a ser un elemento que aporte calidad y
distincion a las mismas.

2.3.1 LA INFRAESTRUCTURA VERDE

La Infraestructura Verde es, segtin la legislacién urbanistica “Ia estructura territorial basica formada por las dreas
y elementos territoriales de alto valor ambiental, cultural y visual; las dreas criticas del territorio que deban quedar
libres de urbanizacion; y el entramado territorial de corredores ecoldgicos y conexiones funcionales que pongan en
relacion todos los elementos anteriores con el fin de garantizar la calidad de vida, la preservacion de la biodiversidad y
el mantenimiento de los procesos ecoldgicos bdsicos.”

La directriz 43 del Decreto 1/2011, de 13 de enero, por el que se aprueba la Estrategia Territorial de la
Comunitat Valenciana, ETCV, establece que:

“1. La capacidad de acogida del territorio en funcion de la conservacién de los valores ambientales, paisajisticos,
econdmicos y culturales de la infraestructura verde y de la integridad de sus procesos, es el primer condicionante de los
nuevos desarrollos de los usos industriales y terciarios en el territorio.

2. La planificacion territorial y urbanistica deberd definir esta infraestructura verde en sus documentos de planificacion
con cardcter previo al andlisis y determinacion de las necesidades de suelo para futuros desarrollos para actividades
economicas.”

Los espacios integrantes de la Infraestructura Verde quedan recogidos en la ETCV y en la LOTUP (Ley
5/2014, de 25 de julio, de la Generalitat, de Ordenacién del Territorio, Urbanismo y Paisaje, de la Comunitat
Valenciana) Con todo ello obtenemos la cartografia de la Infraestructura Verde de la Comunitat Valenciana:

Fig. 09. Infraestructura Verde (provincia de Valencia y Comunitat Valenciana). Fuente: Elaboracion propia a partir de la
cartografia del ICV
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2.3.2. MAPA LOGISTICO

El Estudio del Sector Logistico de la Comunitat Valenciana, ESLCV, es un documento elaborado por el Servei
de Planificacié de la Subdirecci6 General de Mobilitat de la Conselleria d’'Habitatge, Obres Publiques i
Vertebraci6 del Territorio de la Generalitat que realiza un exhaustivo andlisis del sector y, entre otros, realiza
una jerarquizacién de los nodos logisticos de la Comunitat Valenciana.

Tanto el analisis como la propuesta de jerarquizacion han de valorarse a la hora de clasificar las areas de
actividad econémica, pues la logistica es un valor fundamental de éstas y les dota de mayor competitividad
y atraccién de inversiones para su desarrollo. Las dreas de actividad econémica que formen parte de estos
nodos o tengan una buena comunicacién con ellos, contaran con un valor afadido.

La propuesta del estudio, clasifica los nodos en logistica basica, nodos logisticos regionales y nodos
logisticos internacionales:

- Logistica Basica, que responde a las necesidades del sector del transporte. Son los Centros de Servicios al
Transporte (CST) y Centros de Transporte de Mercancias (CTM).

- Nodos Logisticos Regionales. Estos pueden ser nodos de distribucion o de reequilibrio territorial y pueden
ser grandes Centros de Transporte de Mercancias (CTM), la red de terminales ferroviarias intermodales a
desarrollar en la Comunitat, encontrandose la mayor parte de ellas vinculadas a plataformas logisticas,
configurando de esta forma plataformas logisticas intermodales (PLI)

- Nodos Logisticos Internacionales. Estos pueden ser:

Nodos logisticos portuarios: el desarrollo de zonas o areas de actividades logisticas portuarias
(ZALES portuarias)

Nodos logisticos aeroportuarios: infraestructuras y servicios especificos para la carga aérea
(definidos como Centros de Carga Aérea), ubicados en un recinto delimitado y dotados de buenos
accesos terrestres.

LOGISTICA BASICA 1. Desarrollo logistico comarcal asociado a centros existentes
Centros de Servicios al Transporte (CST,CT) CST Ribercost (Massalavés)
Centros de Transporte de Mercancias (CTM) CT La Granadina (San Isidro)

Estacionamiento de Vehiculos Pesados de Utiel (P El Nuevo Tollo)
CST del Area de Castellén

2. Desarrollo "exnovo" reequilibrio logistico territorial

CST Comarcas Centrales

CST La Safor

CST Vinaros-Benicarlé

3. En nuevos desarrollos de parques industriales

NODOS LOGISTICOS REGIONALES Plataformas Logisticas
Nodos de Distribucion PLAmpliacion del Parque Empresarial de Elche Torrellano
Nodos de Reequilibrio Territorial  Grandes Centros de Transporte de Mercancias (CTM) |PL Plataforma Logistica de Requena-Utiel

Plataformas Logisticas Intermodales (PLI) PLValencia Zona Prime |

PLValencia Zona Prime I

PL Ampliacién del Parque Industrial Juan Carlos |

Plataformas Logisticas Intermodales

PLI Plataforma Logistica Intermodal de Valencia Fuente de San Luis
PLI Plataforma Logistica Intermodal de Parc Sagunto I

PLI Plataforma Logistica Intermodal de Castelldn

PLI Plataforma Logistica Intermodal de Alicante Elche

PLI Plataforma Logistica Intermodal Vega Baja

NODOS LOGISTICOS INTERNACIONALES ZAL Valencia Port

Nodos Logisticos Portuarios (ZAL) ZAL de Sagunto

ZAL Puerto de Alicante

ZAL de Castellon

Nodos Logisticos Aeroportuarios (Centros de Carga aérea) Aeropuerto de Valencia
Aeropuerto de Alicante Elche
Aeropuerto de Castellon

Tabla 04. Nodos logisticos propuestos en el ESLCV. Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del ESLCV
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Corredor Mediterraneo

TERUEL AP-7 Tarragona

Corredor Cantdbrico-Mediterraneo

A-23 Tervel CS1 - Benicard-Vinards

CST - Area de Castelion
Amassora

° PU - Plotoforma Logisica Intermodal Castelién

CUENCA
PU - Parc Sagunt i
PL- Volencio
it Zona Prime Il *
CCA JCentro de Carga Adrea de Valencia
orredor Interlor
A-3 Madrid Forvaténcia ZAL - Valencla

L ) » PU1 - Valencla Fuente San Luis

PL - Platotorma Logistica |
de Requena - Utiel

L - Ampliacién Parque Industrial Juan Carlos |
CST - Ribercost
O CST - La Salor

Corredor Interior
A-31 Albacele
LEYENDA
CST - Comarcas Cenkral
Actuaciones en funcionamiento

ALBACETE
@ CST-Cenlro de Servicios ol Tronsporte

B CT/PL- Centro de Transporte o Platoforma Logistica
A AL -Zona de Actividades Logisticas portuarias

© CCA-Cenlro ce Carga Aérea

U - Plataforma Logis
Intermodal de Alicante - Eicl
PL - Ampliacion Parque
Empresarial

Actuaciones planificodos de interés pora su desarollo

@ CI/PL- Centro de Transporte & Plataforma Logistica
Occa - aiconte
@ PU - Plotalomo Logistica Intermodol
T- la Granadina
Y sidho A

MURCIA
1AL - Zona de Actividades Logisticas portucrias

Corredor Mediferréneo

0 {
A-7 Murcia Nuevas propuestas de actuacién

@ CSI-Cenlro de Servicios ol Transporte
@ CCA-Cenlro ce Carga Aérea

Red de infroestructurcs existentes

Red principal de FFCC

Comedor Mediterraneo —— Principales comedores vicrios

AP-7 Cartagena Red viada primaria existente

Fig. 10. Nodos logisticos propuestos en el ESLCV. Fuente: ESLCV
2.3.3 OTROS FACTORES DE ANALISIS

Hay otros factores que van a apoyar las areas de actividad econémica y hacerlas méas o menos importantes,
atractivas o competitivas, a la comunicaciéon con los nodos logisticos, ahadiremos las ciudades mas pobladas,
que son nucleos urbanos que pueden aportar mayor cantidad de servicios/sinergias a las areas de actividad.
También contaremos con las infraestructuras de transporte principales, esto es, puertos y aeropuertos
comerciales, principales carreteras y los nodos del corredor ferroviario mediterraneo.

Y es que las infraestructuras ferroviarias se relacionan con las zonas urbanas a través de sus nodos. Los
nodos son puntos de conexién entre los diferentes arcos de la red de transporte ferroviario y que representan
una doble dimensién: la interna, o cémo un nodo se conecta con los otros nodos de la red ferroviaria y la
externa, en cuanto que el ferrocarril forma parte de una cadena que se enlaza con otros transportes (peatonal,
autobus, vehiculo privado, etc) (Facchinetti-Mannone, 2005) Por ello, los nodos son polos de atracciéon de
actividad que van a propiciar profundos cambios urbanisticos alli donde se ubiquen.

Una vez obtenidas las dreas de actividad econémica a partir de los datos ofrecidos por el Institut Cartografic
Valencia a través de la Infraestructura Valenciana de Dades Espacials, las agruparemos siempre que estas
se encuentren a una distancia inferior a 500 metros.
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Fig. 11. Ejemplo de agrupacion por distancia (Paterna). Fuente: Elaboracién propia
Una vez obtenidas estas agrupaciones establecemos la siguiente jerarquia:
Nivel 1. En este nivel consideraremos aquellas areas de actividad que estén directamente relacionadas con:

Los principales nodos del CFM, los nodos logisticos de caracter internacional (Los que estan situados en el
ramal principal del CFM, Alzira, Silla, Puerto de Sagunto, Font de Sant Lluis, Moncofa y La Encina), los
aeropuertos, los principales puertos de la CV (de acuerdo con el mapa logistico), las carreteras tipo
autopista/autovia.

También con las ciudades mas pobladas, Valencia, Alicante, Elx y Castellén de la Plana, con una poblacién
superior a los cien mil habitantes.
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Fig. 12. Detalle de las “influencias” consideradas en el nivel 1. Fuente; Elaboracién propia
Nivel 2. En este nivel consideraremos aquellas areas de actividad que estén directamente relacionadas con:

El nodo secundario del CFM, por posicion, puesto que no estd directamente relacionado con el principal
ramal del corredor, los nodos logisticos de caracter regional, el puerto de Gandia, dada la menor escala de
trafico de mercancias con respecto a los puertos del nivel 1 y la red basica de carreteras.

También con las ciudades de mas de 50.000 habitantes, exceptuando las utilizadas en el nivel 1.

Nivel 3. En este nivel consideraremos aquellas dreas de actividad que estén directamente relacionadas con
el resto de carreteras (carreteras tipusfut=] (locales), buffer 1000m), los nodos logisticos de nivel basico y el
resto de ferrocarriles (del archivo de estaciones, tipoestfD=cargadero y estacion, buffer1000)

También con las ciudades que son capitales de comarca, por contener mayor namero de servicios,
exceptuando las utilizadas en el nivel 1y2.
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Fig. 13. Resultado del analisis expuesto. Fuente: Elaboracién propia a partir dé datos obtenidos del IDEV

El resultado obtenido se ha simplificado en la imagen anterior. Se observa la gran influencia de las grandes
infraestructuras de transporte y de la orografia de la Comunitat Valenciana.

Existen muchas areas de actividad econémica que se encuentran en determinado nivel, pero pueden tener
mas de una “influencia”. En el nivel 1 destacan:

- La zona del Puerto de Valencia-conurbacién V-21 con influencias de los nodos de la Font de Sant Lluis y
Silla del Corredor Mediterraneo Ferroviario, la ZAL de Valencia como Nodo internacional Logistico, el
Puerto de Valencia, la Ciudad de Valencia y de varias autovias.
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Fig. 14. Actividades Economicas en la zona del Puerto de Valencia-Sur. Fuente: Elaboracién propia a partir de datos
obtenidos del IDEV

- Las zonas del Puerto de Alicante, la zona agrupada del entorno del Aeropuerto de Manises con Riba_roja
de Tdria, la zona industrial del Puerto de Sagunto con influencias de cuatro tipos distintos.

4 ‘ : . <% \
Fig. 15. Actividades Econdmicas en la zona del Puerto de Sagunto y Alicante. Fuente: Elaboracion propia a partir de
datos obtenidos del IDEV
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- La zona industrial del Puerto de Castellon de la Plana con influencia del Puerto, de la Ciudad de Castellén
de la Plana y de la Autovia CS-22

Fig. 16. Actividades Econémicas en la zona del Puerto de Castellén de la Plana. Fuente: Elaboracién propia a partir de
datos obtenidos del IDEV

En general son todas zonas altamente consolidadas y de gran superficie a excepcién de la zona entorno al
Puerto de Alicante, que convendria analizar sobretodo en cuanto a vocacién de la misma.

Las zonas de los puertos principales estan todas incluidas. El ferrocarril y el medio maritimo son modos que
interacttan de manera muy eficaz en medias y largas distancias.

La tnica zona que no posee la influencia directa/territorial de los puertos, es casualmente, donde se
encuentra el PLV (plataforma logistica de Valencia), donde la Autoridad Portuaria es propietaria y traslada
parte de sus mercancias. Dado que esta AAE no tiene influencia de ningtin nodo del CFM, se deberia
estudiar la posibilidad de implantar un ferrocarril a modo de lanzadera desde el Puerto, puesto que la linea
de ferrocarril ya existe.
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Fig. 17. Esquema de las principales mfraestructuras de transporte en el entorno del PLV. Fuente: “Renovacion Urbana

y Actividad Econdmica. Propuesta de intervencidn territorial en un enclave logistico. Cheste, Loriguilla, Riba-Roja de
Turia AA3-A3. Editorial Universitat Politécnica de Valéncia, 2018)
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El tinico nodo del CFM que no esta incluido en una AAE de nivel 1 (ni otros niveles) es el Nodo de La Encina
(en Villena), donde seria interesante el estudio como nodo a desarrollar, al menos logisticamente.
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2.4 RENOVACION DE UN AAE. Analisis y herramientas para la regeneracion y desarrollo
de un nodo del CFM: Silla

El Area de Actividades Econémicas de Silla se encuentra organizado a partir de la linea férrea a Xativa que
discurre paralela a la antigua nacional 340, transformada parcialmente en autovia y la variante N-332.

Su situacién estratégica con la influencia de importantes infraestructuras de transporte por carretera, asi
como la cercania al Puerto de Valencia, al Aeropuerto de Manises y a la capital de la Comunitat Valenciana,
hace de este ntcleo industrial uno de los enclaves més importantes de desarrollo de la CV.
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Fig. 18. Localizacion del Nodo del CFM en Silla y la calificacion de los suelos colindantes. Fuente: Elaboracion propia a
partir de datos obtenidos del IDEV

Forma parte de un eje continuo “urbanizado” desde el Plan Sur del Rio Turia hasta el municipio de Silla.
Esta inmensa conurbacién de suelo, se caracteriza por la presencia de usos terciarios e industriales y su
apoyo en la V-31 que sirve de separacion fisica con la Albufera.

Fig. 19. Diferentes espacios que conforman la infraestructura verde del territorio a nivel regional en el entorno del
municipio de Silla y principales infraestructuras de transporte Fuente: Elaboracion propia a partir de datos obtenidos del
IDEV
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2.4.1 LA ESCALA URBANA

El Area de Actividad Econémica de Silla se encuentra enmarcada entre su nicleo urbano residencial y la
autovia V-31, a continuacién, vemos una imagen del planeamiento municipal vigente en el municipio, en
color amarillo las zonas industriales.
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Fig. 20. Imagen del planeamiento vigente en Silla (Homologacion Global Modificativa del PGOU) Fuente: Ayuntamiento
de Silla

El tamarnio de las parcelas de estas zonas industriales se caracteriza por ser de dimensiones pequefias o
medianas, un 40% de su superficie se configura con parcelas de superficies inferiores a 5.000 m2. Se constata
la avanzada edad de su edificacién, sobre todo en aquellas situadas en el Cami Reial (Avenida d’Espioca)

La estructura viaria, basada en la presencia de esta avenida carece de jerarquia, componiéndose a base de
viales de escasa seccién y doble sentido de circulacion.

Por tanto, nos encontramos ante unos suelos que forman parte de una gran area de conurbacion de carécter
econémico, que carece de una estrategia, de un planeamiento y un futuro desarrollo, con una morfologia
conformada por estrechos viales y edificaciones antiguas, un paisaje urbano nada atractivo ni apropiado
para convertirse en un nodo de actividad econémica.

2.4.2 ESTRATEGIAS DE ACTUACION.

Se ha focalizado este texto en la regeneracién del area, su posible ampliacién, deberia plantearse para el caso
de falta de suelo o de una actuacién estratégica. En todo caso, se observa, a priori, que la zona industrial
analizada tiene capacidad de crecimiento si ello fuera necesario o conveniente.

Accesos, ejes territoriales y sistema viario. Los accesos a un area de actividad y la estructura viaria deben ir

coordinados, tras estudiar el 4rea se define una jerarquia viaria basada en la presencia del Cami Reial, la
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autovia V-31 y la N-332, estableciendo unos ejes transversales secundarios y proponiendo un nuevo acceso
desde la V-31 al norte de Silla que mejoraria su accesibilidad principal.
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Fig. 21. Esquemas de los principales ejes viarios. Fuente: “Renovacién Urbana y Actividad Econdmica. Propuesta de
intervencion en un entorno territorial estratégico. Alcasser, Beniparrell, Silla” Editorial Universitat Politécnica de
Valéncia, 2018)

Los accesos y la jerarquia viaria principal de una AAE son fundamentales para su éxito. La actividad
econdmica estd ligada a cadenas de comunicacién y suministro que pueden hacer inviable cualquier negocio.
Pero su calidad estard apoyada en la definicion de infraestructura verde y en su caracter, también
vertebrador y comunicador de los espacios valiosos paisajistica y medioambientalmente hablando. En este
sentido, los ejes propuestos, se apoyan en la mejora de las secciones viarias, la implantaciéon de zonas verdes
y la comunicacién con espacios de interés como la Albufera.

Una vez abordada la escala territorial, la escala urbana debera ser consecuente con estos principios.

Fig. 22. Ejemplo de propuesta de seccion viaria. Fuente: “Renovacion Urbana y Actividad Econédmica. Propuesta de
intervencion en un entorno territorial estratégico. Alcasser, Beniparrell, Silla” Editorial Universitat Politécnica de
Valéncia, 2018)
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Aprovechando estas mejoras en las secciones y zonas verdes del area, se puede lograr mejorar también el
ciclo hidrolégico de la urbanizacion. Asi, las zonas urbanizadas se caracterizan por “impermeabilizar” el
suelo impidiendo el funcionamiento del ciclo natural del agua. La utilizacién en el disefio de viales y zonas
de esparcimiento de los sistemas urbanos de drenaje sostenible, reduce las escorrentias superficiales y
alimenta acuiferos y cauces.

Fig. 23. Esquema de buenas practicas en el control de agua de lluvia. Fuente: Universidad de Arkansas

Transporte y movilidad sostenible.

Las AAE deben eliminar las carencias manifiestas en las infraestructuras de transporte y en la movilidad
sostenible. Asi, la reciente Ley de Gestién, Modernizacién y Promocién de Areas Industriales de la
Comunitat Valenciana incorpora, en la valoracién para la calificacién de las areas industriales, de acuerdo
con los niveles establecidos (basica, consolidada y avanzada) aspectos directamente relacionados con el
transporte y la movilidad, como son la presencia de zonas destinadas al aparcamiento de camiones, el
servicio de transporte publico para el acceso al drea, las rutas peatonales, los carriles bici, la calidad de los
accesos o el viario para los transportes de mercancias, entre otros.

El transporte de mercancias es un factor determinante en la viabilidad y funcionamiento de cualquier AAE.
La situacién estratégica que ocupa esta AAE y teniendo en cuenta su proyeccién futura, justifica plenamente,
la propuesta de desarrollo de una estaciéon intermodal. Se debe reforzar la propuesta de jerarquia, la estacion
intermodal y las lineas de autobuses con una subestructura de aparcamientos, tanto para acoger vehiculos
pesados como para turismos. El refuerzo de las lineas de autobts y el desarrollo de un anillo peatonal y
ciclista permitira unir las zonas industriales y se incorporara su trazado, a la infraestructura verde urbana.

184



RED PEATONAL Y CICLISTA
DE COMUNICACION EN
CADA ZONA

Fig. 24. Propuesta de mejoras para la movilidad sostenible y el transporte. Fuente: “Renovacién Urbana y Actividad
Econdmica. Propuesta de intervencion en un entorno territorial estratégico. Alcasser, Beniparrell, Silla” Editorial
Universitat Politecnica de Valéncia, 2018)

Parcelacion v usos del suelo

La demanda actual y futura prevista de suelo industrial, asi como el refuerzo y el apoyo del nodo ferroviario
de Silla, prevé la necesidad de implantar suelo de caracter logistico, este uso exige un acceso directo desde
los ejes principales y parcelas de gran superficie.

La colindancia con el suelo de carécter residencial, implica una distribucién de usos que debe planificarse
detalladamente. La mezcla de usos debe aportar sinergias y mejorar la calidad de vida.
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TIPS: Techo Industrial Protegido. Generacion de una oferta de techo industrial (mediante férmulas de colaboracién
publico-privada) espacialmente para auténomos y Pymes a precios inferiores a los del mercado.
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ALPES: Areas de Localizacién Preferente de Equipamientos y Servicios. Enclaves de espacios dotacionales que
cubren las necesidades basicas de la poblaciéon vinculada a las AAE, situados en lugares estratégicos como areas de
centralidad.

Fig. 25. Compatibilidad de usos. Fuente: “Renovacién Urbana y Actividad Econémica. Propuesta de intervencion en un
entorno territorial estratégico. Alcasser, Beniparrell, Silla” Editorial Universitat Politécnica de Valéncia, 2018)
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Fig. 26. Compatibilidad de usos entre distintas calificaciones urbanisticas y su localizacion en el entorno del nodo del
CFM de Silla. Fuente: “Renovacion Urbana y Actividad Econémica. Propuesta de intervencién en un entorno territorial
estratégico. Alcasser, Beniparrell, Silla” Editorial Universitat Politecnica de Valencia, 2018)

Para realizar todos estos ajustes, se establecen las siguientes acciones principales:

ACCION TITULARIDAD | DESCRIPCION

Se abre o se completa un vial trasero z las edificaciones que permite y/o facilita la carga y descarga y afiade
caracteristicas de seguridad a éstas.

APERTURA DE VIAL PRIVADO PRIVADA

CREACION DE APARCAMIENTO PRIVADA Se proyecta o se completa un aparcamiento privado en el interior de manzana, compartido y facilmente
PRIVADO accesible.
. . En casos de necesariedad de regularizar la distribucién viaria, y puntualmente, se completa el trazado de un vial
APERTURA DE VIALES PUBLICOS PUBLICA P N
publico atravesando parcelas privadas.
AGRUPACION DE PARCELAS. PRIVADA En casos de excesiva parcelacién se decide agrupar parcelas privadas. Esta opcion también permite cambiar de
CAMBIO DE TIPOLOGIA tipologia edificatoria.
1510 5 .
DIVISION DE PARCELAS PRIVADA Cuando se pretende implantar usos que se adaptan mejor a parcelas de menor dimension.

CAMBIO TIPOLOGIA

AMPLIACION DE VIAL PUBLICO

. . Cuando el ancho de vial es insuficiente para la jerarquia asignada, en casos de que exista retrangueo de la
(RETRANQUEO EDIFICACION) PUBLICA

CAMBIO TIPOLOGIA edificacion.
CAMBIO DE CONDICIONES PRIVADA Las necesidades actuales de la industria, sobretodo en el campo de |z logistica, obligan a pensar en
VOLUMETRICAS parcelaciones que permitan configuraciones volumétricas que permitan satisfacerlas.

Tabla 05. Acciones, Titularidad y Descripcion. Fuente: Elaboracion propia
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La renovacién de los espacios debe apoyarse en una normativa unitaria en lo que respecta a vallados,
vegetacion, sefialética, tratamiento del espacio libre de parcela, de las fachadas de la edificacién, etc, en
definitiva, contribuir a una imagen de coherencia y de calidad del AAE.

Especialmente relevante resulta en la visibilidad desde los ejes territoriales, como son la AP-7 o el ferrocarril,
y en los bordes urbanos, bien hacia suelos con otras tipologias, bien hacia el suelo no urbanizable.

3. CONCLUSIONES

El Corredor Ferroviario Mediterraneo es una infraestructura de transporte que se ha demostrado necesaria
para completar y mejorar el trafico de mercancias en Europa, tanto desde el punto de vista funcional como
medioambiental.

Espafia en general y la Comunitat Valenciana en particular, no cuentan con una red ferroviaria de
mercancias acorde al resto de infraestructuras de transporte, por ello, se encuentra infravalorada e
infrautilizada.

Dado el apoyo que éste estd recibiendo, y su puesta en valor, la Comunitat Valenciana tiene una oportunidad
de desarrollo de su suelo destinado a las Actividades Econémicas, que se beneficien de su presencia. El
sector industrial se ha demostrado sobradamente como motor de la economia de cualquier pais y la
disciplina urbanistica/territorial debe aunar los estudios que se vienen realizando en materia industrial y
planificar cémo y dénde se ha de invertir en su desarrollo.

A través del andlisis que se ha descrito en este articulo, y que es parcial, puesto que existen otros puntos de
vista de abordar el objetivo de la mejora del suelo destinado a actividades econémicas, ya se pueden extraer
diversas conclusiones:

La inversién necesaria para este desarrollo debe enfocarse en las principales AAE. Al igual que ocurre con
la regeneracién de ambitos residenciales, donde la implantacién de un equipamiento de gran escala arrastra
la regeneracioén de las dreas donde éste tiene influencia, la regeneracion y/o desarrollo de las principales
AAE de la Comunitat, serd un polo que atraiga el mismo proceso en areas de menor importancia. Para ello,
es necesario, en primer lugar, la jerarquizacion de las AAE de la Comunitat.

Se deberia analizar en qué casos el CFM, en casos concretos puede “conectarse” con AAE especialmente
estratégicas y que carecen de esta infraestructura como puede ser el caso de la Zona Prime II de Riba-Roja
del Ttria.

Este articulo muestra una serie de herramientas ttiles para la regeneracién de un AAE concreta, éstas se han
planteado de manera genérica y, por tanto, son extensivas al resto de las AAE del territorio.

No se ha contemplado la implantaciéon de nuevas AAE dado que se entiende que la regeneracién de las
existentes serfa la primera opcién, aunque no se descartan la implantacién de nuevas AAE por motivos
estratégicos, especialmente en los casos en la existencia de uno de los nodos de transporte principales
analizados en el nivel 1 de la jerarquia propuesta, como puede ser el caso del Nodo del CFM de La Encina
o del Aeropuerto de Castellon.

El apoyo institucional (europeo, nacional, regional, metropolitano y local) es fundamental para planificar y
dirigir la inversién y el desarrollo de las actividades econdmicas.
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Anexo I: POLITICA DE TRANSPORTES DEL TRAFICO FERROVIARIO DE
MERCANCIAS

UNION EUROPEA (RTE-E)

Strategic Plan 2016-2020 Directorate-General for Mobility and Transport, 2017
Libro Blanco: Hoja de ruta hacia un espacio tinico de transporte europeo: hacia un sistema de transporte
competitivo y eficiente en recursos, 2011
Libro Verde: Hacia una red transeuropea de transporte mejor integrada al servicio de la politica comtn de
transportes, 2009
Informe: Transporte de Mercancias por ferrocarril en la UE: todavia no avanza por la buena via, 2016
El apoyo financiero:
- Conectando el Mecanismo para Europa (CEF): apoyo financiero para inversiones estratégicas en
transporte, energia e infraestructura digital.
- Fondo Europeo para la Inversién Estratégica (FEIE): apoya la inversién en sectores clave a través de
garantias financieras.
- Horizon 2020: proporciona fondos para proyectos de investigacién y desarrollo con el objetivo de transferir
grandes ideas del laboratorio al mercado.
- Fondos Estructurales y de Inversién Europeos (Fondos EIE), que incluyen en particular:
Fondo de Cohesién (CF): apoya proyectos que reducen las disparidades econémicas y sociales y
promueven el desarrollo sostenible en 15 Estados miembros de la cohesién.
Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER): tiene como objetivo fortalecer la cohesién
econémica y social en la Unién Europea mediante la correcciéon de los desequilibrios entre sus
regiones.

ESPANA

Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI). Ministerio de Fomento. 2015

Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT). Ministerio de Fomento. 2005

Andlisis, informacién y divulgacién sobre la aportacion del transporte por carretera a la intermodalidad.
Ministerio de Fomento.

Plan Estratégico para el Sector del Transporte de Mercancias por Carretera (PETRA). Ministerio de
Fomento. 2001

Plan de impulso al transporte de mercancias por ferrocarril. Ministerio de Fomento. 2017

Plan Estratégico de la Autoridad Portuaria de Valencia. Autoridad Portuaria.

Autoridad Portuaria de Valencia, Memoria Ambiental 2018. Autoridad Portuaria

Informe Anual 2017 del Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia. 2018

Informe 2011 Observatorio del Ferrocarril en Espafa. 2012

COMUNITAT VALENCIANA

UNEIX Document Estratégic per a la Millora de la Mobilitat, Infraestructures i el Transport de la CV.
Generalitat Valenciana. 2018

Plan de Infraestructuras Estratégicas de la Comunidad Valenciana (PIE). Generalitat Valenciana. 2010
Estrategia Territorial de la Comunitat Valenciana. Objetivo n° 18, 19 y 20. Generalitat Valenciana. 2011
Desarrollo del Mercado de la Carga Aérea de la Comunitat Valenciana. ITENE, IMPIVA. 2010
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https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/cef_en
https://ec.europa.eu/commission/priorities/jobs-growth-and-investment/investment-plan-europe-juncker-plan/european-fund-strategic-investments-efsi_en
https://ec.europa.eu/programmes/horizon2020/en/how-get-funding
https://ec.europa.eu/contracts_grants/funds_en.htm
https://ec.europa.eu/contracts_grants/funds_en.htm
https://ec.europa.eu/regional_policy/en/funding/cohesion-fund/
https://ec.europa.eu/regional_policy/en/funding/erdf/

ANEXO II: POLIiTICA DE APOYO A LA ACTIVIDAD INDUSTRIAL (Y
TERCIARIA)

UNION EUROPEA

2005  Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (TFUE). “Hacia un enfoque mas integrado de
politica industrial” (COM(2005)474)

2007  “Revision intermedia de la politica industrial” (COM(2007)374)

2008 “Plan de Accién sobre Consumo y Produccién Sostenibles y una Politica Industrial Sostenible”
(COM(2008)397)

2008 “La Iniciativa de las Materias Primas” (COM(2008)699)

2008 “Nuevas Capacidades para Nuevos Empleos” (COM(2008)868)

2009  “Preparar nuestro futuro: desarrollo de una estrategia comdn en la UE para las tecnologias
facilitadoras esenciales” (COM(2009)512)

2010 “Europa 2020. Una estrategia para un crecimiento inteligente, sostenible e integrador”
(COM(2010)2020)

2010 “Unién por la innovacion” (COM(2010)546)

2010  “Una Agenda Digital para Europa” (COM(2010)245)

2010 “Una politica industrial integrada para la era de la globalizacion” (COM(2010)614)

2011 “Politica industrial: Refuerzo de la competitividad” (COM(2011)642)

2012  “Unaindustria europea mas fuerte para el crecimiento y la recuperacién econémica -Actualizacion
de la Comunicacién sobre politica industrial” (COM(2012)582)

2014 “Por un renacimiento industrial europeo”, de enero de 2014.

2016  “Digitalizacién de la industria europea Aprovechar todas las ventajas de un mercado tnico digital”
(SWD(2016)110 final)

2017  Invertir en una industria inteligente, innovadora y sostenible Estrategia renovada de politica
industrial de la UE

ESPANA / COMUNITAT VALENCIANA

2014  Agenda para el Fortalecimiento del Sector Industrial en Espafia, 2014 del Ministerio de Industria
2019  Directrices Generales de la Politica Industrial Espafiola, 2019 del Ministerio de Industria

2013 Estrategia Logistica de Espafia. Ministerio de Fomento

2011  Estrategia Territorial de la CV. Objetivo n°24 Actividades Econdmicas

2016  Documento de Bases y Elementos Orientadores para la Transformacién del Modelo Econémico de
La Comunitat Valenciana.

Estrategia de Politica Industrial. Comunitat Valenciana. 2010-2015

Estrategia de Politica Industrial. Comunitat Valenciana. Vision 2020

Plan Estratégico de la Industria Valenciana (PEIV) y subplanes (alimentacion, artes gréficas, automocion,
calzado, ceramico, papel, carton, envases y embalajes, energia, productos infantiles, juguete, madera y
muebles, piedra natural, metal-mecénico, plastico, quimico y textil)

2018  Plan de Accion para la transformacién del Modelo Econémico Valenciano.

2018  Estudio del Sector Logistico en la Comunitat Valenciana. Generalitat Valenciana

Plan de Accién Territorial del Comercio de la Comunitat Valenciana (PATSECOVA) (en tramitacién)
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La capacidad de regeneracion urbana de los frentes
comerciales abandonados. Sant Just Desvern como caso de
estudio’

Urban regeneration capacity of abandoned commercial
storefronts. Case study of Sant Just Desvern

Pere Ponsati Cafio
(Servei de Planejament Urbanistic, AMB) pponsati@amb.cat

Palabras clave: estructura comercial, comercio urbano, regeneraciéon urbana, falta de vivienda

Resumen: La actualizacién de los habitos de consumo como consecuencia de la importacion de los
modelos comerciales americanos, la progresiva franquiciacion y réplica de los ejes comerciales centrales, o
el crecimiento del comercio electrénico, son factores que inciden en las estructuras comerciales urbanas de
la metrépolis. Uno de sus principales efectos sobre la forma urbana es el fenémeno del abandono
comercial que, en dmbitos con poca centralidad y accesibilidad, se muestra de forma acusada y genera
paisajes urbanos de persianas bajadas de dificil regeneraciéon. Paralelamente, el acceso a la vivienda es uno
de los principales problemas de la poblaciéon del territorio metropolitano de Barcelona. A partir de la
consideracién de estos dos fendmenos se plantea la hipétesis (respaldada también por sectores econdmicos
y politicos) de que determinados locales comerciales vacios podrian contribuir a paliar el problema.
Proponemos Sant Just Desvern como caso de estudio ya que se ha detectado una dindmica de enfriamiento
de su sistema comercial. La recogida de datos sobre usos de las plantas bajas revela que, de un total de 469
locales, en el 75% hay actividad y el 25% estan vacios. ;Cuéles de estos locales deberian ser recuperados
por la estructura comercial para no alterar sus logicas de continuidad, y cuéles podrian reconvertirse en
nuevas viviendas? La propuesta de valoracion serad tan urbanistica como tipoldgica, y deberd considerar
factores de forma y estructura urbana, las restricciones de usos que determine el PGM o las exigencias
tipolégicas del Decreto de Habitabilidad.

Keywords: commercial structure, urban retail, urban regeneration, lack of housing

Abstract: The updating of consumption habits caused by the import of American shopping mall and retail
patterns, the progressive franchising and cloning of central commercial areas, and the growth of electronic
commerce, are factors that have an impact on the urban commercial structures of the metropolis. One of
the main effects on urban form is, in areas with less centrality and accessibility, the phenomenon of
commercial shut down, which generates urban landscapes of closed blinds that might be difficult to
regenerate. Furthermore, access to housing is one of the main difficulties for the population of the
metropolis of Barcelona. Taking these two phenomena into account, we propose the following hypothesis
(also backed up by economic and political sectors): some empty shops could contribute to alleviating the
problem of access to housing. We propose Sant Just Desvern as a case study, since it is undergoing a
strong weakening of its commercial system. Fieldwork collected data on ground floor uses reveals that,
75% of a total of 469 stores are active and 25% are empty. How many of these former shops should be
recovered by the commercial structure, so as not to alter its logics of continuity, and which ones could be
new homes? The proposed evaluation method needs to be both urban and typological, and should
consider factors of urban structure, restrictions of zoning determined by the General Master Plan and the
mandatory typological regulations.

1 El presente articulo se ha desarrollado a partir de los datos, graficos, y conclusiones del "Estudio sobre la utilizacién de
las plantas bajas de Sant Just" finalizado en 2018 por los arquitectos Gema Mur, Rhona Okafor, y Pere Ponsati del AMB.
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1. Importacién de modelos comerciales y desertizacion

"Para el perfecto flineur, para el observador apasionado, es una alegria inmensa establecer su morada en el
corazén de la multitud, entre el flujo y reflujo del movimiento, en medio de lo fugitivo y lo infinito"
(Baudelaire, 1863). Partiendo de la poesia de Baudelaire, Walter Benjamin (1927-1940) caracteriz6 al
"espectador urbano moderno" en la figura del flineur y los pasajes comerciales de Paris de finales del siglo
XIX.1 El flineur se movia por las calles con los ojos abiertos, explorando conscientemente la creciente
complejidad de la vida en las ciudades, hasta la eclosién de la sociedad de consumo y la cultura de masas.

En las dltimas décadas del siglo XIX, con la Segunda Revolucién Industrial, se dispararon el crecimiento
mercantil, industrial y cientifico técnico. También se fueron estableciendo legislaciones que hicieron
aumentar los salarios, con plena consciencia de que el desarrollo de la demanda interna permitia el
crecimiento del beneficio. Poco después, como reaccion a la Gran Depresion de 1929, se desplegaron
politicas basadas en las teorias de J. M. Keynes, que promovieron un aumento constante de la demanda de
los consumidores privados, generalizandose en el mundo capitalista en las décadas de los 1950 y 1960.

En aquel contexto, recay6 en el arquitecto Victor Gruen (Nacido Viktor D. Griinbaum el 1903 en Viena) la
responsabilidad de disefiar el primer ensayo de centro comercial cubierto y climatizado (Southdale Center)
en Edina, Minnesota. Fué inaugurado en 1956 y todavia hoy esta abierto al pablico. Southdale Center y
Northland Center en Detroit (1954) fueron solo los pioneros en un proceso colonizador que, en Estados
Unidos, se consolidé en menos de veinte afios. Implicé un cambio social que modificé los habitos
cotidianos populares hasta el punto de refundir en un mismo lugar los espacios de consumo con los de
ocio. Sobre esta cuestion, y de acuerdo con Margareth Crawford (1992), en menos de treinta afios la visita
tipo a un centro comercial pas6 de veinte minutos a casi tres horas. Como muestra, el guionista y director
estadounidense Kevin Smith traslad6 su experiencia vital en los suburbios de New Jersey con su comedia
Mallrats (1995), representando un centro comercial como el espacio colectivo donde también los
adolescentes deciden pasar su tiempo libre.2

Fig. 01 Los hilarantes Jay y Silent Bob en dos capturas de la pelicula Mallrats. (K. Smith, 1995)

El modelo comercial de los shopping malls y los regional malls (hasta el momento totalmente
dependendiente del vehiculo privado y las infraestructuras viarias de alta capacidad) no tardé en
adaptarse e implementarse también en los centros urbanos mas densos en forma de centro comercial
urbano. Dado que se trataba de un modelo de desarrollo inmobiliario lucrativo y con capacidad para
regenerar areas urbanas desvalorizadas, no tardé en exportarse también hacia Europa, a veces como
paradigma de la rehabilitacién y revitalizacién urbana. Sélo en la ciudad de Barcelona entre 1993 y 2001
fueron inaugurados hasta siete centros comerciales urbanos que sumaban un total de 736.500 m? de oferta
comercial y de ocio.? A pesar de relacionarse de forma mas o menos integrada con las tramas urbanas
existentes, el centro comercial urbano lleva implicita la privatizaciéon de los espacios colectivos (en
detrimento del espacio calle tradicional) por lo que no sélo modifica hdbitos de consumo, sino que también
incide significativamente en la forma y el paisaje del espacio comercial de la metrépolis contemporanea.
En 4mbitos centrales del Area Metropolitana de Barcelona con mayor concentraciéon comercial ya se han
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formulado de manera no planificada ejes (o estructuras mas complejas) que se asemejan a centros
comerciales "abiertos". Se caracterizan por una oferta de aparadores clonada de las franquicias tipicas de
los centros comerciales e incluso pueden incluir tiendas ancla situadas en las "entradas" de las estructuras
comerciales sobrevenidas.4 Este fenomeno refuerza atin mas la substitucién que provocan determinados
segmentos de oferta comercial sobre otros, dado que aquel que tiene en su localizacién una mayor
componente estratégica sustituye o desplaza aquel que no la tiene, por una cuestién tan simple como la
capacidad (y la necesidad) de soportar las rentas de alquiler.

oTHION

Lila Diagonal

(30 [T

Fig. 02 Dos anchor stores de la misma marca comercial en Barcelona. El primero situado en el centro comercial abierto
de Portal de I'Angel-Portaferrissa, y el segundo en el centro comercial de I'llla Diagonal. (GMAPS, 2020)

La oferta comercial es légicamente segmentada. Aun asi, William ]. Stanton y Michael Etzel (1962)
proponen agruparla en cuatro categorfas principales: (1) bienes de conveniencia como alimentacién,
farmacia, etc.; (2) bienes de compra comparada como ropa de moda, electrodomésticos, etc.; (3) bienes de
especialidad como automéviles, marcas muy especificas, etc.; y (4) bienes no buscados, que son aquellos
que el consumidor no tiene conocimiento que existen hasta que se ve necesitado a consumirlos. En general,
los bienes de conveniencia se corresponden con lo que entendemos coloquialmente por comercio de
proximidad, y los de compra comparada con los que solemos encontrar dispersos por los ejes comerciales
tradicionales o agrupados por segmento y bajo la forma de franquicia (zapaterias, moda, hogar, etc.) en
centros comerciales urbanos. Sobre éstas cuatro categorias, propuestas mucho antes del advenimiento
doméstico de internet, habria que diferenciar si se trata de compras presenciales u online. Los indicadores
de los hébitos de los consumidores respecto la consolidaciéon y tendencia creciente del comercio electrénico
son muy claros. Segun el portal de BBVA Research (2019), mientras que en el afio 2015 el e-commerce solo
representaba el 11% del volumen de las ventas con tarjeta en Espafia, ese porcentaje subié durante el 2018
hasta el 20%. El primer trimestre del afio 2014 las ventas del negocio electrénico se situaban en cerca
de 1.450 MEUR, y en el ultimo trimestre de 2018 esa cantidad ya se situaba en 3.600 MEUR. Légicamente,
el porcentaje del comercio electrénico en la facturacion de las empresas espafiolas se incremento,
alcanzando el 10% en 2018, mientras que el comercio minorista tradicional se redujo en mas de un 4%. Es
decir, que los canales digitales (con gigantes del marketplace como Amazon, Ebay, o Alibaba) ya estdn
sustituyendo en algunos casos a los presenciales.

La légica formal del eje comercial tradicional (una tienda detrds de otra con aparador o capilaridad hacia
la calle) obedece a sinergias de concentracién y centralidad, pero también a la generacién de un recorrido o
paseo puesto que la compra comparada (shopping) es una de las principales actividades contemporaneas
de ocio urbano. Esta cuestién conlleva un riesgo intrinseco del modelo: como las partes del conjunto son
interdependientes, se puede dar el colapso del sistema por el fallo de alguna(s) de ellas. David Nogué
(2014), del observatorio comercial Eixos, define el indice de aprovechamiento del tejido comercial (IATC)
como el porcentaje de tiendas con actividad respecto al total de locales disponibles. Propone umbrales
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minimos de ocupacién a partir de los cuales el riesgo de desertificacién comercial ya serfa elevado. Se
trataria de un IATC de <70% respecto el total de locales de un municipio, y de <80% respecto a un eje
comercial concreto. Uno de los casos paradigmaéticos de éste fendmeno es el ocurrido en la calle de Sant
Pere més alt en el distrito de Ciutat Vella de Barcelona.5 Convergieron tres cuestiones a priori sin relacién
entre ellas: el aumento de la competencia mayorista de la calle Tanger (que ofrece facilidades logisticas), la
bajada de la facturacion en las tiendas tradicionales de moda sin marca, y la larga duracién de las obras de
peatonalizacién de la calle. Todo ello implicé que, poco a poco, entre finales de los 90 y 2010 la mayoria de
tiendas cerraran por la pérdida de masa critica del eje. Nueve afios después, la calle se ha revitalizado con
la implantacién de nuevos negocios mds orientados al sector turistico y servicios, y también algunas
tiendas de moda de marca o de valor afiadido, en coherencia con la transformacién comercial y
tematizacion turistica del conjunto del distrito.

. >50%
I 20%-50%
. <20%

Fig. 03 Analisis del afio 2012 (trabajo de campo del 2011) de los frentes con locales cerrados en Ciutat Vella de
Barcelona. Se aprecia el vaciado de la antigua estructura comercial del sector de Sant Pere. Elaboracion propia.

El vaciado y posterior sustitucion de usos de las plantas bajas urbanas no es negativa en si misma, pero
presenta dos riesgos principales para el paisaje y las formas de vivir en la ciudad. En primer lugar puede
darse que un proceso de desertificacién simplemente ya no revierta. En segundo lugar, que la situacién
mejore y se consiga revitalizar los locales con actividad comercial pero ;y si, adn asi, la nueva oferta no
equilibra compra comparada y de especialidad con compra de conveniencia? El comercio de proximidad
es una dotacién para la vida cotidiana de cualquier barrio, y si éste mengua o desaparece otros indicadores
haran lo mismo (monocultivo funcional, movilidad obligada insostenible, control social del espacio
publico, etc.).

La evolucién del contexto econdmico y social se presenta pues como uno de los principales motores de
transformacion de las estructuras comerciales del Area Metropolitana, en constante evolucién. Para el caso
de estudio del presente articulo (Sant Just Desvern -en adelante SJD-), partimos de la deteccién por parte
de agentes locales (técnicos, politicos, y sociales) de una dindmica de enfriamiento acusada de su sistema
comercial. La poca capacidad de autocontencién de la oferta de SJD también era descrita en términos
objetivos por las inmobiliarias que alli operan.

195



(H W W e ™ (o
-—-tﬁ-ll.\'miliEiL e

~ LOCAL DISPONIBLE |
93 496 54 12

Fig. 04 Locales cerrados en SJD en mayo de 2017. Elaboracion propia.

La intuicién de que muchos de los locales cerrados ya no serfan reabiertos (a corto o medio plazo) por
nuevas actividades generaba una fuerte inquietud por sus implicaciones directas para la vida urbana. Esta
cuestién motivé un estudio exhaustivo inédito del sistema comercial de SJD, que pretendia validar la
siguiente hipétesis: ;si los locales comerciales han cerrado sin posibilidad de ser reutilizados por nuevas
actividades, cuan conveniente y posible es ofrecerlos al mercado de la vivienda?

Si la hipétesis se validara, ;seria posible CUANTIFICAR el ntimero de nuevas viviendas potenciales
para el conjunto del municipio? Si consideramos ademas la dificultad de acceso a la vivienda,
especialmente por parte de los colectivos socialmente més vulnerables, se justifica también el interés del
estudio.

2. Sant Just Desvern. Situacion actual e incidencia del planeamiento

SJD es un municipio del Area Metropolitana de Barcelona con 17.434 habitantes en el censo de 2018. Gran
parte de sus tejidos urbanos residenciales son de tipologia unifamiliar con las excepciones del centro
histoérico, el ensanche menor de la calle Roquetes, las operaciones de vivienda colectiva sobre la Carretera
Real, y los entornos de la plaza del Santo Pastor. Se han extraido de IDESCAT los siguientes indicadores
de interés, que sugieren patrones de comportamiento dependientes del vehiculo privado que podrian
tener incidencia en los habitos de compra de proximidad:

* La movilidad obligada por razén de estudio (en edad escolar) es del 42%. Para el conjunto del Baix
Llobregat este indice se reduce hasta el 19%.

* El nimero de coches por habitante si consideramos turismos y motocicletas es alto: 0,67. Para Barcelona
este indice baja hasta 0,53.

196



2.1. SJD en el contexto metropolitano

En el contexto metropolitano, la antigua Carretera Real (N-340) conecta los cascos urbanos de varios
nucleos tradicionales que actualmente se encuentran en situacién de conurbacién, alternando los tejidos
residenciales con grandes equipamientos, parques metropolitanos, y poligonos de actividad. En su tramo
mas central acttia de apoyo urbano de una de las calles comerciales mas largas de Europa, la calle de Sants.
La N-340 es un elemento de estructura urbana de primer orden, con capacidad de polarizar y concentrar
actividades diversas. El centro urbano tradicional de SJD se encuentra parcialmente desvinculado de su
trazado (a excepcién de un pequefio frente histérico suburbano en proceso de transformacién). Esta
relacion es muy diferente de la que encontramos en Molins de Rei, Sant Feliu de Llobregat, y Sants (donde
la carretera estd plenamente integrada en su casco urbano histérico), o de Can Vidalet, Pubilla Casas, y
Collblanc (que presentan una vinculacién potente, pero con caracter de borde o tangencial).

Py
Lo

Fig. 05 La Carretera Real en relacién al centro urbano tradicional de SJD. Elaboracién propia.

La cartografia informativa generada por el servicio de redacciéon del Plan Director Urbanistico
Metropolitano (PDU) nos muestra como el centro comercial urbano de SJD se encuentra separado del resto
de centralidades comerciales cercanas y sin posibilidad de generar estructura o continuum comercial con
ellas. Ademas, su tejido residencial estd muy préximo a varios hipermercados con aparcamiento situados
sobre la carretera (Esclat, Caprabo y Mercadona), y a menos de quince minutos en coche de varios centros
comerciales y de ocio urbanos (Llobregat Centre, Splau, Can Mercader, La Farga , y 11lla Diagonal).

Fig. 06 SJD en relacion a los sistemas comerciales colindantes. Elaboracion propia.
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El Estudio "Umbrales de servicio de los comercios al por menor de la AMB" (Servicio de Estudios
territoriales de la AMB, 2013) se realiz6 con datos de Camerdata de 2009. En aquel momento ya nos
describia SJD como un municipio con un bajo indice de dotacién comercial (IDC) de 2,1 comercios/100
habitantes, menor que la media de la AMB sin contar Barcelona ciudad (2,7 comercios/100 habitantes).6 De
este estudio es interesante destacar también la baja ratio de establecimientos comerciales de alimentacién
en SJD, con 1.581 habitantes por cada unidad, mientras que para el conjunto de la AMB éste indice se
suaviza hasta los 963 habitantes. El hecho de que la masa critica poblacional necesaria para viabilizar un
establecimiento de alimentacién en SJD sea casi el doble que la media de la AMB permite intuir que los
habitos de compra (al menos para el sector de la alimentacién) de su poblacién son probablemente de
naturaleza exégena, y vinculadas a la movilidad privada.

2.2. Estudios comerciales de partida

Las fuentes documentales consultadas con caracter previo que nos han permitido construir el estado del
arte y generar la cartografia de partida para encarar el trabajo de campo son tres:

* Censo de actividades econémicas del Camerdata de los afios 2009 y 2014. Presenta el inconveniente de
que la alta de las actividades es voluntaria y por tanto no tiene la fiabilidad que requiere el presente
Estudio.

* Usos de las plantas bajas segtn las tablas 14 y 15 del catastro. Su geolocalizacién ha sido muy til para
identificar de forma agregada donde estan las concentraciones comerciales en un estudio de gran escala,
pero tampoco tiene suficiente fiabilidad para estudiar el sistema comercial en un territorio pequefio de
forma independiente y detallada.

* Atlas de las 4reas comerciales de la AMB del Servicio de Informacién y Estudios Territoriales. Se nutre
de los datos de Camerdata 2014 y tiene la especial valor de establecer una gradacién de intensidades
comerciales y relacionar SJD con el resto de sistemas comerciales del territorio metropolitano.

2.3. Levantamiento de los usos en planta baja

Se ha realizado un levantamiento completo de los usos de las plantas bajas del municipio (con las
excepciones de los poligonos de actividad, el sector Mas Llui, y los tejidos unifamiliares situadas al norte
de la iglesia de Sant Just) donde se ha recogido la siguiente informacién: nombre de las actividades, locales
vacios, frentes residenciales, frentes de equipamientos, y frentes sin actividad. El trabajo de campo se ha
realizado durante dos dias de febrero y marzo de 2017 y en horario comercial. Se concluye que en el
ambito de estudio hay localizado un total de 469 locales comerciales y de servicios, de los que 353 (75%)
tienen actividad y 116 (25%) estan vacios.

T 05 et St
oA S o RICARDO BOPIL Talrdo riscira

E
St A
N g 3 ( ii,.:m
>

RINGON ESTAVBIL. Rest

BT, oo
o!»mu\n

c ses BONES.

\ o

£ § |
22 32 # CAL SABATE. Parluqusre
9,
Er. o SOUA VENTURA. Periquers @)
:
€ TEUESTIL Perrique @)

Jomcash. uvm::l-,

Fig. 07 Levantamiento (2017) de los usos comerciales en planta baja. Muestra ampliada. Elaboracion propia.
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Fig. 08 Levantamiento (2017) de los usos comerciales en planta baja. Mapa completo. En verde local con actividad; en
rojo local vacio. Elaboracion propia.

2.4. Incidencia del planeamiento urbanistico

Una vez hecho el trabajo de campo, se ha estudiado y mapificado qué calificaciones del planeamiento
vigente (PGM 1976 y planeamiento que lo desarrolla y modifica) presentes en SJD admiten o no el uso
comercial y/o de vivienda en planta baja (PB). Légicamente, encontramos tres situaciones:

e Se admite vivienda y comercio en PB: es el caso mas extendido en las dreas plurifamiliares y el sistema
comercial de SJD. Aunque la casuistica es diversa, la concentracién de actividades suele coincidir con la
tipologia edificatoria mas densa (bloque o edificio plurifamiliar entre medianeras).

¢ Se admite sélo comercio en PB: es destacable la presencia de locales vacios en algunos de estos
espacios.

¢ Se admite sélo vivienda en PB: es una calificacién poco extendida en el conjunto del municipio.

Si cruzamos éste mapa con el levantamiento de los usos, concluimos que las determinaciones del plan
coinciden con la realidad construida, y que de los 116 locales vacios de SJD, con los usos admitidos por
el planeamiento vigente, se permitiria la transformacién en vivienda de 105 locales (91%).
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3. El sistema comercial dentro de la estructura urbana
3.1. Identificacion de los ambitos comerciales

El volcado directo de los datos del trabajo campo sobre plano permite una primera lectura que distingue
dos distritos funcionales diferenciados: (1) el distrito exclusivamente residencial, y (2) el distrito mixto, con
actividades en PB y viviendas en las plantas piso, donde se observa la tendencia a la agrupaciéon de las
diferentes unidades comerciales. El comercio se sittia, como era previsible, siguiendo mayoritariamente
l6gicas de concentracién y tnicamente en las plantas bajas de los tejidos plurifamiliares o densos, con un
especial dominio de la alineacién a la calle. Las diferentes concentraciones comerciales detectadas no
tienen continuidad aparente entre ellas por la interrupcién que representa el distrito funcional residencial.
Las areas con mayor concentracién de comercio son las del entorno de la Carretera Real (con la excepcién
del tramo histérico central) y la calle Bonavista en el entorno del mercado municipal y del casco antiguo.

3.2. Locales vacios

El fenémeno de la desertizacion comercial afecta de manera desigual los ambitos comerciales y se
identifican dreas donde el "enfriamiento" es mucho mas acusado. Se trata basicamente de (a) la calle Bado,
continuidad de la calle Bonavista, (b) el tramo de los tejidos histéricos de la carretera (donde el comercio
en planta baja ha sido prohibido por el planeamiento derivado entre 1994 y 2015), y (c) algunas calles del
ensanche menor de la calle Roquetes.
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Fig. 09 Locales vacios (2017) en SJD. Elaboracién propia.

200



3.3. Estructura o sistema comercial

A tenor de los resultados del levantamiento, concluimos que la funcién comercial no configura una
estructura potente. Su formalizacién se asemeja mds a un "negativo" de la funcién residencial. Existen
areas de concentracion que estan conectadas por la estructura viaria, pero son independientes entre ellas.
A pesar de ser areas préximas (en ningtin caso continuas) no configuran un sistema unitario, ni con una
misma dindmica.

Si obviamos los grandes contenedores corporativos o concesionarios de vehiculos que hay sobre la
carretera, se pueden delimitar cuatro ambitos comerciales urbanos (y seis subambitos) diferenciados en
funcién de su localizacion, relacién con la estructura urbana, y nivel de ocupacion. Se trata de los
siguientes:

o I Ambito comercial del entorno del mercado
e II. Ambito comercial de la carretera

o III. Ambito comercial del Sant Pastor

e IV. Ambito comercial del Walden-ensanche

Fig. 10 Ambitos comerciales urbanos. Elaboracién propia.
3.4. Caracterizacion del tipo de oferta

La intensidad y distribucién de las actividades en los ambitos comerciales no es homogénea, como
tampoco lo es el tipo de oferta presente en cada uno de ellos. Se ha procedido a clasificar los locales activos
en dos grandes categorias (comercio y servicios) y seis subcategorias agregadas. Se trata de:

¢ Comercio: alimentacién / ropa y complementos / otros (perfumeria, libreria, farmacia...);
e Servicios: bares y restaurantes / automocién (concesionario, taller, gasolinera...) / otros (banco,
gestoria, centro de estética...)
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Fig.11 Ambitos comerciales con categorizacion de la oferta. Elaboracion propia.

Si filtramos el mapa y analizamos de forma independiente el comercio y los servicios, podemos
caracterizar los ambitos y subambitos segtn su oferta diferenciada:

e I Ambito comercial del entorno del mercado
Ia (Bonavista): concentracién de comercio alimentario y ausencia de bares y restaurantes.
Ib (Ateneu-La Creu): dominio de servicios.
Ic (Miquel Reverter): dominio de servicios.
Id (Plaza Parador): equilibrio de servicios y comercio.
¢ IL Ambito comercial de la carretera
Dominio de servicios con concentraciéon de automocion.
e III. Ambito comercial del Sant Pastor
Equilibrio de servicios y comercio.
e IV. Ambito comercial del Walden-ensanche
IVa (Eixample): dominio de servicios.
IVb (Walden): dominio de servicios, con mayor presencia de bares y restaurantes.

Una lectura mas concreta nos presenta el ambito I como la tipica centralidad tradicional que gravita
alrededor del mercado municipal y de una calle principal, y los ambitos III y IV como pequerfias unidades
auténomas de caracter vecinal. El ambito IV es subsidiario claramente de su caracter de paso y orientacién
al vehiculo privado, polarizado por la Carretera N340.
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3.5. Relacion con la estructura urbana

En Sant Just Desvern el conjunto de equipamientos locales y pequefias plazas interiores no logran
configurar una estructura potente por si mismos y, vista su modesta entidad, tampoco lo logran los tejidos

patrimoniales o histéricos centrales.

Fig.12 Espacios libres, equipamientos, y centro histérico patrimonial. Elaboracién propia.

Sobre este substrato urbano a priori poco vertebrado, hay que considerar también las diferencias
tipoldgicas de los tejidos residenciales (unifamiliares vs plurifamiliares), que generan discontinuidades

importantes en el sistema comercial.

Fig. 13 Sistema comercial y ciudad civica. Elaboracion propia.

La interrupcién es evidente desde el punto de vista de la continuidad fisica de los locales, pero se diluye o
suaviza si éstos se consideran en relacion al sistema viario que los une. Las calles centrales y la calidad y
grado de pacificacion del espacio urbano acttian como apoyo consolidado de la urbanidad. En efecto, la
relacion entre los distritos funcionales diferenciados (residenciales o de actividad) se mantiene gracias a la
proximidad a pie de los ambitos comerciales y al papel de la reticula de calles, auténtico vertebrador

urbano de los tejidos centrales de SJD.
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Fig. 14 Estructura comercial y urbana. Vemos en rojo vivo los locales activos, y en rojo apagado locales vacios.
Elaboracion propia.

La estructura principal la configuran (a) la Carretera Real, (b) la avenida de la Industria, y (c) la calle
Bonavista, un recinto triangular con la plaza de Verdaguer en su vértice. Lo cruzan las calles principales
pero de carécter peatonal de (d) la Rambla de Sant Jordi y (e) la Creu. Considerando esta estructura local,
parece claro que una de las oportunidades para el sistema comercial de SJD pasa por reforzar su relacién
con la Carretera Real, eje vertebrador de la metrépoli y principal canal de transporte ptblico del municipio
y su entorno.

Fig. 15 Estructura urbana. Calles principales. Elaboracion propia
3.6. Clasificacién segun intensidad de ocupaciéon comercial

La posicion del sistema comercial en relacién a la estructura urbana no se corresponde estrictamente con
su grado de ocupacién. En este sentido, y con el fin de clasificar el sistema comercial, establecemos tres
umbrales en funcién del porcentaje de ocupacién y de su posicién respecto la estructura. Esta clasificaciéon
sera la base sobre la cual se propondran las estrategias de actualizacién de los dmbitos comerciales.
Resultan las siguientes areas:
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Fig.16 Clasificacion de areas segun intensidad de ocupacién comercial: baja ocupacion (color rojo), alta ocupacion
fuera de la estructura principal (verde oscuro), alta y media ocupacion en la estructura principal (verde claro).

Elaboracion propia.

1) Areas de baja ocupacién comercial

PGM admite
L.total L. activos L. vacios vivienda
Eixample 51 28  55% 23 45% 23 100%
Clavé 31 19  61% 12 39% 12 100%
Mediterrania 5 2 40% 3 60% 0 0%
Generalitat 8 3 38% 5 63% 5 100%
SUBTOTAL 95 52  55% 43  45% 40 93%

Fig. 17 Recuento de locales en las areas de baja ocupacion comercial

2) Areas de de alta ocupacion fuera de la estructura principal

PGM admite

L.total L. activos L. vacios vivienda
Indastria 18 15 83% 3 17% 3 100%
Reverter i Parador 35 30 86% 5 14% 5 100%
Creu 18 14 78% 4 22% 4 100%
Pastor 40 33 83% 7 18% 6 86%
Resto 19 19 100% 0 0% 0 0%
SUBTOTAL 130 111 85% 19 15% 18 95%

Fig. 18 Recuento de locales en areas de alta ocupacioén fuera de la estructura principal
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3) Areas de alta y media ocupacién en la estructura principal

PGM admite

L.total L. activos L. vacios vivienda
Mercat 109 88 81% 21 19% 20 95%
Walden 69 55  80% 14 20% 14 100%
Carretera 66 47  71% 19  29% 13 68%
SUBTOTAL 244 190 78% 54 22% 47  87%
TOTAL 469 353 75% 116 25% 105 91%

Fig. 19 Recuento de locales en areas de alta y media ocupacion en la estructura principal, y totales

Del total de locales vacios en SJD, casi un 40% se encuentran en areas de baja ocupacién, y fuera del
sistema comercial principal. A priori parece que habria oportunidad para la transformacién porqué el
PGM permitiria el uso de vivienda en el 93% de ellos. ;Es posible establecer criterios que guien y
justifiquen sus alternativas de transformacién?

4. Estrategias de actuacion y valoracion tipolégica
4.1. Criterios para delimitar areas de mantenimiento o de transformacién

Como se ha descrito anteriormente, segtn los usos admitidos en PB por la clave urbanistica vigente y
asumiendo que seria posible encajar en toda la complejidad del marco normativo del PGM (pardmetros
urbanisticos basicos, densidad maxima de viviendas, etc.) y de la normativa de habitabilidad, la
transformacién de local comercial hacia la vivienda serfa posible en casi todas las plantas bajas vacias
detectadas (91%). ¢ Es conveniente para SJD y su sistema comercial que esta transformacién se consolide en
todos sus locales vacios, especialmente si atendemos a la "funcién social" del comercio de proximidad?
Con caracter previo, hay que hacer una consideracién atendiendo al mercado de alquiler. Mientras los
locales comerciales en planta baja son dificiles de alquilar y tienen una repercusién media de menos de
7€/m?, la repercusién aproximada de las viviendas (sin distinguir la planta donde se encuentran) es de
12,2 €/m27 Esto implicaria un incremento de beneficio del 60% (no contabilizamos la inversién inicial en
licencias y obras) en caso de cambiar de uso de local a vivienda. Este diferencial sobre los beneficios para
el potencial rentista, no dejan de afadir presién a un tejido comercial que, como se ha descrito, estd
debilitado y se encuentra en proceso de regresién. Entonces, llegados a este punto nos planteamos no una
sino dos preguntas: 1) ;En qué areas es necesario conservar el comercio? y, 2) en qué areas puede ser
conveniente transformar locales en viviendas?

Para definir una alternativa, se presentan a continuacién los indicadores y criterios utilizados para
delimitar las areas donde desarrollar las estrategias de conservacion o bien de transformacién. Como es
l6gico, no deben entenderse como indicadores univocos ni estrictamente acumulativos, ya que la realidad
del lugar es compleja.

Indicadores y criterios para determinar las areas de conservacién del comercio:

* Alta concentracién de actividades.

* Papel principal del 4rea (actual y potencial) en la estructura urbana y el contexto metropolitano.
* Singularidad de la concentracién comercial.

* Cotidianidad y proximidad (funcién social) del &mbito en las areas residenciales centrales.

* Buena accesibilidad y pendiente suave de la calle.

* Alto grado de centralidad.

* Alta densidad de viviendas.

* Tipologias de parcela pequefia.

* Calidad urbana del espacio calle y presencia de elementos patrimoniales.
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Indicadores y criterios para determinar las dreas transformacién hacia vivienda:

e Dindmica de enfriamiento acusada.

e Area fuera de los &mbitos comerciales principales y continuidad con el distrito residencial
e Oferta sin valor urbano afiadido.

¢ "Domesticidad" del espacio calle y de la tipologia de viviendas (incluso plurifamiliares)

e Poca accesibilidad y pendiente fuerte de la calle.

¢ DBaja centralidad.

¢ Baja densidad de viviendas.

¢ Tipologias de parcela mayor.

4.2. Definicion y clasificacion en areas estratégicas

En base a las consideraciones sobre la estructura urbana, y a la caracterizacion e indicadores anteriores,
clasificamos el sistema comercial segtn las estrategias de actuacioén para los locales vacios, y proponemos
una delimitacion en tres areas diferenciadas:

e (1) Areas de uso preferentemente comercial,
e (2) Areas intermedias,
e (3) Areas de transformacion y aportacion de viviendas.

Fig. 20 Clasificacion en areas estratégicas. Elaboracion propia.
(1) Areas de uso preferentemente comercial

Se trata de las dreas donde la funcién comercial es relevante y tiene un papel principal en la estructura
urbana del municipio, con una componente importante de funcién social de abastecimiento de
proximidad. Consigue también superar el monocultivo residencial y aportar complejidad urbana,
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especialmente el &mbito comercial central del mercado. Una hipotética regresion del sistema comercial en
estas dreas tendrfa consecuencias poco deseables (desertizacién del espacio calle, cierre de locales por
efecto domind, pérdida definitiva de un activo urbano como el sistema comercial, etc.) que hay que evitar,
potenciando al méaximo la vitalidad de sus plantas bajas.

Las areas de uso preferentemente comercial se sitian en el ambito comercial del Mercado, la Carretera, y el
Walden. Son areas con buena salud comercial aunque se aprecian indicios de enfriamiento sensible, con un
22% de locales vacios de media: el drea del mercado tiene un indice de ocupacién del 81%, el area de
Walden del 80%, ya la Carretera baja hasta el 71% de atribuible al gran ntiimero de locales vacios sobre el
tramo del frente histérico.

PGM admite
L. total L. activos L. vacios vivienda
Mercat 109 88 81% 21 19% 20 95%
Walden 69 55 80% 14 20% 14  100%
Carretera 66 47 71% 19 29% 13 68%
SUBTOTAL 244 190 78% 54 22% 47 87%

Fig. 21 Recuento de locales en areas de uso preferentemente comercial
(2) Areas intermedias

Son areas donde solamente serd necesario hacer un seguimiento de la dindmica de enfriamiento
sobrevenida para evaluar su evolucién, ya que su estado actual de ocupacion (cerca del 80%) permite
asumir que tienen capacidad de autocontencién de la demanda. En este caso, la relacién de los espacios
comerciales con la estructura urbana es de cardcter secundario si las comparamos con la primera categoria
de conservacién y promocion. Se trata de dreas de caracter mas local, servidoras de su entorno inmediato y
con una oferta donde comercio y servicios se equilibran.

PGM
admite

L.total L. activos L. vacios vivienda
Indtstria 18 15 83% 3 17% 3 100%
Reverter i
Parador 35 30 86% 5 14% 5 100%
Creu 18 14 78% 4 22% 4  100%
Pastor 40 33 83% 7 18% 6 86%
Resto 19 19 100% 0 0% 0 0%
SUBTOTAL 130 111 85% 19 15% 18 95%

Fig. 22 Recuento de locales en areas intermedias

(3) Areas de transformacién y aportacién de viviendas

Se trata de areas complementarias y con cierta continuidad respecto a los tres ambitos comerciales
principales (Mercado, Walden, y Carretera) con presencia de actividades pero con muy bajo indice de
ocupacion, bien porque los locales se han vaciado o porque desde la ejecucién de nuevas promociones no
han conseguido atin ocuparse.

Las areas de posible aportacion de viviendas son de naturaleza tipolégica muy diversa: plurifamiliares con
alineacién a vial (ensanche de la calle Roquetes), poligonos de vivienda (calle Generalitat y plaza
Mediterrania), o casas de cuerpo histéricas (calles Bado y Clavé) . Su dindmica de enfriamiento es mucho
mas acusada que en el caso anterior, con un 45% de locales vacios. Si nos fijamos en las areas por separado,
tenemos los siguientes indices de ocupacion: Eixample (55%), Clavé (61%), Mediterrania (40%) y
Generalitat (38%).
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PGM admite

L.total L. activos L. vacios vivienda
Eixample 51 28 55% 23 45% 23 100%
Clavé 31 19 61% 12 39% 12 100%
Mediterrania 5 2 40% 3 60% 0 0%
Generalitat 8 3 38% 5 63% 5 100%
SUBTOTAL 95 52 55% 43 45% 40 93%

Fig. 23 Recuento de locales en areas de transformacion, y totales.

La delimitacién del area no implica directamente la posibilidad de aportar viviendas en todos sus locales
vacios, ya que requerird de un estudio tipolégico previo -desarrollado a continuacién- que garantice la
idoneidad.

El total de locales vacios donde la transformacién en vivienda no incide significativamente la estructura
comercial es de 43, de los cuales el PGM admitiria la transformacion de 40.

4.3. Clasificacion de locales vacios segun el vector tipolégico

Como se ha apuntado anteriormente, la transformacion de local hacia vivienda en las areas donde se
determina que el cambio puede ser conveniente no puede basarse tnicamente en el cumplimiento de los
parametros que determine el planeamiento, ya que la tipologia de cada local es determinante para valorar
la adecuacién al marco normativo de habitabilidad$ y la viabilidad o no de su transformacién.

I 1T

Planeamiento urbanistico / Habitabilidad / Edificacion

USO | — |DENSIDAD| — | TIPOLOGIA DEL LOCAL

Fig. 24 Esquema sintético para la valoracion de la idoneidad tipolégica de la transformacién. Elaboracién propia

Entrando en detalle, se plantea a continuacién un esquema con la hoja de ruta completa necesaria para
determinar la viabilidad de la transformacién de uso de comercio a vivienda. Se separa por dos fases (I-
planeamiento, II-habitabilidad) teniendo en cuenta que los usos admitidos por la clave urbanistica del
planeamiento no tienen una incidencia significativa, como ya hemos visto, a la hora de impedir el cambio
de uso.
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I

Usos y densidades admitidas por el planeamiento
PGM 1976

s SE DEBERA o s SE DEBERA .
D MODIFICAR PGM MODIFICAR PGM :

e | T |

¢ PLANEAMIENTO : ¢SE HA SUPERADO LA :
VIGENTE PERMITE USO |1 . & . | DENSIDAD MAXIMA 6 :

g le ey DEVIVIENDASDE LA | b d
PARCELA?

IT

: Requerimientos de las (nuevas) viviendas
: Decret 141/2012, de 30 de octubre, d'habitabilitat
¢ Ordenances metropolitanes d'edificaciéo AD 15/06/1978
- Ordenanga metropolitana de rehabilitacié 18/04/1985

CONCESION LICENCIA DE OBRAS

, escritura| ____ o PRINCIPIO DE NO-EMPEORAR LAS
: A CONDICIONES DE HABITABILIDAD
& (art.6 D141/2012)
APORTACION Grupo "C" D141/2012* CONDICIONES RESTRICTIVAS
DE VIVIENDAS Cambio de uso de un edificio Annex 1 con las excepciones siguientes:

—_ < o, s — Apartado 2 integramente exento, excepto 2.2.1.
( 50% de la SHP: constrU|da) Apartado 3.5: minimo de 2,40 m en vez de 2,50 m, el resto

igual.

Fig. 25 Esquema completo para la valoracion de la idoneidad tipoldgica de la transformacién. Elaboracion propia.

El Decreto de habitabilidad 141/2012 (DH) y las Ordenanzas Metropolitanas de la Edificacion (OME)
determinan parametros de obligado cumplimiento para las nuevas viviendas potenciales a aportar. En
general, y probablemente por ser mas reciente, el mas restrictivo es mayoritariamente el DH.

Para proponer categorias de idoneidad de transformacién, que permitan responder a la cuestién de
cuéntas viviendas podrian aportar los locales vacios en dmbitos oportunos para ello, se ha generado un
catalogo de casos de estudio. Se ha cotejado para todos ellos la posibilidad de dar cumplimiento al DH,
comprobando que la mayoria de casos se encuadrarian en el grupo "C" del DH. La divisién por grupos en
funcién de la intervencién a realizar lleva parejo una serie de anexos con apartados que detallan multiples
requerimientos a los que dar cumplimiento. Se extraen a continuacién y de forma gréfica los mads
relevantes.

La superficie atil interior para nuevas viviendas debera ser mayor de 36 m? (3.1), y con altura libre mayor
de 2,40m (3.5). El mas importante (3.6.2) es el que relaciona el perimetro minimo de fachada con la
superficie util (f>s / 9)
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Superficie > 36m?
Fachada > Superficie / 9

Fachada >36m? / 9

Fachada 2 4m / 2m+2m

VIVIENDA CON UNA FACHADA VIVIENDA CON DOS FACHADAS*

*no se da en ninguno de los casos estudiados

Fig. 26 Longitud minima de fachada en funcion de si la vivienda es pasante o no. Elaboracién propia

Los apartados 3.7.1 + 3.7.2 + 3.9.1 determinan la superficie minima y la configuracién de los espacios de
uso comun (EMC), Estar + comedor + cocina. Los apartados 3.8 + 3.9.1 determinan la superficie minima y

la configuracién de las habitaciones para viviendas de 1 o 2 habitaciones.

EMC>20m? H>6m?

*annexo 1 apartado 3, 3.4e

Fig. 27 Esquema axonométrico de requerimientos para cada una de las piezas (EMC y habitacién). Elaboracién propia

Es necesario llegar a este detalle, porqué de la articulacion de estas dos piezas sale el programa minimo de
la nueva vivienda. Si hacemos el ejercicio de forzar al méaximo la distribucién en planta (con el Gnico
objetivo de cumplir con la normativa, no para conseguir el mejor ejercicio arquitecténico) resolvemos en la
fachada minima hacia la calle necesaria de los locales potenciales: 4m para viviendas con una sola fachada,
y 3,1m para viviendas pasantes (esta casuistica no se da en ninguno de los casos estudiados).
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VIVIENDA CON UNA FACHADA VIVIENDA CON DOS FACHADAS*

“no se da en ninguno de los casos estudiados

e

resto de resto de resto de

e s o

CON SUP. MAX. DE 36m? (Fx9) EMC EMC CON SUP. MAX. DE 36m (Fx9) CON SUP. MAX.DE 56m (Fx9)

1.60m (estrangulacién méx. EMC) =20 e 2.80m (diametro minimo EMC) 2.80m (diametro minimo EMC)
H * 234m__

+
2.00m (dimensién min. a
inscribir en habitacion)

+

0.8m (estrangulacion max. habitacion) 0.15x2 (medianeras)

8m

z4mfl oo fl 0 H 2 4m_ i
0.1m (tabique) + 0.15*2 (medianeras) 0.1m (tabique) + 0.15*2 (medianeras)
™
+
EMC
20m?
N N
Fachada 2 4m ‘ Fachada = 3,1m ‘

Fig. 28 Posibilidades de agregacion de EMC + H, utilizando el minimo de fachada necesaria. Elaboracién propia

A tenor de todo lo expuesto, se establecen categorias (de fachada minima y superficie resultante) para
clasificar los locales vacios de las dreas de posible transformacién segtn sea: a) inconveniente, b) a valorar,
y €) conveniente.

PARAMETROS CONVENIENCIA DE
TRANSFORMACION
fachada min. superficie max.
F=5/9
F<4m 5<36m? INCONVENIENTE
4m<F<6m 36<5<54 A VALORAR
F>6m S5>54m? CONVENIENTE

Fig. 29 Tabla de parametros para determinar la conveniencia de transformacién de un local vacio. Elaboracién propia

Para viviendas de una sola fachada el rango que va de 4m a 5m, y segtin ensayos realizados por el catdlogo
de este estudio, existe una dificultad manifiesta de encajar EMC y habitacién, mas atn si en planta existen
estrangulamientos provocados por ntcleos de comunicacion vertical, salas de contadores, etc. El rango
que va de 5m a 6m, genera una superficie resultante que sugiere (en tipologias convencionales) viviendas
de 2 habitaciones, imposibles de colocar por debajo de los 6m de fachada. Asi pues, se propone la categoria
“a valorar” como un estadio intermedio entre los 4m y 6m.

Aplicando éste criterio para el total de las Areas de transformacién y posible aportacién de viviendas de
SJD, el total de locales vacios donde la transformacion es conveniente se reduce a 20 (44%). El desglose
por subambitos es el siguiente:

e  Eixample: 11 (48%) inconvenientes, 4 (17%) a valorar, 8 (35%) convenientes.
e B) Clavé: 5 (42%) convenientes, 3 (25%) a valorar, 4 (33%) convenientes.

e () Generalitat: 5 (100%) convenientes.

e D) Mediterrania: 3 (100%) convenientes.
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A EIXAMPLE INCONVENIENTES i CONVENIENTES B CLAVE INCONVENIENTES B CONVENIENTES
11 rocales | 48% 7% 8 locales | 35 S locales | 42% 3 ; X iccales |33%

4
801,47 m? 506,50 1707,14 m? 579,50 m? 246,51 258,84 m

&

¢ GENERALITAT CONVENIENTES p MEDITERRANIA CONVENIENTES
5 Iocales |100% 3 locales |100:
778,94 m? 717,97 m

Fig. 30 Mapificacion de la clasificacion de los locales segun conveniencia de transformacioén en las areas de aportacion
de nuevas viviendas. Elaboracion propia.

En general, el grupo de locales inconvenientes a la transformacién se corresponde con la tipologia de casa
de cuerpo entre medianeras por la escasa dimension de la fachada en relaciéon con la planta. La mayoria de
locales que se dejan pendientes de valorar mas cuidadosamente (con un anteproyecto justificativo por
ejemplo) se encuentran en las plantas bajas de los edificios plurifamiliares del ensanche. Los locales
convenientes coinciden, mayoritariamente, con las viviendas plurifamiliares de tipologia de poligono de

viviendas y otras promociones recientes.
4.4. Aproximacion al nimero de viviendas potenciales

Para aproximar el ntmero de viviendas potenciales que los locales convenientes en éareas de
transformacién y aportacion de viviendas pueden ofrecer a SJD, se han estudiado caso a caso y desde la
escala detallada. Se trata de 20 locales vacios divididos en 12 casos de estudio (algunos de los locales
comparten planta baja de una misma parcela o edificio). La metodologia seguida consiste en reportaje
fotografico a pie de calle y medicion en el topografico 1/1000 de los metros lineales de fachada real
disponible para obtener la superficie maxima de vivienda segtin la relacién (fachada> sup./9) a que obliga
el decreto 141/2012 de habitabilidad. Una vez hecha esta operacion, se sitda la vivienda o viviendas
resultantes y ajusta su superficie util a la configuracién de la parcela y la posicién de accesos existentes,
entradas de aparcamiento, cajas de escalera aproximadas, etc. En la mayorfa de casos la superficie maxima
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resultante de la relacion f> s / 9 no puede agotarse. Se trabaja entonces con un abanico abierto de
tipologias de viviendas que van desde los 36m? a 84m? en funcién de las opciones minimas y maximas
posibles de encajar. Los niimeros resultantes son de entre 36 y 53 viviendas distribuidas en los 4 ambitos
de la siguiente manera:

e A)Eixample: entre 13 y 18 viviendas
e B) Clavé: entre 4 y 6 viviendas
e () Generalitat: entre 10 y 15 viviendas

e D) Mediterrania: entre 9 y 14 viviendas

Hay que tener en cuenta que el planeamiento vigente no permitirfa ahora mismo la transformacién del
ambito D, y que si nos centramos Unicamente en los dmbitos més centrales (Eixample y Clavé), los
subtotales se reducen a un potencial de 17/24 viviendas. Para mayor profundizacién en las oportunidades
de los tejidos urbanos de SJD, se ha procedido a analizar también los potenciales de las areas intermedias.
Encontramos 12 locales vacios convenientes a la transformacién y una previsién de entre 16 y 18 viviendas
mas.

Fig. 31 Fragmento del area de aportacion de viviendas del ambito Eixample. Elaboracion propia.
5. Consideraciones finales

5.1. Escasa capacidad de regeneracién para contribuir a la resolucién del problema de la
vivienda

El rango de 36/53 viviendas convenientes potenciales en locales vacios permite anticipar algunas
oportunidades de actuacién en materia de vivienda, pero habria que entenderlo como una parte mas de
una estrategia global que contemple otras acciones, vista la escasa entidad que tiene por si sola.

Locales totales SJD
469 100% de 469
Locales vaciosS]D
116 25% de 469
L. vacios donde el PLANEAMIENTO permite vivenda
105 91% de 116

L. vacios donde la transformacion a vivienda no incide
significativamente en la ESTRUCTURA COMERCIAL

43 37% de 116
L. vacios donde la TIPOLOGIA permite vivienda

20 17% de 116
Rango de viviendas potenciales en estos 20 locales

36/53 viviendas
Fig. 32 Cuadro resumen. Elaboracion propia
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5.2. Necesidad de revertir la tendencia y regenerar los frentes abandonados

De los 116 locales vacios a S]JD, s6lo 43 se encuentran dentro de las areas de transformacién y aportaciéon
de viviendas. Habra que actuar para revertir la tendencia y volver la actividad los locales vacios situados
en areas de conservacién y seguimiento del comercio. Para conseguirlo, habrd que reforzar el sistema
comercial de SJD adoptando medidas para conservar las areas existentes y vincularlas con los sistemas
mayores (especialmente la Carretera Real) para garantizar su continuidad y pervivencia.

5.3. Dependencia del planeamiento

A pesar de ser conveniente tipol6gicamente y desde el punto de vista del sistema y la estructura urbana, la
conversion de local a vivienda puede requerir modificaciéon previa de planeamiento en aquellos pocos
casos donde la clave urbanistica actual no permite el uso en planta baja (plaza mediterranea) o en aquellos
que ya hayan agotado la densidad maxima de viviendas por parcela (a determinar en estudio detallado
caso a caso).

5.4. Riesgo en la seguridad juridica de la adecuacion tipolégica

El D141/2012 de habitabilidad establece que ningtn espacio de la vivienda puede servir de acceso
obligatorio a un local que no sea exclusivo de la vivienda. La restricciéon de superficie maxima de la
vivienda en funcién de la fachada disponible conlleva pues la dificultad para "amortizar" el 100% de la
planta baja, generando espacios traseros sin posibilidad de convertirse en vivienda de forma reglada.

1 Passagenwerk o libro de los pasajes es un proyecto inacabado del filésofo aleman Walter Benjamin. Escrito entre 1927
y 1940 se encuentran en él una gran recopilaciéon de citas y pasajes que servirian al autor para escribir la historia de la
filosofia materialista durante el siglo XIX. Estaba centrado en la vida de la ciudad de Paris en el siglo XIX.

2 Fl diccionario inglés Longman define el término informal mall-rat de la siguiente forma: "a young person who goes to
shopping malls a lot in order to be with their friends, not to buy things".

3 L'illa Diagonal (1993), Les Glories (1995), Maremagnum (1995), Centre de la Vila (1996), El Triangle (1998), La
Maquinista (2000), Diagonal Mar (2001).

4 En jerga comercial se llaman "ancla" (anchor stores) a las tiendas de gran tamafio normalmente situadas en los extremos
de un centro comercial. Se trata habitualmente de unos grandes almacenes (Carrefour, Alcampo...) o una tienda de ropa
o electrénica especialmente grande (Decathlon, H&M, FNAC...).

5 Se trata de un ambito que, por razones histéricas, contaba tradicionalmente con poblacién urbana de industriales y
comerciantes del sector textil que concentraban alli la vivienda, los talleres, y las oficinas (Guardia y Garcia E., 1986).
Evolucioné hasta convertirse en un eje comercial de referencia en la ciudad.

6 El observatorio comercial Eixos.cat establece umbrales en funcién del IDC, y clasifican como "capitalidad comarcal" los
IDC mayores de 4, "capitalidad subcomarcal" los IDC entre 3 y 4, y "ciudad dormitorio" los IDC menores de 3 (caso de
SJD).

7 Estudio de mercado de alquiler efectuado en base a 10 testigos de locales y 10 de viviendas de los portales "Amat" e
"idealista", de superficie media equivalente (96m? y 99m? respectivamente). S6lo algunas de las viviendas del estudio de
mercado se encuentran en plantas bajas.

8 Decret 141/2012, de 30 de octubre, d'habitabilitat; Ordenances metropolitanes d'edificacié AD 15/06/1978; Ordenanca
metropolitana de rehabilitaci6 18/04 /1985
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Regeneracion desde dentro: formacion y transformacion de vias
comerciales especializadas en Sao Paulo (Brasil)

Regeneration from within: formation and transformation of
specialized retail streets in Sao Paulo (Brazil)

Pablo Coquillat Mora

Palabras clave: vias comerciales especializadas, Sdo Paulo, morfologia, evolucién urbana, autoorganizaciéon

Resumen: La propuesta tiene por objeto mostrar el proceso formativo de vias comerciales especializadas en Sdo Paulo
(Brasil), haciendo constar su naturaleza no planificada y las implicaciones del cambio funcional de las edificaciones
originalmente residenciales a comerciales. Se evidencia como este caracteristico modo de proceder esta favorecido por
factores tanto determinantes como contingentes, resultando en un proceso de regeneracién urbana funcional y
morfotipolégico autoorganizado. Como consecuencia, la especializacién comercial de vias opera gradualmente y en
periodos relativamente largos —desde la aparicién de una nueva area urbana—, pudiéndose constatar analogias de
formacioén y transformacion en el estudio comparativo aqui realizado. Nuestro trabajo ha levantado un total de 56 vias
de comercio especializado en la ciudad de Sdo Paulo, caracterizando la influencia que los condicionantes morfolégicos,
en su origen y cambio, han ejercido sobre la consolidaciéon de usos comerciales y el tipo concreto de comercio minorista
a que da lugar cada via. Los usos comerciales tienen un papel determinante en la organizacién de centralidades en la
ciudad y area metropolitana de Sdo Paulo, condicionando las politicas ptublicas, especialmente de movilidad y espacio
publico, que deben considerarse para su promocién o conversion. El analisis concluird con la discusién sobre c6mo
afecta a esta categoria de vias urbanas el nuevo instrumento de ordenacién de usos comerciales propuesto en el &mbito
de la Comunidad Valenciana (Plan de Accién Territorial Sectorial del Comercio de la Comunitat Valenciana,
PATSECOVA), previsto para aprobacién en los meses de abril o mayo.
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Introduccién

La interpretacién de los fenémenos urbanos relacionados con las actividades comerciales existentes en nuestras
ciudades hasta la fecha no debe centrarse y ni tan siquiera cefiirse solo a las politicas publicas aplicadas para su
ordenacion ni a los instrumentos urbanisticos que las han contemplado histéricamente. Los documentos normativos
que atienden a la situacién del comercio urbano suelen reflejar las tendencias de cambio que éste ha experimentado en
el pasado y en el mejor de los casos, dar unas directrices de intensificacién o transformacién de las dindmicas. La razén
de ello es la alta autoorganizacién que presentan las actividades comerciales, con una gran capacidad de penetracion
y capilaridad en cualquier &mbito urbano o territorial, baja incompatibilidad de usos y, en suma, un comportamiento
guiado por la oportunidad del hacer negocio asumiendo distintos niveles de riesgo.

Las administraciones puablicas son conscientes de la dificultad de promover nuevas areas comerciales donde no existen
o de la sensibilidad de los sectores comerciales cuando se introducen modificaciones normativas o legales que los
afectan (Rodrigues, 2012). Por lo general, a nivel espacial las actividades comerciales han sido influidas
fundamentalmente por el beneficio o perjuicio derivado de la distinta tributacién a sus actividades que aplicaban las
administraciones en los distintos sectores en que se dividia la ciudad a lo largo de historia. Encontramos las primeras
regulaciones sobre el sector de alimentacién y su ubicacion en la primera mitad del siglo XIX en la ciudad de Sdo Paulo
(Acto XXIX de la Camara del 2/19/1836). Las determinaciones oficiales podian llegar incluso a prohibir la utilizaciéon
de ciertas zonas de la ciudad para determinados usos comerciales o a promoverlas tan solo en algunos lugares
especificos. Condicionantes de higiene y salubridad, proximidad a recursos hidricos o a zonas accesibles a la poblacién
solian estar contempladas en estas determinaciones. En otras ocasiones, la decisiéon de implantacion de grandes centros
de abastecimiento para la poblacién también ha sido objeto de consideracién por parte de los planificadores oficiales.
La tenencia o adquisicién de parcelas ptblicas bien comunicadas y préximas a los centros de gravedad poblacional
han guiado histéricamente las decisiones de centralidad de mercados de abastos, centros de abastecimiento o logisticos
y con ello han generado efectos de arrastre de comerciantes menores hacia dichas areas, y en gran medida su
especializaciéon. Siendo que la decision de localizacion del centro principal era en parte planificada, las dinamicas
posteriores de reorganizacion comercial del drea no lo serian.

Estos ejemplos pretenden sefalar que las actividades comerciales han de ser consideradas principalmente como
actividades autoorganizadas, y por tanto aplicarle la aproximacién metodolégica de estudio que mejor recoja el
comportamiento de las mismas. Nos movemos pues en el ambito de las dinamicas de abajo arriba (bottom-up), de los
sistemas complejos descentralizados (al menos en parte), de los comportamientos no lineales y de un tipo de evolucion
urbana particular. En absoluto rechazamos los efectos —a veces muy relevantes — que las determinaciones planificadas
ejercen sobre las actividades comerciales; pero, con el objeto de mejor explicar la formacién y transformacién de vias
comerciales especializadas en Sdo Paulo que hemos analizado en este trabajo habremos de relegar esta fuerza del
cambio a un segundo plano y centrarnos en las decisiones de oportunidad descentralizadas que han dado lugar a estas
singulares estructuras urbanas.

La discusion sobre vias comerciales y su especializacién entra de lleno en fenémenos tedricos ampliamente tratados en
otras disciplinas como la geografia econémica, con aproximaciones tales como la teoria de la aglomeracioén (Duranton
& Puga, 2004; Glaeser & Gottlieb, 2009; A. Marshall, 1920), y su renovada version basada en el concepto de cluster
(Boschma & Fornahl, 2011; Dahl et al., 2010; Goman & Klepper, 2016; Porter, 1998); los modelos gravitacionales de
Christaller (1933), teorias sobre especializacién y diversificacién urbana (Boschma, 2016; Duranton & Puga, 2000; van
der Panne, 2004), o sobre la evolucién de actividades econémicas sostenidas por feedback positivo (Arthur, 1994;
Klepper, 2007; Martin & Simmie, 2008). También encontramos aproximaciones desde los estudios de marketing y retail,
donde se intenta explicar la emergencia, ascension, consolidacion y nueva competencia de las empresas en el modelo
“la rueda del comercio” (McNair, 1958); como también en el modelo de “ciclo de vida del comercio minorista”, o a
través de la entrada en competicion de nuevos formatos tipol6gicos comerciales, como enuncia la “teoria del conflicto”
(Brown, 1993).

El enfoque usado en este trabajo ha sido el de interpretar las dindmicas urbanas desde un marco teérico evolutivo,
entendiendo que éste es el que ofrece una mejor explicacién y ajuste de los analisis observados, y que en él caben otras
aproximaciones teéricas como las antedichas sin por ello contradecir los postulados generales. Opinamos, siguiendo a
Conzen, que “el enfoque evolutivo, (...) pareceria proporcionar el método racional de andlisis” (Conzen, 1960). Otros
autores recientes, adeptos a la escuela morfologista (Kropf, 2001, 2013; S. Marshall, 2008; Weinstock, 2010), también
defienden esta aproximacién como mejor via para la interpretacion de este tipo de fenémenos urbanos.

El enfoque evolutivo pone el énfasis en el cambio (la variacién) y el tiempo, y en cémo la innovacién constituye el
motor central de desestabilizacién permanente de los sistemas. Invita a discurrir sobre cuéles son los origenes de las
transformaciones en los tejidos urbanos y cémo éstas tienden a agruparse singularmente en forma de ciclos urbanos o
edificatorios. Expondremos todo ello convenientemente a lo largo del texto. De cualquier modo, nos centraremos aqui
en la componente morfolégica del andlisis de vias comerciales especializadas, sin entrar —mas que cuando sea
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estrictamente necesario— en consideraciones tedricas que puedan desviar nuestra atencién sobre el analisis
morfolégico que aqui nos ocupa.

Las vias de comercio minorista especializado en Sao Paulo

La primera consideracion cabe hacerse sobre la propia eleccién de las vias de estudio. Nuestro analisis ha tomado como
referencia los trabajos de la urbanista y profesora titular paulistana Heliana Comin Vargas, especializada en el sector
terciario, para determinar las vias afectadas por procesos méds o menos consolidados de especializacién comercial
(Comin Vargas, 2000); a su vez, se han adicionado algunas otras vias no contempladas en dichos trabajos pero si
observadas en nuestro andlisis. Las vias seleccionadas en este estudio comparten la caracteristica de presentar un
namero significativamente superior de alguna de sus actividades comerciales por encima del resto que indique cierta
especializacion, aunque en algunos casos encontramos vias especializadas cuyo sector considerado como dominante
se encuentra en recesién y, por tanto, su consideracion como especializadas deviene mas de su pasado que de su
situacién actual. No se han computado a efectos de analisis vias comerciales que no presenten alguna especializacion
significativa de algtin sector sobre el resto o vias cuya especializacién sea principalmente sobre productos alimenticios.
Ello elimina una gran cantidad de vias que se asociarian a centralidades urbanas basicamente vinculadas a los entornos
de mercados de barrios. También se han dejado fuera de andlisis aquellas vias, muy numerosas por otro lado, del sector
terciario no comercial, como pueden ser vias especializados en clinicas sanitarias, actividades econémicas, actividades
relacionadas al derecho o la jurisprudencia, o incluso vias donde predominan los estudios de arquitectura. Con todo,
el estudio ha reconocido en base a estos criterios un total de 56 vias de comercio especializado, ubicadas todas ellas en
el tejido urbano consolidado a dia de hoy, aunque éstas en muchos casos ya constituian importantes vias comerciales
cuando formaban parte de dreas suburbanas o metropolitanas no consolidadas. La localizacion de estas vias se detalla
en la Figura 1, mostrando en el mismo plano la antigiiedad de las ordenaciones que las contienen.
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Figura 1 Planta sefialando la antigliedad de los &mbitos de ordenacién que contienen las vias especializadas. Elaboracién: el autor,
base del Mapa Digital da Cidade de Sao Paulo, 2004.

Nombre de las vias analizadas sefialadas en la Figura 1:

1. Rua Senador Feij6

2. Rua Bardo de Paranapiacaba
3. Rua Direita

4. Ladeira Porto Geral

5. Rua Floréncio de Abreu

6. Rua do Seminério

7. Rua Santa Ifigénia

20. Rua Baréao de Itapetininga
21. Rua 24 de Maio

22. Rua José Paulino

23. Avda. Senador Queirds
24. Rua Sao Caetano

25. Rua Silveira Martins

26. Rua Tabatinguera

39.
40.
41.
42.
43.
44.
45.

Rua da Consolacédo

Rua Teodoro Sampaio

Rua Cardeal Arcoverde

Rua Pais Leme

Rua Oscar Freire

Alameda Gabriel Monteiro da Silva
Avda. Europa

8. Rua do Gasdmetro 27. Rua Conde de Sarzedas 46. Rua Jodo Cachoeira
9. Avda. Rangel Pestana 28. Rua Jodo Teodoro 47. Rua Borges Lagoa
10. Rua Galvao Bueno 29. Avda. Vautier 48. Rua Fidalga

11. Rua dos Gusmdes 30. Rua Oriente 49. Rua 25 de Mar¢o

12. Rua General Osério 31. Rua Maria Marcolina 50. Rua Bardo de Duprat

13. Avda. Duque de Caxias
14. Avda. Barao de Limeira
15. Avda. Sao Joao

16. Rua Marqués de Itu

17. Rua Arouche

18. Avda. Sao Luis

19. Rua Sete de Abril

32. Rua Cavalheiro

33. Rua Paulo Afonso

34. Rua Piratininga

35. Rua Alameda Barroso

36. Rua Silva Teles

37. Praca Repblica da Coreia
38. Praga Dom Orione
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51.
52.
53.
54.
55.
56.

Rua Cantareira

Avda. Bem-Te-Vi

Rua Normandia

Avda. dos Bandeirantes
Avda. Ledncio de Magalhaes
Avda. Professor Vicente Rao



La ciudad de Sao Paulo y su area metropolitana han experimentado durante varias décadas! el mayor indice de
crecimiento urbano de todo el planeta (Campos Filho & Ackel, 2002). Esta condicién no afiade singularidad morfolégica
a las estructuras comerciales urbanas encontradas, pero si manifiesta una especial intensidad de las mismas, apreciable
comunmente en otras grandes metrépolis como Buenos Aires, Bogota, o por supuesto, Estambul. El punto de inflexién
en la historia urbana de Sao Paulo con relacién al cambio de su condicién de ciudad colonial-imperial para convertirse
en gran metrépolis se produce a partir de la llegada de la primera linea de ferrocarril en 1867 que pondria en
comunicacién las zonas interiores productoras de café del noroeste paulista con la ciudad portuaria de Santos. Sdo
Paulo apenas constituia un punto de paso en la cadena de produccién-exportacion, pero fue alli donde se consolidaron
las instituciones financieras de la economia del café, y por tanto la que recibié la mayor parte de los impulsos de
crecimiento urbano, apoyados por un amplio programa migratorio financiado desde distintas instituciones. Hacia el
1867, las vias con carga comercial significativa o con cierta especializacién se circunscribian todavia al llamado
Triangulo Historico (Bueno, 2004), &mbito urbano del actual casco histérico donde se fundé y crecié en gran medida la
ciudad hasta mediados del XIX (ver Figura 2). Pero fue a partir de entonces y gracias al nuevo suelo que aportaban los
acelerados crecimientos de barrios obreros de la primera corona suburbana cuando el comercio comenzé a ocupar
masivamente las vias periféricas al centro y radiales a éste. Sefidlese que aqui, y como ocurre habitualmente en las 4reas
comerciales urbanas (Gandhi & Minner, 2017), la presencia de inmigrantes —en este caso basicamente europeos—
recién llegados y ubicados en estos nuevos barrios contribuy6é grandemente a la consolidacion de actividades
comerciales; portugueses, espafioles, alemanes, japoneses, libaneses, coreanos, pero sobre todo italianos (Cordeiro,
2010) fueron segregando socialmente la periferia paulistana, a la vez que transmitian el saber de sus oficios a los lugares
donde se radicaban.

Figura 2 Mappa da Cidade de Sao Paulo offerecido a Sua Magestade o Imperador, pelo Presidente da Provincia Manoel da
Fonseca Lima e Silva (1844-1847), elaborado por el Engenheiro Carlos Bresser, datable entre 1844-1847. Fuente: Segéo de
Cartografia da Fundagéo Biblioteca Nacional, Rio de Janeiro.

! Entre finales del siglo XIX y la primera mitad del XX.
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La caracteristica del comercio de aprovechar los precios bajos del suelo, facilmente accesibles y sin restricciones
significativas de las nuevas areas en expansion era tan eficaz entonces como lo es en nuestros dias. Los usos
comerciales, o para ser mas precisos, los usos de las actividades econémicas, establecen habitualmente las primeras
pautas de ocupacion de la ordenacién de los espacios de crecimiento suburbano o metropolitano, y como forma
paradigmatica lo hacen siguiendo ejes de movilidad principal. Las vias de acceso o salida de Sdo Paulo (que en el siglo
XIX eran la Rua Florencio de Abreu, la Rua Consolacao, la Rua Rangel Pestana, o la Rua Jodo Teodoro, entre otras),
constituyeron entonces, y constituyen hoy, vectores de ocupacion de actividades econémicas (ver Figura 3). Ello pone
de relieve que una forma preferente de autoorganizacién de los usos comerciales es el eje vial lineal, a diferencia de
otros usos como los residenciales que pueden presentar de igual modo ocupaciones superficiales. El simple trasiego
por una via para desplazarse a su través refuerza las actividades que se dan en ella, ayudando a consolidar su
permanencia, mas si cabe cuando éstas evitan situaciones posteriores que confluyen en los centros urbanos de
saturacién de la oferta o precios elevados. Por lo tanto, cabe reconocerle a las actividades comerciales parte de la
responsabilidad de moldear la forma suburbana y metropolitana de las ciudades al establecer la estructura radial y de
conexién con puntos relevantes del territorio.

PLANTA
CIDADE »e SAO PAULO

LEVANTADA PELA
GOMPANHIA GANTAREIRA E ESGOTOS

HENRY B. JOYNER M.LC.E.
ENGENHEIRO EM CHEFE

ESCALA
P

1881

REFERENCIA DOS EDIMCIOS FURLICOS

Figura 3 Planta de 1881 marcando algunas vias de enlace actualmente especializadas, que no pertenecian al interior de &mbitos
de ordenacion. Elaboracion: el autor, sobre la Planta da Cidade de Sao Paulo levantada pela Companhia Cantareira e Esgotos, de
1881.
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Nuestra investigacion ha revelado que la formacion de vias comerciales especializadas es un proceso de larga duracién
desde que tiene lugar la apertura de un nuevo ambito urbano; al menos es asi para el caso referido a la ciudad de Sao
Paulo. Varias razones estan en el origen de esta afirmacién. En Sao Paulo, los crecimientos de nuevas areas urbanas
desde que se generalizase la utilizacién del ensanche o las urbanizaciones en reticula o en barrios jardin a lo largo de
todo el siglo XX se han apoyado fundamentalmente en los usos residenciales de baja densidad. En el caso paulistano
ésta ha sido la tonica hasta la proliferacién de los nuevos formatos en condominio cerrado de los afios 1990 (Sigolo,
2014). Dicha circunstancia produjo que las vias que en un futuro se consolidarian como ejes comerciales especializados
se apoyasen en origen sobre tipologias residenciales. El tiempo minimo estimable de amortizacién de una nueva
edificaciéon unifamiliar residencial es de una o dos generaciones, aproximadamente entre 25 y 50 afios, con una media
de alrededor de 40. Es poco probable que antes de ese plazo un propietario que se ha hipotecado durante varias décadas
con la adquisicién de un inmueble venda o alquile para otros usos el mismo antes de finalizar tal plazo. Por lo tanto,
la reconversiéon de uso de residencia a comercio habra de asumir, para la mayorfa de los casos, estos plazos de
amortizaciéon. Insistimos en que la duracién a la que nos referimos es desde la creacién ex novo de una nueva area
urbana hasta la especializacion comercial de alguna de las vias contenidas en ella; este hecho es harto distinto para
areas urbanas existentes que pueden canalizar dindmicas de cambio de uso y especializaciéon en periodos brevisimos,
de tan solo unos afios.

Una segunda explicacién que apoya nuestra afirmacion anterior responde al hecho de que las nuevas expansiones
urbanas carecen de tendencias de utilizacién del espacio que direccionen hacia uno u otro sentido el signo de los usos.
Se trata del peso y la inercia de la historia, en el mas puro sentido muratoniano (Muratori, 1959). En ocasiones es posible
encontrar casos en que nuevas areas hayan sido ocupadas con actividades pertenecientes a un mismo sector o sectores
comerciales préximos. Siendo que este caso es posible, encontraremos mucho més frecuentemente, y sobre todo en
areas urbanas, que los usos de las actividades comerciales en los primeros estadios de ocupacién de un suelo nuevo
tienden a divergir en alto grado. La razén esté en la condicién no consolidada de los usos en estas primeras fases de
desarrollo. Es reconocido que los usos del suelo estdn en franca competencia en las areas urbanas, disputandose las
localizaciones mejor valoradas por su adecuacién a las condiciones del mercado. Los lugares se cargan de tendencias
de utilizacion: simbdlicas, de esparcimiento, de trabajo, de consumo, de turismo, de deporte, etc., generdndose una
cualificacion espacial por la que los distintos usos concurren en el mercado del suelo. Llegamos pues a la competicién
por los lugares. Lo que intentamos poner de relieve es que la acumulacién de determinadas actividades en el espacio
lo cualifican, y fruto de ello se produce una ventaja diferencial que tendera a persistir durante largo tiempo en los
tejidos urbanos. La persistencia de esa ventaja esta en la base de la inercia funcional de los tejidos urbanos que, por
ello, introducirdn una resistencia intrinseca al cambio de usos y funciones que es tanto mas intensa cuanto mas
consolidadas éstas estén. Es en este sentido en el que nos basamos para afirmar que las nuevas dreas urbanas en su
formacién carecen de tales inercias que direccionen en cualquier sentido los usos que alli se establecen. Se dard un
proceso de deriva o dispersién funcional tipico de los nuevos tejidos urbanos, hasta que ciertos usos comiencen a
mostrar una dindmica de crecimiento favorable que atraiga usos afines y reduzca progresivamente la incertidumbre
inherente a la localizacién. La garantia sobre el buen rendimiento de una determinada localizacién es la principal causa
de atraccién de negocios del mismo sector hacia las vias especializadas. Por consiguiente, hay que definir claramente
cudndo estas garantias estan presentes y cudndo estdn ausentes, y no es posible afirmar que un tejido urbano de nueva
creacién garantice las condiciones 6ptimas de localizacién a tal punto que dé lugar seguidamente a un proceso stbito
de especializacién. Este proceso de especializacién necesitard, por lo tanto, de varias décadas en que se ensayen
distintas combinaciones de usos hasta que alguno de los sectores comerciales comience a repuntar por encima del resto
y genere una especializacion, si quiera leve.

Sobre la localizacién de las vias especializadas

Debido a esta condicion temporal de larga duracion que exigen las dreas comerciales especializadas se justifica en parte
su ubicacion geogréfica. La Figura 1 muestra no sélo que la especializacion ha sido un fenémeno central, aunque no
exclusivamente (véanse las especializaciones hacia el vector sudoeste, relativas a los barrios de Pinheiros y Jardins),
sino también que los tejidos afectados son en su mayoria ordenaciones relativamente antiguas —considerando la edad
promedio de las nuevas ciudades latinoamericanas. La antigiiedad de estas ordenaciones —superior a los 80 afios, por
lo general — ha permitido su gradual ocupacion con usos comerciales y su paulatina transformacién y especializacion.
Debido a ello, algunas de las especializaciones sefialadas en nuestro estudio de vias mas jovenes y periféricas todavia
muestran sefiales débiles de una especializacién méas emergente que consolidada. El tiempo se constituye pues en factor
decisivo para una especializacién intensa de los tejidos urbanos.

Indudablemente la zona maés afectada por especializacién comercial, que corresponde con el centro expandido de Sao
Paulo, ha estado favorecida por el momento histérico concreto que supuso la llegada del ferrocarril y la ocupacién con
actividades a lo largo de sus estaciones que permitian absorber y dar salida a las mercadorias. Sin embargo, se hace
preciso ir méas alla para entender el porqué de los distintos tipos de especializacién en cada ambito urbano. Nos es
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obligatorio en este punto introducir un concepto que fue desarrollado en nuestra investigacion: el de ecologia urbana.
Este pretende explicar la afinidad encontrada entre usos en los tejidos contiguos, pero también distantes espacialmente.
Las ecologias muestran las relaciones de dependencia que se establecen entre algunos usos que ejercen mayor atraccién
de otros hacia si, y con ello promueven una variacién de su entorno en una direccion dada. Esta variaciéon condicionada
al o0 a los objetos primarios es la que determina el tipo distinto de especializacién que se fija en cada ambito urbano (ver
Figura 4). Algunos de los casos analizados son clarividentes: la Rua Senador Feijo, especializada en textos biblicos y
articulos religiosos y contigua a la catedral da Sé; la Rua Galvao Bueno, especializada en productos asiéticos y situada
en el barrio también asiatico de Liberdade; la Rua Piratininga, especializada en maquinaria, motores y piezas de
recambio usadas situada en el barrio industrial de Mooca, contigua a las antiguas industrias y vilas operarias; las ruas
Maria Marcolina, Silva Teles, y José Paulino — entre otras—, especializadas en productos de moda de bajo y medio
coste, ubicadas préximas a los clandestinos talleres coreanos de confeccion; la Rua Borges Lagoa, especializada en la
venta de instrumental quirtrgico y de laboratorio, y localizada en el entorno del hub médico y sanitario de Vila
Clementino; y asi por delante.
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Figura 4 Relaciéon entre algunas vias especializadas y los tejidos donde se emplazan. Dicha relacion puede devenir de actividades
econdmicas complementarias, del caracter social y simbdlico de la regién, de servicios auxiliares, u otras razones anéalogas.
Elaboracion: el autor. Fuente: base del MDC de Sao Paulo de 2004.
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Encontramos, por tanto, que las vias especializadas vienen a estar cualificadas a su vez por un conjunto de relaciones
ecoldgicas que establecen con algunos objetos urbanos o usos principales en sus tejidos. Téngase presente que la
existencia de dichas relaciones no presupone un determinismo conceptual. Nuestro estudio ha arrojado aspectos tanto
deterministas como contingentes en la evolucion de estas areas, sefialando dos cuestiones fundamentales: por un lado,
la imprevisibilidad de cambio de rumbo de las vias especializadas hacia sectores no existentes con anterioridad en éstas
(motivado por causas contingentes en su mayoria); pero, del otro, la garantia locacional que ofrecen las vias
especializadas debido al reciclaje funcional de su suelo comercial. En este sentido, es previsible que las vias
especializadas sigan funcionando como tal aun cuando los sectores especializados que las ocupaban hayan sido
sustituidos completamente por otros (ver Figura 5, sobre los cambios de sectores comerciales especializados en la Rua
Santa Ifigénia).
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Figura 5 Gréafico mostrando las transformaciones en la composicién de sectores comerciales que se han dado en la Rua Santa
Ifigénia entre los afios 1857 y 2010. Se aprecia la existencia de tres sectores especializados principales: el de alimentacién
(amarillo), el de moda (verde claro) y el de electro-electrénicos (azul oscuro).
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Algunas consideraciones morfolégicas

En la mayoria de los casos analizados, las vias de comercio especializado han surgido en el interior de ensanches o
ambitos de ordenacién, aunque en sus inicios estas vias pudieran actuar de enlace o de bordes de expansiones urbanas.

Recordemos que la especializacion es un fendmeno posterior a la aparicién comercial y que, si el comercio ya existia
en algunas vias de borde o de enlace en sus inicios, es muy probable que sélo cuando éstas quedaron absorbidas por
ensanches contiguos se iniciase el proceso de especializacién mas intenso. Vias como Floréncio de Abreu, Jodo Teodoro,
o Rangel Pestana fueron en origen vias de enlace de ambitos de ordenacién distantes que tras el desarrollo urbano
quedaron embebidas en ordenaciones.

Es posible, pues, que algunas de estas vias de enlace hayan formado parte de ejes de movilidad importante durante
épocas en que delimitaban ordenaciones y que por ello fuesen preferentes para la implantacién comercial, y sélo en
décadas posteriores se especializasen. No obstante, la mayoria de vias especializadas actualmente pertenecen al interior
de ambitos de ordenacién, lo que ha garantizado una considerable estabilidad morfolégica y evitado procesos
expropiatorios que hubiesen diezmado el suelo comercial.

En el anélisis detallado que se llevé a cabo de una de las vias comerciales especializadas —la Rua Santa Ifigénia—, se
observo que la especializacion fue posible gracias a un alto grado de estabilidad morfolégica del ensanche que contiene
a la calle. Vimos que regiones proximas con ventajas locacionales para la implantacién y expansién comercial no
tuvieron igual suerte, ya que dichas zonas estaban ubicadas en regiones de mayor estrés o variabilidad morfolégica, lo
que promovia una continua renovacién de sus usos y por lo tanto una mayor dificultad en fijar las actividades
comerciales. También vimos que los bordes de la ordenacién en ensanche muestran algunas diferencias de
comportamiento respecto al interior del mismo, ya que aquéllos quedan mas expuestos a diferentes tipos de presiones,
en contra de lo que ocurre en la zona central de una determinada ordenacién, que queda mas protegida y manifiesta
un cardcter mas homogéneo.

Se pone de relieve asi una relaciéon muy significativa entre la estabilidad morfolégica y la consolidacién de funciones
urbanas, precisamente por la necesaria estabilidad que requieren los usos comerciales durante largos periodos de
tiempo en que debe ir produciéndose la especializacion.

En algtin caso puntual encontramos que las vias especializadas han surgido precisamente como borde o limite entre
dos o méas ordenaciones distintas (ver Figura 6). En ocasiones, ambitos urbanos han quedado definidos por limites
topogréficos o hidrograficos que iban siendo consolidados con la llegada de nuevos crecimientos. Tras largos periodos
de urbanizacion, estos accidentes lineales no ocupados pasaban a ser urbanizados y a actuar de charnela y via principal
entre las ordenaciones que a ella acometian, definiendo un nuevo eje de movilidad vial. Al haberse abierto una nueva
fachada sobre barrios consolidados pudo haberse canalizado buena parte del suelo comercial de los barrios
residenciales linderos hacia dichas vias, aumentando el comercio y progresivamente la especializacién. Siguiendo este
caso encontramos las Avenidas dos Bandeirantes y Professor Vicente Rao como casos més recientes y con escasa
especializacion.
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Figura 6 La Avenida dos Bandeirantes constituye una via de borde que surge entre ordenaciones distintas, ocupando el anterior
lecho de un rio. Izquierda: fragmento del Sara Brasil, de 1930, con el borde definido por el rio que posteriormente ocupara la
Avenida. Derecha: fragmento del Gegran, de 1974, con la via ya definida y una ocupacién completa de ambos lindes.

Algunas consideraciones tipolégicas

La ventaja que ofrece el estudio comparativo de vias comerciales especializadas es que posibilita aislar en cierta medida
los efectos que otras fuerzas urbanas ejercen sobre los tejidos y ver cémo varia la edificacion principalmente en base a
las solicitudes comerciales. Ello ha revelado una alta convergencia de los patrones tipolégicos usados en estas vias en

la ciudad de Sdo Paulo.

La convergencia tipolégica se refiere a cémo la variacion de las edificaciones confluye en una serie de patrones a lo
largo de las distintas operaciones de reforma y renovacién que se llevan a cabo en aquéllas. En primer lugar, la
intensificaciéon de las actividades comerciales sobre los usos residenciales originales produce una gradual
transformacién de las edificaciones, sobre las que aquéllas van ganando espacio a medida que la expansién del negocio
resulta crecientemente provechosa (ver Figura 7). Las edificaciones sufren modificaciones parciales, raras veces totales,
lo que ayuda a conservar rasgos como la fachada, el sistema estructural o la cubierta. Debido a ello, muchos de los
actuales comercios especializados se desarrollan en edificaciones con algin grado de proteccién patrimonial
(generalmente, el minimo). En este sentido, los usos comerciales han ayudado a preservar en parte las formas
arquitectonicas originales, aunque sus interiores se hayan alterado en gran medida. Este hecho constituye un atractivo
afladido para el visitante o para el cliente de estas vias, pero ademas contribuye a armonizar el aspecto visual general

de las vias.

Con todo, la conservacién volumétrica de estas edificaciones responde también a otras consideraciones. El pequefio
tamafio de las edificaciones residenciales neoclasicas y eclécticas de principios de siglo XX que fueron habitualmente
colonizadas por los usos comerciales cuentan con un area construida de alrededor de 100 a 300 metros cuadrados; ésta
es una medida muy adecuada para el desarrollo de un negocio de venta minorista tradicional, que ademas ha permitido
durante su transformacién gradual la convivencia mixta de usos residenciales y comerciales bajo el mismo techo (asi
también lo ha hecho observar Howard Davis en su libro Living over the store (2012)), y con ello su aprovechamiento

eficiente por parte del propietario del negocio y de la vivienda.
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Figura 7 Proceso de colonizacién comercial de una edificacion tipo inicialmente residencial y de una planta, datada
aproximadamente entre los afios 1880-1910. Elaboracioén: el autor, basado en proceso V367-N107, 1903. Fuente: Arquivo Histérico
Municipal, Série Obras Particulares.

La convergencia tipoldgica es tanto mas apreciable cuanto mas intensa es la actividad comercial en la via, y mas nos
restringimos a una tinica via. La relacién que establece la edificacién con los productos de venta, el estatus econémico
de los comerciantes y su clientela, las ordenanzas urbanisticas, y muy especialmente el imitar soluciones vecinas con
rendimientos superiores a la media, estan en la base de una respuesta tipolégica tendente a converger en el tiempo. La
convergencia es, pues, una estrategia de mercado; expresa la voluntad de no quedarse atras y ofrecer iguales o mejores
experiencias espaciales que la competencia. En ese empujar con innovaciones tipolégicas de la competencia se genera
un ambiente considerablemente homogéneo por la replicacion mutua de soluciones que, entre otras cosas, reduce la
incertidumbre de la inversion inmobiliaria al garantizar formatos ya testados en la realidad.

Este mecanismo de replicacién de soluciones tipolégicas se evidencia con intensidad dentro de cada una de las vias
especializadas y, aunque en menor medida, también entre distintas vias. Encontramos pues que es posible caracterizar
el tipo edificatorio promedio de las mismas: se trata de una edificacién de unos 5-6 metros de ancho, enrasada al linde
frontal de parcela, desarrollada entre 2 y 4 plantas, de entre 500 y 2.000 m2t construidos, una tnica crujia estructural
formada por pilares en los perimetros de cerramiento lateral, ocupando todo o casi todo el espacio disponible de la
parcela, en el que el acceso se resuelve mediante una gran boca de abertura en planta baja, de acceso a pie plano,
ocupando todo el alto y ancho posible de dicha planta baja, dando acceso al interior de la tienda comercial —que en
ocasiones cuenta con un mezanino al fondo—, mientras las plantas superiores se reservan para depositos, almacenes y
oficinas de apoyo al comercio. El tratamiento de estas plantas superiores se resuelve mediante una organizacion
diafana del espacio, libre de obstaculos, con un ntcleo de comunicacién vertical situado, generalmente, en el fondo de
la edificacion y pequefios niicleos himedos en cada una de las plantas. La fachada se resuelve recurrentemente
mediante un sencillo juego de franjas horizontales opacas y transparentes, ocupando las primeras los frentes de forjado
y un pequefio parapeto y el resto siendo liberado para carpinterias de aluminio y vidrio de diferentes formatos y
tratamientos. Los materiales de acabado en fachada son mas dispares y responden a los habituales usados en cada
época, desde el granilite o el simplemente pintado sobre mortero de cemento, hasta aplacados cerdmicos o pétreos,
gresites, chapas de aluminio o similares.
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Evidentemente, esta descripcién no da cuenta de la extensa variacion tipoldgica encontrada en todas las vias. La
divergencia entre formatos se explica en muchas ocasiones por las tipologias residenciales originales y su ocupacion
en parcela que han servido de base para la transformacién comercial ulterior. En cualquier caso, hemos verificado que
es posible correlacionar la intensidad comercial de las vias con su convergencia tipolégica, y viceversa.

De modo general, y sin temor a equivocarnos, podemos afirmar que la especializacion se ha apoyado sobre un proceso
de reconversion de las edificaciones residenciales o mixtas originales a comercios exclusivos en todas las vias. Sin
excepcion, en algunas vias con pocos casos y en otras con muchos, todavia es posible apreciar las residencias antiguas
originales. Debido a ello, analizar los tipos comerciales pasa necesariamente por entender las modificaciones y reformas
que han sufrido las residencias hasta convertirse en comercios. Del mismo modo que pasa por analizar la evolucién de
los nuevos tipos nacidos directamente bajo el formato comercial.

Las mayores divergencias tipologicas en la edificacién que contiene comercio especializado sobre el tipo medio las
encontramos en aquellas vias que estdn sometidas a muchas y diferentes presiones y aquellas cuya presion es baja. La
localizacién influye en ello, pero no es el anico factor. En las dreas mas centrales y antiguas de la ciudad hemos visto
como el tipo tiende a ser de gran altura y tamafio y con funciones mixtas, albergando, a la vez que comercio, usos para
oficinas o afines. Responde al periodo en que tuvo lugar la verticalizacién de las areas centrales de la ciudad. Debido a
ello encontramos edificaciones en estilo ecléctico o neoclasico de gran porte todavia funcionando. El drea central de la
ciudad ha sido, sin lugar a dudas, la regién mas afectada histéricamente por intereses de ocupacion. En ella los valores
del suelo siempre han sido los valores mas altos. El valor simbdlico y material —infraestructuras y servicios—,
promueven que el proceso de reemplazo de la edificacion sea practicamente inmediato, y que éste se dé bajo férmulas
de explotacion intensiva del suelo. Razén por la que los antiguos tipos comerciales que existieron en dicha regién hayan
sido substituidos por los nuevos tipos verticalizados que vemos hoy en dicha region.

En aquellas otras vias donde la presiéon comercial de especializacién es baja —como en las Avenidas Professor Vicente
Rao y dos Bandeirantes, por ejemplo—, el tipo también diverge bastante entre si. Diferentes formatos tipolégicos
ocupan dichas vias en donde no ha existido una fuerza singular y sostenida en el tiempo que haya normalizado las
edificaciones hacia un tipo medio. En dichas vias, no sélo divergen los tipos comerciales entre si, sino también las
edificaciones de toda la via entre ellas. Los distintos intereses fuerzan la divergencia entre usos y tipos alli localizados.

Comentarios sobre el PATSECOVA

La Comunitat Valenciana, por medio de la Conselleria de Economia Sostenible, Sectores productivos, Comercio y
Trabajo, y a través de la Direccién General de Comercio y Consumo, pretende aprobar en los proximos meses el Plan
de Accién Territorial Sectorial del Comercio de la Comunitat Valenciana (PATSECOVA). Se trata éste del primer
documento con valor normativo urbanistico que regula todo el ambito de la Comunitat Valenciana bajo aspectos de
ordenacion de los usos comerciales. Como aspecto fundamental busca el equilibrio del territorio valenciano
promoviendo los usos comerciales en ciertas dreas especificas y desincentividndolos en aquéllas que generen situaciones
indeseadas o aumento del suelo suburbano, disperso o no planeado comercial.

A su vez el Plan de Accién Territorial prevé la preparacién preceptiva de programas y planes de calidad paisajistica
para los “corredores urbanos” de caracter comercial que no hayan contado con medidas de integracion de calidad
paisajistica o sufran un fuerte deterioro paisajistico, como es el caso para muchas de las vias analizadas en este estudio.
El plan no hace mucho mas hincapié en estas estructuras urbanas que, por otro lado, en su estudio paisajistico, ensalza
como atributos urbanisticos resenables.

Pareciéndonos significativa la contribucién del PAT a la discusion y ordenacién de los usos comerciales, creemos que
ésta no contiene en su texto el tratamiento urbanistico adecuado segtin las dindmicas de cambio que hemos observado
en nuestro trabajo. La persistencia de las funciones comerciales de las vias especializadas viene sostenida en la
renovacion de los sectores dominantes a cada cierto tiempo, siendo éste un punto central en la transformacién de dichas
vias. Esta transformacion computa un desgaste notorio para los comerciantes salientes durante los afios de transicion,
que pueden llegar a durar varias décadas, y un riesgo considerable para los entrantes. En la propuesta del documento
normativo del PATSECOVA no hay previsién sobre la deslocalizacion de esos comercios salientes hacia otras zonas
urbanas o su desaparicion. No existe un tratamiento de amortiguacién para la readaptaciéon de esos comercios, asi
como tampoco la delimitacién de entornos comerciales donde puedan aplicarse determinantes urbanisticos especificos
que equilibren las cargas y beneficios de intervenciones de adaptaciéon comercial. Tampoco se ha entendido el
importante papel de las edificaciones mixtas (comercio + residencia) de pocas alturas como formatos muy bien
adaptados a las necesidades del comercio minorista, o la colonizacién progresiva hacia las plantas superiores que se
activa en condiciones de intensidad comercial elevada (ver Figura 8). Teniendo en mente este tipo de comportamientos,
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habrian de hacerse consideraciones mas precisas sobre los tipos edificatorios a incentivar en dreas urbanas comerciales,
los anchos de calles y su composicién, y la planificacién de todo ello en nuevas areas de expansion.

Figura 8 Genealogia edificatoria y versiones de las propuestas de los expedientes edificatorios para la Rua Santa Ifigénia entre los
afios 1922y 2016. Elaboracion: el autor.

Conclusion

Una de las consecuencias de que el fendmeno de especializacién de vias comerciales siga principalmente una dindmica
autoorganizada es que la exploracién de soluciones morfolégicas para dichas vias se ha dado por acumulacién de
acciones individuales y progresivas, pero sin una visién conjunta y anticipada del resultado final, sin un plan, proyecto
o disefio como objetivo. En consecuencia, las formas urbanas resultantes no difieren tanto entre ellas por sus rasgos
compositivos, sino mas por los tipos arquitecténicos que las ocupan y por cierto tratamiento asignado a las partes
frontales de las parcelas. La via y su ancho, en tanto que formaciones que anteceden a los tipos arquitecténicos que
recibiran, han sido los posibilitadores de unas opciones determinadas de comercio frente otras. Su ocupacion habra
estado guiada en general por la mayor intensidad posible de unidades comerciales, aumentando la densidad de estas
vias, sobre todo en 4reas reconocibles de bajo y medio estdndar, donde la disponibilidad espacial es un criterio que no
se premia.

Conviene advertir del riesgo en que se incurre en los intentos de planeacién de actividades con un alto componente de
autoorganizacion. La complejidad del comportamiento de los usos comerciales puede dar lugar a que su intento de
ordenacion excesiva, si no se han entendido estas complejidades, conduzca al bloqueo o a damnificar tejidos que de
otra forma —sin planificacion—, se autorepararfan. Siguiendo la maxima que defender4 el Nobel de economia
Friedrich Hayek, el mal generado con las buenas intenciones de ordenacién podra ser ciertamente mayor que el mal
que se quiere corregir (1944).
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Hacia una metrépolis re-conectada
El papel de las cabezas de puente
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Resumen:

El objetivo de este articulo es la identificacion de patrones urbanos que se dan en las cabezas de puente
que conectan fragmentos de periferia residencial de Barcelona, con el fin de valorar hasta qué punto estos
elementos de enlace, son inductores de nuevas actividades, vitalidad cotidiana y de pequefias
centralidades entre barrios, ademas de como a través del proyecto urbano de enlace se puede transformar
el actual ecosistema de la periferia residencial de la metrépoli.

Resulta obvio que la aparicién de la infraestructura de la movilidad rapida han agravado las deficiencias
de la periferia residencial contemporanea por la fragmentacién afiadida entre tramas urbanas. Como
consecuencia, la periferia residencial soporta una serie de espacios de baja calidad urbanistica: de borde o
cul-de-sac, con carécter residual que niegan relaciones entre barrios vecinos. Sin embargo, en ciertos
puntos se materializan proyectos de conectores urbanos como puentes que devuelven su cercania fisica a
la realidad, reestableciendo conexiones entre tejidos y posibilitando nuevas sinergias. Ahora bien, ;cémo
es el encuentro de la trama urbana con el puente?

Para ello, se observara la morfologia, el espacio ptblico y los usos de esta particular situacion urbana de
cabecera a través de dos casos de estudio en la periferia residencial de Barcelona desarrollados a partir de
los afios 90. Colindantes a la infraestructura, las cabezas de puente juegan un papel fundamental en su
integracién en la ciudad, permiten estirar las redes de urbanidad para el peatéon y pueden contribuir a
cohesionar el territorio.

The aim of this article is the identification of urban patterns that occur in the bridgeheads that connect fragments of the
residential periphery of Barcelona, in order to assess to what extent these link elements are inductors of new activities,
daily vitality and small centralities between neighbourhoods, as well as how the current ecosystem of the metropolitan

residential periphery can be transformed through the urban link project.
It is obvious that the emergence of the rapid mobility infrastructure have aggravated the deficiencies of the

contemporary residential periphery due to the added fragmentation between urban fabrics. As a consequence, the
residential periphery supports series of spaces of low urban quality: edge or cul-de-sac, with residual character that
deny relations between contiguous neighbourhoods. However, at certain points urban linking projects materialize as
bridges that bring their physical closeness to reality, re-establishing connections between fabrics and enabling new
synergies. But, how is the meeting between the urban fabric and the bridge?

Therefore, the morphology, public space and uses of this particular urban condition will be analysed through two case
studies in the residential periphery of Barcelona developed from the 90s. Adjacent to the infrastructure, the
bridgeheads play a fundamental role in their integration into the city, allow stretched the networks of the urban
vitality for the pedestrian and can contribute to uniting the territory.
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Introduccion

Cuando Joan Busquets propone que lo que necesitamos en la metrépoli son mallas y no centros, nos hace
entender la metrépoli como un conjunto de flujos. En los tiempos que corren la sociedad esta preocupada
por las masas de gente moviéndose de un lugar a otro de la metrépolis. Si el problema de la movilidad de
las personas en la periferia residencial ya era grave, ahora todavia puede serlo més si no ponemos atenciéon
al asunto. En esta nueva era del distanciamiento social, los expertos afirman la necesidad de fomentar a la
movilidad activa para que guardar las distancias sea asequible y por tanto seguro. No hace falta decir que
cometer los errores del pasado no es una opcién frente a la encrucijada de la situacién actual, descartando
la alterativa del vehiculo privado contaminante. Recientemente, los profesores Richard Sennet y Saskia
Sassen en una charla telematica (2020), apelan a la idea de la ciudad de los 15 minutos, ya impulsada en
Paris, donde puedes llegar a todo lo cotidiano mediante movilidad activa a través de nodos que aglutinen
trabajo, comercio, sanidad, cultura... como alternativa de ciudad segura. La realidad es que en Boston,
Nueva York, Calgary, Londres, Paris, Barcelona...se han materializado gestos de ampliacién tactica de las
aceras para que las personas fluyan, medidas llevadas a cabo con urgencia lo que denota la prioridad del
asunto.

El mundo entero esta abriendo los ojos a la urgencia de la movilidad activa, lo que anima a pensar en ella
mas de cerca y estudiar con detenimiento los puntos clave o encrucijadas ubicadas en los lugares més
castigados por la fragmentacién y discontinuidad: las periferias residenciales. Estos puntos débiles que
encontramos frecuentemente en nuestras periferias, a los que E. Batlle (2015) califica como “lugares que se
convierten en eslabones que faltan en la cadena” haciendo referencia al término “military points” que
utiliza de Richard T.T. Forman en Land Mosaics (1995) “lugares que deben concentrar toda la intensidad
de nuestra actividad porque sabemos que si logramos solucionarlos conseguiremos un gran territorio esté
a nuestro alcance” son merecedores de revisién con la preocupacion actual con la que vivimos y por su
condicién estratégica por la urbanidad que puede llegar a ser extendida y con repercusién de doble escala
en la tarea de mallar la metrépoli a la que Busquets reclamaba.

Fig. 01 Wenche E. Dramstad, James D. Olson and Richard T.T. Forman (1996), diagramas del efecto de los corredores
ecoldgicos y las infraestructuras viarias de Landscape Ecology Principles in Landscape Architecture and Land-Use
Planning. Derecha: Diagrama comparativo de las mallas que conforman diferentes ciudades del mundo del libro Urban
Grids Joan Busquets (2019).

La metodologia adoptada consistird en la introduccién de una serie de categorias necesarias para focalizar
y contextualizar la exploracién de los casos de estudio. Estas categorias son las siguientes: periferia e
infraestrucura, conectores urbanos, cabezas de puente y la acera. En una segunda parte, se procedera a el
analisis de dos casos situados en la periferia norte de Barcelona: el puente de Sarajevo y el puente del
Congost de Besos. La cercania entre los casos escogidos, el hecho de que estén ubicados en una particular
condicién territorial en las inmediaciones del Congost de Besos a tocar de la falda de Collserola, y la
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localizacién en una periferia residencial préxima son tres ingredientes que sugieren el interés de su

exploracién en el marco de esta investigacion.

1. Periferia e infraestructura

Periferia e infraestructura son dos términos que van de la mano. Las periferias residenciales préximas las
entendemos como partes de la metrépoli a tocar con la ciudad central, obligadas a convivir con los
artefactos especializados fruto de una concepcién de la movilidad desfasada pero todavia vigente. Como
es comunmente sabido, la infraestructura ha generado cortes y vacios en nuestras periferias, negando su

superacion de forma natural.

Como respuesta, 20 afios después de la proliferacion de la via especializada de los 70, se empiezan a
realizar inversiones publicas en proyectos para subsanar heridas en nuestras periferias: se construyen
puentes, pasajes, enlaces, en definitiva conectores urbanos que hacen posible el movimiento de personas a
pie gracias a su denominador comdn: la extensién de la acera en sus distintas versiones.

Este fenémeno ocurre a partir de los afios 90 en la metrépoli de Barcelona con proyectos como el Parque
de la Solidaritat en Esplugas sobre la Ronda de Barcelona hasta el proyecto del carril ciclable que conecta
la Avenida Diagonal con Esplugas inaugurado en 2018 superando el nudo viario de la B-23 y la B-20. Esta
iniciativa se manifiesta también en forma de concursos de ideas como el de “Passatges” convocado en 2015
por el Area Metropolitana de Barcelona y el Institut pour la Ville en Mouvement que exploraba como
mejorar la conectividad urbana y territorial a partir de emplazamientos afectados por la infraestructura.
Cabe destacar el concurso de “las puertas de Collserola” (2011) convocado por el Ayuntamiento de
Barcelona con el objetivo de resolver la transicién de la naturaleza y la urbe donde la superacién de la
Ronda de Dalt entraba en discurso. O el mas reciente concurso (2020) lanzado por el AMB: “El Futuro de
las Infraestructuras Viarias: nudos y cruces” que apela a ideas que transformen las vias y nudos
especializados en lugares amables para la movilidad activa mejorando la conectividad urbana y territorial.
En definitiva, estamos inmersos en un panorama que manifiesta esfuerzos por mejorar el movimiento de
personas en las periferias, y preocupado hoy todavia mas por hacerlo de modo amable, higiénico y activo.

’L;"&

EL FUTUR DELES
INFRAESTRUCTURES VIARIES

NUSOS 1 CRUILLES

Fig. 02 Izquierda Portada del libro Passatges Metropolitans (2015) editado por el Area Metropolitana de Barcelona y el
Institut pour la Ville en Mouvement, con motivo del concurso. Fuente: AMB. En medio izquierda: Portada del libro
Barcelona Enllagos (2013) una publicacion sobre resultados y reflexiones de curso de Urbanistica de la ETSAB
dedicado a los enlaces. Fuente: DUOT. En medio derecha: Imagen de las bases del concurso convocado por el AMB:
El Futuro de las Infraestructuras Viarias (2020). Fuente: AMB. Derecha: Imagen de las bases del concurso “Las puertas
de Collserola” convocado por el ayuntamiento de Barcelona (2011).

2. Conectores urbanos

Los conectores urbanos tienen como objetivo mover personas de un lugar a otro y se entienden como
respuesta a la fragmentacion, en este caso producida por el paso de la infraestructura, convirtiéndose
también en otro tipo de infraestructura superpuesta. En consecuencia, existe el peligro de que su
naturaleza ingenieril centrada en la eficiencia olvide la calidad de la experiencia, determinante para el
funcionamiento urbano y social del conector. Algunos los llaman ‘links” o “enlaces’, otros ‘pasajes’ pero
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todos hacen referencia al concepto del conector urbano: que tiene por objetivo que las personas pasen de
un lugar a otro. Carles Llop (2016) dice: “aparece como un concepto multifacético que tiene por objeto
garantizar la mejora de espacios y enclaves de la ciudad contemporanea. El pasaje no es ni la estructura ni
la infraestructura (aunque también lo es); lo que califica los pasajes son los eventos, que se determinan por
los sentidos y la percepcién de "lo que pasa", lo que se vive (lo que se lleva a cabo); en la accién de "pasar"
alli, ya sea individualmente (la consciencia del acto) o en el encuentro o confrontacién con otras personas u
otras cosas (conciencia del otro), la comprensién de la espacialidad (calidad producida por la fisién de la
fisicidad del espacio y multiples fenémenos que se manifiestan en ella).”

En la labor de dar respuesta a la fragmentacién, Parcerisa (2013) afiade: “son ambicién para un conjunto de
situaciones incrustadas en medio de los tejidos consolidados de la situacién actual” citando a Manuel de
Sola Morales (2008) que en su libro Diez lecciones sobre Barcelona nos lo recordaba diciendo: “nuevas
formas de anexién, es necesario imaginar nuevos enlaces, y pronto, para que la fuerza de Barcelona
envista los nuevos tiempos. (...) quizas seria este el campo mas necesario de imaginacién para la Barcelona
futura” (pag. 405).

Sin embargo, el origen del concepto de los conectores urbanos se remite a antafio. Si miramos atrés, en
1821 el ayuntamiento de Barcelona present6 el primer proyecto de urbanizacién para el Paseo de Gracia,
obra de Ramén Plana. Un proyecto de eje civico que conectaba el nicleo de la Vil la de Gracia con al
nicleo de la ciudad Barcelona, actuando como un auténtico salén urbano y nexo de unién para las
personas. Debido a las epidemias que asolaron la ciudad en aquella época, el proyecto tuvo que detenerse.
El paseo, inaugurado en 1827, de 42 metros de ancho fue el lugar de recreo mas conocidos de la ciudad,
con cafés, restaurantes, salas de baile, atracciones y teatros. Este paseo ademds se concibié como eje
determinante en el proceso de instauracién del Ensanche de Ildefonso Cerda. Alrededor del paseo se
definié un nucleo residencial de baja densidad constituido en gran parte por edificios unifamiliares, pero
con el protagonismo comercial que atraia a la burguesia, que hizo que se fueran substituyendo las casas
aisladas con jardin por edificios de pisos en altura.

WHY PASSAGES ? WHERE WE NEED THEM?
Instituting spatial values Station > city
Making the easy city: best and kindly Between neighbourhoods

Articulating slums with the ordinary city
Access to the water
Reference space > beginning the street

Concreting theory into the practice
Tactical operations: acupuntura

Constructing place (s) Open a corridor in the middle of slum
Extend transportation system Saving the topography barriers
Managing flows Creating places on the slope
Reducing distances Favela bridge

Connecting people Inhabitant Bridges
Best move

Revitalizing places Edges
providing amenities Urban nodes
Concentrating information

Enlarging promenades

Urban beauty

WHAT ALLOWS A PASSAGE? FROM PASSAGE TO PLACESAGE
Go vertical Stay

Go fast and quickly Play

Be secure Think

Give information Share

Distribute communication Dispute

Facilitate encounters Against

Offer and share services Take place

Promote accessibility Produce business

Give easy and sustainable mobility
Augmentation resources

Social cooperation

Visualize: near, medium, large scale of the city
Create centrality

Control protection

Control policy surveillance

Life and vibrant city

Articulate slums with the city
Multiple functions

Augmented reality

Fig. 03 lzg. Atributos de un pasaje de la publicacion QRU 7 pag.173. Fuente: Carles Llop. Derecha: Imagen de raices
de nogal de diferentes dimensiones. Fuente: Viveros Galbis.
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3. Cabezas de puente

La cabeza de puente significa, en términos militares, una fortificacion armada que protege el extremo de
un puente mas cercano a la posicién enemiga. En el sentido de los conectores urbanos este término hace
referencia a sus espacialidades de anclaje con el tejido contiguo situadas en sus extremos. Llop (2015)
apunta "el pasaje es uno de los tipos de espacio y espacialidad urbana y territorial” entendiendo el pasaje
(o conector urbano) no como un elemento u objeto definido sino como un entorno urbano, donde su

espacio de anclaje forma parte de éI.

Parcerisa (2013) afiade “para que el enlace sea la cuestion, es necesario que haya una tensién que se
formule entre dos polaridades suficientemente proximas i definidas, o consistentes, de manera que se
puedan dibujar ciertos campos magnéticos de accién”. Si observamos el éxito funcional del paseo de gracia
vemos como tanto se debe al eje en si mismo como a las raices alimentan su flujo. Resulta obvio que el
Paseo de Gracia de finales del siglo XIX sin Barcelona ni el pueblo de Gracia en sus extremos tensionando
de sus flujos, no hubiese tenido el mismo éxito. Esta tension es la que define el éxito del conector y son
sus extremos quienes ejercen la fuerza. Y es que se hace necesario analizar estos entornos urbanos
inmediatos al tronco del conector, para verificar si son halos irradiadores y responsables del consumo de
los conectores. Siguiendo con el Paseo de Gracia el punto de méaxima tension seria la puerta de la muralla,
lugar de intersticio, transicion. Estas espacialidades tienen una doble condicién: por un lado de encuentro
entre dos medios aprecidndose el funcionamiento de “la junta” (lugar donde suelen aflorar los problemas)
y por otro lado su naturaleza espacial de embudo canalizador de las tensiones (campo magnético) de su
entorno inmediato. Es por ello que hace necesario el estudio de las cabezas para evaluar su impacto en el
asunto de la urbanidad y conectividad de la metrépoli.

4. Laacera

Las aceras tienen una capacidad pasante a la que Carles Crosas (2013) se refiere “la capacidad de las
aceras para amoldarse, subir y bajar y sobre todo continuar “al lado de” es una buena metafora para
entender el espacio publico con la infraestructura, méds que contra ella”. En definitiva, la acera es el
elemento comun, es donde casi todo puede pasar...

Cabe puntualizar que las aceras no son el tablero por donde se mueven las personas (aunque también), en
la acera se produce efecto 6smosis con su habitat natural, simplemente por contacto con las diferentes
situaciones lo que la convierte en un céctel de frutos urbanos muy diversos. Sola-Morales afiadia
“cualquier proyecto de espacio publico debe pretender tener un efecto sobre su entorno inmediato y
todavia mas all4, sobre el conjunto de tejido de la ciudad. Cada vez maés la idea de espacio publico tiende a
reducirse peligrosamente a un perimetro cerrado” donde entendemos que las aceras no son proyecto de
perimetro cerrado, son mucho mas. La acera no solo se define como el pavimento por donde pisa el
ciudadano sino como toda la complejidad que le da su caracter y personalidad. La morfologia de la acera
puede ser plana o inclinada, puede ser capilar o heterogénea, puede estar irrigada por usos, puede o tener
un frente fachada continuo o fragmentado, permeable o ciego...

Fig.04 Collage que muestra la idea de la permeabilidad en la acera, calle Verdi de Barcelona en su tramo superior.
Fuente: Elaboracién propia a partir de Google Streetview.
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En definitiva, la naturaleza de la acera como elemento pasante y aglutinador de situaciones urbanas la
hacen apropiada como hilo conductor en el estudio de los casos escogidos: el puente del Congost de Bes6s
y el puente de Sarajevo. La intencién es utilizarlos como laboratorio in situ para validar la hipétesis de las
cabezas de puente como piezas fundamentales de la metrépolis conectada y con una complejidad
irrigadora de urbanidad. Asi como también, valorar si estas inversiones costosas de infraestructura han
logrado cumplir su funcién y razén de ser: mover personas. Ambos casos de estudio son de proximidad
para mi, ya que se encuentran en la periferia residencial de Barcelona y tienen unas caracteristicas
similares que las hacen comparables aunque una naturaleza diferente que da una visién variada del

asunto.

Casos de estudio

1. El puente del Congost de Besos

El puente del Congost de Besds pone en relacion los barrios de Torre Bar6 (oeste) y Vallbona (este)
franquea las barreras de la C-58 direcciéon Vallés Occidental, la ¢-33 y c-17 direccién Vallés Oriental y las
vias de tren direccién Francia. Este manojo de espaguetis de infraestructura que convergen nos indica que
estamos en una de las puertas de Barcelona. Se trata, por tanto, de una periferia relativamente cercana a la
ciudad central, donde dos barrios vecinos reclaman su continuidad. Esta condicién de intersticio, de
puerta y periferia cercana determina el ADN del lugar. La palabra “Congost” significa que es un lugar
estrecho, y es que estamos en un territorio donde el llano del rio Besés esta comprimido por la falda este
de la Sierra Collserola y por el por las faldas oeste de la Sierra de Marina. Concretamente el conector
urbano se sitta entre la falda de Collserola y el rio Bes6s.

N i 3 ¢ > 1

Fig.05 Ortofotos 1956, 1986, 2004, 2006, 2010, 2016. Elaboracion propia a partir de ICGC
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Después de afios de reclamo ciudadano y fruto de una inversién del Ministerio de fomento para paliar el
impacto de la infraestructura de la movilidad en colaboraciéon con los municipios, en 2004 se construye
este conector. Posteriormente, se refuerza su arranque en el lado de Torre Bar6 a través de un sector de
planeamiento que propone unos ocho bloques de vivienda de protecciéon oficial (alguno todavia por
construir), varios equipamientos y la llegada del metro. Al otro lado del puente, en Vallbona no se han
realizado transformaciones que respondan a la llegada de un conector al barrio, aunque no por falta de
propuestas de densificacion...

1.1 El tronco central: salvando las distancias

Cuando nos aproximamos a una escala intermedia, se hace mas relevante el asunto de las distancias, como
Sola-Morales no se cansaba de repetir. En este caso el tronco central del conector suma 176 metros de
longitud en salvar el vacio, lo que implica pasar mas de dos minutos seguidos de recorrido peatonal. Esta
parte del conector se caracteriza por estar abierta a los 4 vientos, sin referentes, en linea recta, con una
acera segregada mediante un triple guardarrail y una barandilla transparente, obligando al peatén a
percibir con vista, olfato y oido el continuo trafico de vehiculos contaminantes. La disposicién de la acera
en este tramo central es inicamente en un lateral, sin embargo se desdobla en dos niveles de altura con un
ancho de 5 metros cada uno, el nivel inferior se configura como pasarela colgante y exenta especializada
para peatones. La acera superior se apoya en el mismo puente pero segregada de los vehiculos. La
experiencia de los 150 metros de pasarela suspendida que se descuelga en medio del ecosistema de la via
segregada pese a sus generosos 5 metros de ancho cual acera del ensanche de Cerda, provoca una
experiencia “efecto ttiinel” rozando una curiosa sensacién de claustrofobia a cielo abierto. Es sorprendente
ver como la naturaleza de dos aceras una misma proporcién puede provocar efectos totalmente dispares.
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Fig.06 Representacion de las aceras, su evolucion en los ultimos afios y particularidades del puente del Congost del
Besos y sus alrededores. Elaboracion propia a partir de ICGC y Google Streetview
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La disposicién de la acera en dos niveles especializados, segregados fisicamente y agrupados en uno de los
lados, niega cualquier relacién transversal de la espacialidad. Esta falta de transversalidad exagera la
longitudinalidad y esbeltez del tronco, y de sus flujos peatonales, los cuales tienen una naturaleza ‘de

paso’ total.

1.2 La cabeza de Torre Baro: despliegue vertical

Las cabezas, lugar de intercambio entre medios (cota de barrio y cota puente) suponen para el peatén una
transiciéon, unas veces mds natural que otras, que propiciaran su intencion de cruzar, poseen una
naturaleza urbana particular por su condicién de embudo. En el caso de Torre Baré (cabeza sur) esta
transicién se produce anadiendo 190 metros mas de acera lineal, que se acaba fusionando con la cota
barrio de forma natural salvando los 9 metros de desnivel, y a su vez con posibilidad de atajar mediante
dos ascensores y un despliegue de seis escaleras que te conectan directamente con la cota de barrio. Estos
190 metros lineales de la calle Castelldefels, cual pista de aterrizaje, superan la distancia del propio
conector en si mismo, lo cual manifiesta el peso que toman en el asunto. Sin embargo, este tramo de acera,
siendo la raiz principal del conector, se percibe permanentemente desangelado, la gente opta por los
atajos. Se trata de una acera de 5 metros de ancho, de morfologia capilar y de pendiente muy suave, con
un frente de fachadas totalmente discontinuo exclusivamente residencial vpo alternado con taludes y
muros de contencién, donde la tinica permeabilidad que existe es la de los elementos de conexién vertical.

El papel de los elementos verticales de atajo se ve reforzado por la aparicién de plantas bajas con comercio
cotidiano a su alrededor. Estos elementos de atajo se convierten en esenciales para acortar distancias a pie
en lugares donde las proximidades estdn codiciadas como ocurre frecuentemente en periferias
residenciales. A pie de escaleras se genera un eje secundario con indicios de urbanidad, aceras capilares
con un frente de fachada continua que se dilata en forma de plaza en uno de los lados. La calle Escolapi
Cancer conforma un micro eje civico paralelo al conector pero en cota 0 y polarizado en su arranque por
los elementos verticales de acceso al conector, y en su final por la estacién de metro “Torre Baré i

Vallbona” y la puerta de entrada al recinto del Instituto Pablo Picasso.
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Fig.07 lzquierda: Diagrama de usos. Elaboracion propia a partir de AMB Derecha: Diagrama de posibles recorridos y
usos en planta baja. Elaboracién propia a partir de AMB
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En cuanto a los usos, cabe destacar que se trata de un dmbito con una alta concentracién bloques de
vivienda de proteccion oficial con planta baja semi permeable por algtin local comercial y una generosa
agrupaciéon de equipamientos (servicios sociales, escuela, parbulario, instituto, biblioteca, residencia y
centro de atenciéon primaria), lo que genera un perfil de habitante concreto en este barrio. Cabe destacar
que los edificios de vivienda vpo desdoblan su planta baja para resolver el desnivel entre calles,
abriendose también al micro eje civico unos 8 metros por debajo.

Por otro lado, y partiendo de la misma calle Castelldefels (prolongacién del conector) se produce un
segundo desdoblamiento de cota es por encima del nivel del conector para enchufarse al el tejido propio
de Torre Bar6 de accidentada topografia de baja densidad y especializado en residencial, con aceras en
pedientes inaccesibles donde se hace esencial el desplazamiento en vehiculo a motor.

1.3 La cabeza de Vallbona: aterrizaje forzoso
El encuentro del puente con el barrio de Vallbona (cabeza norte) es de naturaleza distinta. El Rec Comtal,
la Huerta de la Ponderosa, un tejido de parcelario estrecho con medianeras, totalmente residencial, algun
equipamiento de escala mayor delimitado por muros ciegos, y una atmoésfera que parece congelada
cincuenta afios atras. En esta zona se venden espontdneamente productos de la huerta de la Ponderosa in
situ. Esta situacion urbana no es propia de una periferia tan cercana a la ciudad central, normalmente se
produce a una distancia mas alejada, en una periferia mas lejana.

El conector urbano toma contacto con la trama urbana, dejandose caer sobre este lugar de tierra fértil
situado en la ribera de rio Besds con un sistema de canales de riego, y se generan taludes en su perimetro.
La acera se prolonga abierta a los cuatro vientos, sin frentes de fachada, situada solo en uno de los laterales
de la via especializada, que no se le puede llamar calle y la acera se asemeja méas a un carril para peatones.
El trazado del conector en esta cabeza de puente se caracteriza por un giro de radio amplio de compas cual
ramal de autopista y a la que la acera se adapta. La experiencia del peatén es la de seguir cruzando un
obstaculo pese a estar ya en tierra firme de Vallbona. Este recorrido suma 300 metros extra de aterrizaje se
produce la llegada a cota, lo que ha supuesto afiadir 3 min al trance, de un modo que genera sensacién de
pérdida de tiempo. El encuentro se produce con aceras de morfologia dilatada en forma de plaza recibidor
donde se concentran un par de terrazas de bar, una farmacia, viviendas, el paso del rec comtal y unos
muros ciegos que delimitan una residencia de la tercera edad. La huerta de la Ponderosa cual enclave,
queda encerrada por taludes e infraestructura con un tnico punto de acceso.

Fig.08 Fotografias del Rec Comtal actualmente y sus alrededores en Vallbona bajo el Puente del Congost de Besos.
Google Street View.

Ahora bien, aqui también se ofrece la opcién de atajo entre cotas mediante unas escaleras y un ascensor
que te lleva directo a pie de infraestructura donde se sittia una parada de autobds y una tira de viviendas
muy deterioradas. Cabe destacar como los elementos patrimoniales e identitarios de la Ponderosa y el rec
comtal suman complejidad a la hora de proponer mejoras de esta periferia, pero a su vez tienen un
potencial que todavia no luce lo que deberia y mediante 6smosis podria beneficiar al degradado balrrio de
Vallbona.
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Fig.09 Fotografias del Rec Comtal actualmente y sus alrededores en Vallbona bajo el Puente del Congost de Besos.
Google Street View.

2. El puente de Sarajevo

Siguiendo la infraestructura unos metros mas al sur se sitia el puente de Sarajevo, sobre la Avenida
Meridiana de Barcelona, conectando los barrios de Trinitat Vella y Trinitat Nova. Se trata de dos barrios
altamente castigados por la infraestructura especialmente Trinitat Vella completamente encerrado en ella,
y donde la topografia de las faldas de la Sierra de Collserola condiciona la vida cotidiana de Trinitat Nova.
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Fig.10 Fuente: Plantas elaboracion propia, fotografias: Google Street view y seccion estudio BCQ

El puente de Sarajevo tal y como lo entendemos hoy, es fruto de un proyecto de regeneracién del espacio
publico desarrollado en 2016 por el ayuntamiento de Barcelona con intencién de hacer mas amable y

urbano el puente ya existente sobre la via segregada. Unos afios antes empieza una operacién de
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regeneracion urbana de la parte de Trinitat Nova a tocar con el conector, donde se derriban bloques de
vivienda plurifamiliar degradados y se reubican en nuevos edificios que se construyen en el mismo lugar
transformando el aspecto envejecido del barrio. Simultdineamente se reurbanizan todas las aceras de las
inmediaciones del conector de forma a través de una pavimentaciéon homogénea, dotandolo de maés
legibilidad y fluidez. Pese a una posicién de borde semi entramado con la ciudad central y dentro de su
primera corona, ambos barrios unidos por el puente de Sarajevo presentan déficits propios de las
periferias residenciales. Ahora bien, sus condiciones son totalmente opuestas recordandonos al Ying y el
Yang, polos opuestos con ese punto en comun que es el conector.

2.1 El tronco central tuneado

El tronco central del conector mide 74 metros o lo que equivale a unos dos tercios de manzana de Cerda, y
a penas minuto en recorrerlo. Las aceras se disponen a lado y lado de entre 4 y 5 metros de ancho sin
bordillos, sino continuas en plataforma tinica ampliando la sensacion de libertad del peatén y dotdndolo
de mas jerarquia que al vehiculo privado. Al fin y al cabo se trata de una estancia urbana de 13 metros por
74 de largo. Esta distancia relativamente corta estd fragmentada mediante mobiliario urbano (bancos,
pérgolas, luminaria y papeleras), que va puntualizando y dando referencia, provocando un efecto reductor
de distancias al peatén que lo transita. Ademas la serie de pérgolas vegetalizadas acogen al peatén
alejandolo de la realidad inferior, creando una escenografia paralela mas agradable reforzada por la
materialidad y los bancos que generan lugares de estada. Dentro de la delimitacién del conector parece
que la resolucién consigue mejorar la experiencia de un no lugar a priori de paso fugaz y frio, hacia un
lugar con calidez para el peatén.

2.2 La cabeza de Trinitat Vella: la raiz

El encuentro con el barrio de Trinitat Vella se produce de forma natural, sin obstaculos ni desniveles, en el
que el mismo eje del puente se prolonga y se ramifica fusiondndose con el tejido urbano inmediato. El
tejido contiguo es residencial y compacto con un parcelario muy estrecho de plantas bajas permeables y
calles de unos 7 metros de ancho con plataforma tnica como aceras, similar casco antiguo es caldo de
cultivo para la urbanidad. Con este contexto el puente de Sarajevo se prolonga generando un eje
estructurador de aceras capilares irrigadas por la permeabilidad de los frentes de fachada continua que se
van ramificando por el tejido de grano pequefio. Las plantas bajas absorben el comercio y las cajas de
escaleras plurifamiliares irrigando las aceras de flujos peatonales. Los elementos verticales de conexién
rapida, en este caso, se encuentran separados a 29 metros perpendicularmente al puente: donde
encontramos un ascensor y una escalera que nos acercan rapidamente a la cota inferior 11 metros por
debajo, donde se sitia tinicamente la via segregada. El tinico sentido que tiene bajar mediante estos atajos
es para acceder a una parada de autobts que pasa por la Avenida Meridiana y conectarse rapidamente con
otras partes de la metrépolis. También existe la alternativa de bajar recorriendo un camino mas largo por
una acera en pendiente.
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Fig.11 lzquierda: Diagrama de usos. Elaboracion propia a partir de AMB Derecha: Diagrama de posibles recorridos y
usos en planta baja. Elaboracion propia a partir de AMB
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Ahora bien, el intercambio vertical entre cotas se produce con poca alternativa de recorrido, inicamente en
el punto de acceso del ascensor o escalera. Ademds esta forma de atajar deja a la vista un muro de
contencién ciego generando asi una fachada a este barrio en suencuentro con la avenida Meridiana y
dominada visualmente desde la otra orilla del conector en la cota del barrio de Trinitat Nova... Esta

situacion se duplica como si hubiera un espejo en el otro lado del conector exagerando el mismo efecto.

2.3 La cabeza de Trinitat Nova: las hojas del drbol
Contrariamente al barrio de Trinitat Vella en la otra orilla, el tejido es residencial de Trinitat Nova esta
conformado por manzanas abiertas de bloques aislados tipo poligono de vivienda en altura. Lo que
supone una cantidad de espacio residual libre y una dimensién de manzanas fuera de la escala peatonal
generando distancias demasiado largas sin un frente de fachada continuo falta de permeabilidad en la
planta baja provocada por una especie de espacios intermedios residuales vegetalizados.

front urbd fragmentat

front urbd continu

Pendent del 8%!

Vorera extensiva

Mobiliari drb3 \

Fig.12 Collage que simula la percepcién compleja de la acera. Elaboracién propia a partir de Google Streetview y
estudio BCQ.

Sin embargo, el encuentro del conector con el tejido urbano de Trinitat Nova se realiza mediante la
prolongacion del eje de la calle Almassora que ahora cambia su nombre a Sa Tuna y se conecta con el
tejido adyacente. Cabe destacar que justo en el encuentro se produce un punto de inflexién que afectara
gravemente al funcionamiento de las aceras: un cambio de plano que nos avisa de estar en una de las
faldas de Collserola y dificulta la marcha del peatén. La pendiente alrededor de 8% distorsiona la
naturalidad de los flujos de personas en las aceras desdibujando la fuerza y tensiéon que se irrigaba desde
la Calle Almassora. Observamos como el riego sanguineo va llegando a sus extremos como las hojas de un
arbol que acaban muriendo. Las aceras en sus inicios capilares se ensanchan creando explanadas de
extensos espacios desnudos aunque urbanizados, a la espera de mas bloques de viviendas de proteccién
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oficial todavia por llegar. Se genera una zona de periferia densificada por el mono uso de esta clase de
vivienda, en forma de bloque exento y ahora, con un aspecto renovado.

El papel de los elementos verticales (un ascensor y dos rampas) es el de acercar verticalmente hasta la cota
de la infraestructura, la Avenida Meridiana, una autopista urbana en este punto pero con paradas de
autobus. Tanto el ascensor como una de las rampas te dan acceso a exclusivamente a una parada de
autobus, en un punto donde la avenida no se puede cruzar. Por otro lado, hay una rampa que toma otro
papel: a medida que baja a la cota de la avenida se va alejando de este punto tan critico. Es por ello que 210
metros de rampa te trasladan hacia el sur conectidndote con la cota de la avenida donde si que se puede
cruzar y hay més continuidad peatonal.

3. Resultados

3.1 El puente del Congost del Besos: el circuito eléctrico

El resultado de lo observado en el primer caso, sintetizando serfa: un conector que presenta una
morfologia de la acera del tronco central bi-capilar, desnuda, segregada y especializada, dando lugar a un
recorrido longevo, unidireccional y eficiente. En este tramo el peatén se siente desamparado y siente en
sus propias carnes la cercania de la barrera que esté traspasando. Marcel Smets en Passages du XXI Siecle
(2015) habla de “mejorar los sentidos para aumentar la atraccién”. Y es que siete minutos sin que pase
nada se convierten en una barbaridad para la paciencia del mundo en que vivimos, existe una necesidad
de estimulos, necesitamos reducir las sensaciones de pérdida de tiempo.

El arraigamiento de las aceras es asimétrico, arranca verticalmente en Torre Bar6 tratando de conducir a
través de elementos verticales la micro urbanidad de un eje secundario, después de la experiencia central
aterriza en Vallbona de forma totalmente especializada hasta aterrizar en la plaza del barrio. El centro de
gravedad se sitda en la parte de Torre Bar6 polarizado por la parada de metro, estaciéon Renfe, servicios y
bloques de vivienda plurifamiliar, el cual alimenta a Vallbona, enclave residencial histérico y de reducida
dimensién donde todavia permanece la actividad agricola. Por tanto, funciona como un circuito eléctrico
donde el interruptor se prende en Vallbona y la bombilla se ilumina en Torre Bar6 siguiendo un camino

especifico y obligado cual cableado.

En definitiva, el efecto de la cabeza descuidada debilita la performance el conector urbano en si mismo. No
tiene ningdn interés ni valor afiadido. Las aceras son corrientes y vulgares con cierta vida en puntos
localizados que la polarizan pero que no consiguen irrigar lo suficiente. Se produce una antitesis, donde
accesibilidad y densidad de flujos no van de la mano. Una accesibilidad atractiva y con potencial por la
cantidad de terreno vacante aunque muy sensible (Rec Comtal y huerta) que reclama urbanidad y fuerza
en sus raices. De todas formas, parece que la clave de este caso reside en consolidar sus anclajes, acercar
distancias aparentemente largas, mediante verdaderas aceras permeables, acogedoras y con referencias
que pauten el cruce, y superando su especializacion y dureza ingenieril. Carles Crosas (2013) sugiere “la
infraestructura puede ser bella si sabemos cémo hacerla palpitar recordando las ensefianzas de Manuel de
Sola-Morales.

Vemos como la definicién de la acera es mucho més que el tablero por donde se mueven las personas, su
condicién se sale de sus propios limites arrastrando una notoria complejidad donde no basta con
desplegar una alfombra continua y cémodamente plana y ancha.

3.2 El puente de Sarajevo: el drbol
La acera presenta toda su fuerza con una morfologia particular: una plataforma tnica de no mas de 7
metros de ancho y un frente de fachada continuo que la acomparia, donde se produce transversalidad por
sus plantas bajas permeables ya sea de comercio o cajas de escalera. Esta morfologia que la particulariza es
complementada por su morfologia en red extendiéndose reticularmente por todo el casco de Trinitat Vella,
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lo cual refuerza su penetracién y arraigamiento. Cabe destacar que mantiene una pendiente muy suave
imperceptible ya que resuelve el desnivel en momentos puntuales gracias a elementos verticales que hacen
mas corta esa transicion, como escaleras mecénicas por ejemplo. En cambio, cuando pasa al otro lado, en
Trinitat Nova la acera todavia de morfologia capilar, toma otro rol mucho menos amable por su pendiente
del 8%, su fragmentacién del frente de fachada, los parterres residuales y la impermeabilidad del eje, sin
cajas de escaleras que se abran a él, ni comercio en planta baja. Podriamos asimilar el funcionamiento de
este conector a una estructura de arbol: situando sus raices en Trinitat Vella que irrigan a través del tronco
y se dispersan en ramas cada vez mas débiles que mueren en forma de hoja, llegando a un destino final.
En el tronco, la presencia de proyecto arquitecténico fusionado con el ingenieril del puente, generan la
experiencia del peatoén envuelta y acogedora, el cual se siente acompafiado y protegido, fluyendo
también transversalmente gracias a la plataforma tnica y sus espacios de reposo. Ahora bien, el vacio que
salta esta forrado por muros ciegos que contienen los basamentos de ambos barrios en altura. Recordamos
la imagen del Puente de Ronda en el articulo de Sola-Morales vemos como es posible generar una
arquitectura de la infraestructura. En este caso de estudio estamos en la entrada de Barcelona, donde
vemos ese famoso letrero pegado a una pared que nos recuerda que ya hemos llegado ;debemos tener
muros ciegos de contencién con un letrero como fachada de dos barrios? El disefio del espacio publico de
la escala micro también es necesario, pero vemos que en este caso, hay poca atencién a la escala intermedia
del conjunto y su legibilidad.

Con intencién de sacar a la luz los patrones urbanos que se repiten, vemos como las cabezas de puente
presentan una forma urbis vertical por el hecho de relacionar dos plantas bajas, lo que resulta en elementos
de conexién vertical: ascensores, rampas o escaleras, que salvan el desnivel de estos fragmentos urbanos.
Estos elementos se entienden en seccién, con una relevancia particular: no solo condicionan la calidad de
las aceras y naturalmente, sino que forman parte de los mapas mentales que se hace el peatén antes de
iniciar su ruta. Todos sabemos que cuando el peatén percibe un factor dificil de digerir o bien se le hace
una montafia, escoge un desplazamiento alternativo. Es por ello que la que la disposicién y morfologia de
los elementos de conexién vertical incide de manera directa a la calidad de esa transicion y determinante
por la capacidad de atraer o no a las personas. Como apuntaba Manuel de Sola-Morales (2011) “las rampas
cotidianas suelen aparecer siempre en la anatomia urbana comin como elementos extrafios o gestos
incémodos” en cambio afiade “el plano inclinado no es solo un artificio funcional es también como la
escalera un objeto arquitectonico propio que en angulaciones triangulares y paralelismos oblicuos confiere
atributos especiales a la complejidad formal de las ciudades” haciendo referencia a las Rampas de Argel
que convierten la infraestructura en una fachada activa y todo el dmbito del puerto en un escenario de
belleza y caracter tnicos.

rt  ALGER Ram,

Fig.13 Izquierda: Rampes descendant au Port, Argel.(L. Rélin) Derecha: diagramas de R. TT. Forman en Land Mosaics
(1996).
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Otro elemento comin es el frente de fachada que lo podemos encontrar fragmentado o no, permeable o
hermético en planta baja. Claramente es un elemento que tiene la capacidad de producir acompafiamiento
al peatén, muy en lugares de trayecto. El frente de fachada se convierte en elemento clave ya que puede
acercar distancias y crear proximidad entre las partes. Ademads, la periferia a diferencia de la ciudad
central, necesita de lugares de atraccién que atraigan los flujos de personas, que den vida al ecosistema
residencial que las caracteriza. Es por ello que se abre lugar para el replanteo de usos de estos lugares y su
morfologia entendidos como oportunidad de atraccién por su potencial conector y su falta de proyecto
unitario que consiga lo que conectores urbanos lo que hace los ecolégicos con la fauna, que pasen las
personas tal y como decian los principios de urbanismo ecolégico de Richard TT Forman.

Y es que sobre las cabezas de puente Sola-Morales (2006) en su articulo del Teorema de Euler lo decia
claro, un puente urbano no es la conexién entre dos puntos (un alfiler) sino la construccién de una macro
malla (cremallera). Y esta macro malla (entendida en 3 dimensiones) es lo que falta en las cabezas de
puente de los conectores urbanos observados en la periferia residencial de Barcelona. Para revertir esa
condicién de lugar de paso propia del no lugar de Augé o Koolhas por la de un urbanismo vibrante y de la
sorpresa con lugar a la arbitrariedad necesitamos mano de orfebrerfa que pueda moldear y rematar estos
semi-construidos conectores a partir de los 90 de nuestras periferias para que entren en red, este es desde
luego el proyecto de conector del s. XXI.
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Formas urbanas para la interaccion social en la metrépolis de
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Resumen:

La ciudad ha sido definida como el espacio donde ocurren gran cantidad y heterogeneidad de interaccio-
nes sociales. No obstante, es preciso hacer esa definicién operativa, evaluando las diferentes formas urba-
nas como facilitadoras de interaccién social, y permitiendo identificar sus fortalezas y carencias de cara a

posibles intervenciones.

Se propone un marco de analisis del entorno urbano por sus condiciones de forma urbana, usos del suelo,
y redes de movilidad, abarcando areas metropolitanas en su conjunto. Este se construye sobre una doble
dualidad. Primero, condiciones espaciales que fomentan una mayor cantidad o una mayor heterogeneidad
de interacciones. Segundo, las condiciones que apoyan las interacciones en el entorno local o en el entorno
conectado, gracias al papel de las redes de movilidad desde una perspectiva multimodal.

Aplicado al caso del drea metropolitana de Madrid, el marco revela una jerarquia de entornos ordenados
entre los més urbanos (densos, diversos y accesibles) y los entornos méas suburbanos, que a su vez se reve-
lan como maés excluyentes que excluidos. De manera clara, se observa que la jerarquia se genera por una
pérdida gradual de condiciones locales, mientras que se sostienen mayores valores de accesibilidad. Se
obtiene asi una gran extensiéon de entornos desequilibrados en los que cabria planificar estrategias locales

de reforma, redensificacion y diversificacion.

El estudio emplea Sistemas de Informacion Geografica, analisis de redes, correlaciones lineales y analisis
de clister sobre microdatos y geometrias catastrales, asi como tres modelos de red (EMME de transporte
publico, red automévil con 'big data' de GPS y el modelo axial de Space Syntax para peatones).
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Urban forms for social interaction in the mobile metropolis:
Madrid.

José Carpio-Pinedo!
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Abstract:

The city has been defined as the space where a great quantity and heterogeneity of social interactions take
place. However, this definition must be operational to evaluate the diverse urban environments as facilita-
tors of social interactions, and to identify their strengths and weaknesses as a diagnosis to inform redeve-

lopment actions.

This paper presents a framework to analyse the conditions of urban form, land use and mobility networks
at the extent of the metropolitan area. The framework is built upon a double dualism. First, spatial condi-
tions fostering a greater quantity versus a greater heterogeneity of interactions. Second, conditions suppor-
ting interactions in the local environment versus in the connected environments thanks to the role of mul-

timodal mobility networks.

Applied to the metropolitan area of Madrid, the framework reveals a hierarchy of ordered environments
between the most urban (dense, diverse and accessible) and the most suburban, the latter being more ex-
clusive than excluded. Clearly, the spatial hierarchy is generated by a gradual weakening of local conditi-
ons, whereas accessibility values stay high. As a result, the paper finds a large extension of unbalanced
environments, which could be the target of redevelopment strategies of reshaping, redensification and
diversification.

The study employs GIS, network analysis, linear correlations and cluster analysis on cadastral microdata
and three network models (EMME for public transport, GPS-big data-based automobile network, and Spa-
ce syntax's axial map for pedestrians).
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1. Introduccion y objetivos

"[A] city may be defined as a relatively large, dense, and permanent settlement of
socially heterogeneous individuals. (...) [The city] has brought together people from
the ends of the earth because they are different and thus useful to one another."
(Wirth, 1969, p. 148,150)

"[A city is] a human settlement in which strangers are likely to meet"

(Sennett, 1977, p. 39)

"By ‘city life’  mean a form of social relations which I define as the being together of strangers."
(Young, 1990)

¢Qué hace que las ciudades sean espacios excepcionales donde la humanidad prospera? Desde Aristételes
hasta nuestros dias, son numerosos los pensadores que han respondido esta pregunta situando la esencia
de la ciudad en su capacidad para favorecer una gran cantidad y heterogeneidad de interacciones sociales
(Capel, 1975; Wirth, 1969).i Las definiciones que encabezan este texto subrayan esta idea.

En primer lugar, el encuentro con la diversidad es la via principal y suficiente para derribar prejuicios de
todo tipo (Caspi, 1984; Pettigrew & Tropp, 2006; Vonofakou, Hewstone, & Voci, 2007; Yuker & Hurley,
1987) y, por tanto, un requisito para sentirse seguro entre extrafios (Jacobs, 1961). La falta de interacciones
diversas, es decir, poner distancia con el diferente, se equipara con el desarrollo de una brecha social
(Bourdieu, 1999) y, asi, el encuentro con personas diferentes es una exigencia para la cohesién social, en-
tendida como "la buena disposicién de los miembros de una sociedad a cooperar entre ellos para sobrevi-
vir y prosperar" (Stanley, 2003, p. 5).

Pero mas alld de esta cuestiéon de base, el encuentro con la alteridad desencadena multiples fenémenos
positivos inherentes a la ciudad: territorio natural de la serendipia, donde se producen hallazgos tan feli-
ces como fortuitos (de personas, ideas, objetos, actividades o lugares), cruciales para toda creatividad
(Ascher, 2007, cap. 10). Los contactos entre diferentes aseguran la "fertilizacién cruzada" y la propagaciéon e
intercambio de ideas y conocimiento (Granovetter, 1973) y, por tanto, son la base de la innovaciéon (Mum-
ford, 1938, p. 457).

Sin embargo, no todo espacio urbano fomenta la diversidad de interaccién social. Lejos de asimilar las
ventajas de las interacciones diversas, muchos ciudadanos actian de acuerdo a sentimientos de 'mixofobia'
(prejuicios, aversion y miedo irracional a la interacciéon con diferentes) (Bauman, 2007; Han, 2016). Por ello,
hoy en la ciudad coexisten la mixofobia y la mixofilia (su contraria, la atraccion por la diversidad), dandole
forma. Esta coexistencia de vectores divergentes en el territorio metropolitano se relaciona con la idea de
que no todos los entornos de la ciudad son urbanos por igual, ddndose en unos mayor cantidad y hetero-
geneidad de interacciones sociales que en otros. La propia nocién de 'suburbano' se apoya en ello. Wirth
(1969) ya subrayaba que su definicién de urbanidad tipicamente resulta en un gradiente centro-periferia,
una idea que Bauman retoma identificando el centro como el territorio de la mixofilia y los tejidos subur-
banos dominados por la mixofobia.

Nos faltan herramientas para identificar las formas urbanas contemporédneas en este sentido. Las areas
metropolitanas hoy no pueden explicarse mediante un simple binomio centro-periferia o una curva de
decaimiento continuo como las curvas 'bid-rent' de valor y usos del suelo (Alonso, 1964). Hoy vivimos en
lo que Bertolini llama la metropolis de la movilidad : un sistema de centros urbanos de diferente tamario, teji-
dos suburbanos y édreas funcionalmente especializadas distribuidas en aparente desorden, pero interconec-
tadas por una importante red de infraestructuras de transporte y flujos continuos de personas y mercanci-
as (Bertolini, 2017, p. 5). Es una idea similar a las metdpolis de Ascher (1995): vastos territorios donde se
organizan las actividades urbanas, sin limites claros, discontinuos, distendidos y policéntricos, pero estruc-
turados sobre redes de comunicaciéon y movilidad fisica de personas y bienes.
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En estas metrépolis de la movilidad, ;dénde podemos trazar la linea entre areas urbanas y suburbanas?
¢So6lo hay un tipo de suburbia? ;Qué condiciones del entorno urbano definen las areas desde el punto de
vista del apoyo a la interaccién social? ;Qué condiciones espaciales cabria repensar desde la planificacién
urbana para mejorar los entornos desde esta perspectiva?

Este trabajo contribuye a la literatura con la propuesta de un marco para hacer operativa la definicién de lo
urbano y estudiar las jerarquias espaciales para la interaccion social: la clasificacion y disposicién de los espa-
cios de acuerdo a sus condiciones espaciales que apoyan la interaccién social. Esta jerarquia sirve para la
comprensién del espacio metropolitano continuo (sin seleccionar/excluir determinadas areas de estudio) y
considerando:

* los limites disciplinares de la planificacién urbana y, en concreto, la forma urbana, usos del suelo e
infraestructuras de movilidad y transporte,

* las condiciones espaciales del entorno que apoyan tanto la cantidad como la heterogeneidad de in-
teracciones,

* los factores que apoyan las interacciones en el enforno local, pero también en los entornos conectados
por las infraestructuras de movilidad,

* vy el papel de las diferentes redes de movilidad y, en particular, la red para peatones, para vehiculos
privados y la de transporte publico.

De esta manera, se obtiene una jerarquia de espacios altamente ordenada donde los tradicionalmente per-
cibidos como modelos antagénicos en realidad son dos extremos de un mismo gradiente ordenado de es-
pacios. Ademas, los entornos intermedios en esta jerarquia espacial se caracterizan por una pérdida pro-
gresiva de sus condiciones locales frente a la mayor fortaleza de las condiciones de accesibilidad, lo que
tiene implicaciones directas en los modos de socializaciéon. Sélo algunos entornos se escapan a esta jerar-
quia con caracteristicas diferentes: mixtos en lo residencial pero sin mezcla de usos del suelo, ademas de
presentar aspectos formales divergentes.

En el plano metodoldgico, este trabajo también afronta una serie de retos, como la comparacion e integra-
cién de bases de datos diversas para alcanzar una descripcién maés rica a partir de perspectivas parciales:
bases de datos catastrales, red de espacio publico, automoévil y de transporte ptblico. Igualmente, se inte-
gran diversas herramientas de andlisis, como el andlisis de redes, la metodologia Space Syntax para la ac-
cesibilidad peatonal, los modelos de transporte, o los andlisis estadisticos multivariante (andlisis de clts-
ter).

2. Marco propuesto y antecedentes

El marco propuesto trata de identificar para su consideracion conjunta las condiciones objetivas cuantifi-
cables de los entornos urbanos que lo convierten en un escenario mas o menos probable para acoger in-
teracciones sociales. Por introducir un ejemplo evidente, entre una zona residencial de baja densidad (vivi-
endas unifamiliares) y otra de alta (vivienda colectiva), podemos suponer un mayor niimero de oportuni-
dades de interaccién en la segunda y, asi, la densidad residencial aparece como una condicion espacial para
la interaccion social. Sin embargo, nada asegura que esta mayor cantidad de interacciones potenciales vaya
de la mano de una heterogeneidad igualmente alta.

Las condiciones que favorecen la cantidad o la heterogeneidad de interacciones pueden ser muy numero-
sas y de diversa naturaleza, afectando a muy diversos actores y escalas de analisis: desde la ordenacion de
los usos del suelo a escala metropolitana hasta elementos de detalle del disefio percibidos solo a pie de
calle. Pongamos un bar en una localizacion éptima para atraer numerosos clientes y por tanto acoger nu-
merosas interacciones, pero ;y si sus precios son abusivamente altos? ;y si exhibe en su entrada simbolo-
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gia de odio? Probablemente en ambos casos muchos potenciales clientes decidan no serlo. Sin embargo,
(podemos los urbanistas controlar esos factores? La respuesta es negativa y, por tanto, este trabajo se des-
arrolla a partir de un 'sesgo planificador' explicito, centrandose en las caracteristicas fisicas del entorno que
pueden planearse o controlarse desde la planificacién urbana en su version mas amplia: forma urbana,
usos del suelo e infraestructuras de transporte. En esta primera aproximacién, ademas, se comienza por el

analisis de las condiciones espaciales que pueden analizarse para el conjunto metropolitano por bases de
datos existentes.

El marco propone un doble dualismo :

Cantidad o heterogeneidad. Ambas son necesarias para la definicién de lo urbano, sin embargo
existen condiciones espaciales que fomentan s6lo una de ellas.

Entorno local o entorno conectado. El entorno local entendido como los espacios de facil acceso a
pie desde cierta localizacion; frente a los entornos conectados como espacios facilmente accesibles
en transporte publico y privado, gracias a enlaces infraestructurales. Esta distincién es fundamen-
tal para aproximarse a la "metrépolis de la movilidad", reconociendo el papel que juegan las in-
fraestructuras de movilidad en la metrépolis contemporanea y en nuestra experiencia de sociali-
zacion (Farber, O’Kelly, Miller, & Neutens, 2015; Wong & Shaw, 2011). Incorporar la movilidad
permite considerar el tiempo que los ciudadanos pasan en multiples localizaciones a lo largo del
dia, especialmente lejos de su entorno residencial y ha sido un principio reivindicado desde la

década de los 90s en ciencias sociales para superar la vision estatica tradicional (Sheller and Urry,
2006; Urry, 2012).

mixophobia Q : mixophilia
o g Lo § = e %X . :
OO 0 2 Y G ‘ local environment
~ L A 4 0 ﬂ 74 & 0 R Uy -
& 2 ¢ W

~ / 'e) )

B ~ = : = -y 7z
connected environment
N P e %t . -
~ 0 ; Q) G <
~ § ! - \ I\
. OO On dﬁ« @i W ///

quantity heterogeneity

Fig. 1: Diagrama - Doble dualismo del marco propuesto. Fuente: Elaboracion propia.

Los dos dualismos generan cuatro clases de condiciones espaciales para la interacciéon social, desarrollados
a continuacion.
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2.1. Cantidad local

En primer lugar, las condiciones espaciales que favorecen una mayor cantidad de interacciones en el en-
torno local, ligadas al concepto de densidad, aqui desarrollado en seis condiciones: densidad de viario, de
parcelas, de superficie edificada (edificabilidad), porcentaje de ocupacién, densidad residencial (vivien-
das/hectarea) y densidad de destinos (usos no residenciales).

Las seis variables son absolutamente controlables por la planificacién urbana. Las cuatro primeras resu-
men bien diferentes aspectos morfolégicos (Berghauser Pont & Haupt, 2005; Berghauser Pont & Haupt,
2007) que, en teoria, son independientes entre si. El dibujo del viario y manzanas (1°), la parcelacién (2°), la
edificabilidad (3°) y la ocupacién de la superficie de parcela (4°) son cuatro decisiones independientes que
describen en gran parte la forma urbana. Ademas, las cuatro han correlacionado con mayores niveles de
actividad peatonal, generando por tanto mayor cantidad de interacciones potenciales (Carmona, 2014;
Cervero & Kockelman, 1997; Handy, 1996; Jacobs, 1961; Pozueta, Lamiquiz, & Porto, 2009; Sarkissian, 1976;
Ye, Li, & Liu, 2018). Por su propia definicion, las dos variables de densidad de usos también generan
mayores oportunidades de interaccién.

2.2. Heterogeneidad local

Las condiciones espaciales que apoyan una mayor heterogeneidad local se plantean desde dos aproxima-
ciones: la mezcla de usos y la variedad residencial.

La mezcla de usos se relaciona con la potencial mezcla de residentes locales con trabajadores que pueden
residir en cualquier otra area, pero también se relaciona con la mayor posibilidad de desplazamientos a pie
entre la residencia y el trabajo, asi como con la mayor vitalidad, vigilancia natural y atractivo del espacio
publico a lo largo del dia, lo que genera mayores posibilidades de interaccién en éste. Aqui se propone
medir la mezcla de usos como "viajes completos" o "viajes caminables" (Carpio-Pinedo, Benito, Lamiquiz
Daudén, & Pozueta Echavarri, 2018), por ser una formulacién que se ajusta mas a sus implicaciones para la
interaccion social a partir de las nociones de complementariedad funcional y espacial (Hess, Moudon, &
Logsdon, 2001), més all4 de la mezcla por la mezcla.

El analisis de la variedad residencial permite profundizar en la heterogeneidad dentro del uso predomi-
nante (en términos de superficie) de la ciudad, con claras implicaciones en cuanto a la mezcla social
(Sarkissian, Forsyth, & Heine, 1990). La variedad residencial puede evaluarse desde diferentes perspecti-
vas, como el tipo de acceso (libre o algtin tipo de proteccién publica), o el formato de la promocién en el
sentido més formal (unifamiliares adosadas/exentas, colectivas de diferente tamafio, con/sin espacio libre
privado, etc.). Se opta aqui por la variedad de tamafio (superficie catastral en m2) por su doble correlacién
con aspectos de variedad social: el tamafio del hogar (n® de personas convivientes) y el nivel de renta.
Asimismo, se trata de una dimensién para la que existen datos disponibles para todo el continuo metropo-

litano, frente a las anteriormente mencionadas.

2.3. Cantidad conectada

Para analizar la capacidad de un entorno para permitir una mayor cantidad de interacciones sociales con-
siderando la movilidad y las conexiones infraestructurales, el concepto mds relevante es el de accesibili-
dad. Al extenderse el estudio de la metrépolis como una red de espacios conectados desde la perspectiva
de la geografia y planificacion del transporte (Gregory, Smith, & Johnston, 2009), el concepto de accesibili-
dad aparece como fundamental para entender diferentes aspectos de la movilidad, integrando el papel de
la distribucion de los usos del suelo y de las redes infraestructurales. Definida como "el nivel permitido
por el sistema transporte-usos del suelo para acceder a ciertas actividades o destinos por medio de ciertos
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modos de transporte (Geurs & van Eck, 2001, p. 36), la accesibilidad también tiene una lectura directa
como el "potencial de oportunidades para la interacciéon" (Hansen, 1959), con implicaciones directas para el
objetivo de este trabajo.

Para reflejar esta posible "cantidad conectada" de interacciones sociales, se calculan medidas de accesibili-
dad para los tres modos prioritarios en las ciudades espafiolas (automévil, transporte publico y a pie) y
para dos distancias o 'radios de centralidad' (la escala del drea metropolitana y una intermedia).

2.4, Heterogeneidad conectada

Por tltimo, para evaluar la posible heterogeneidad de interacciones sociales derivada de las conexiones de
infrastructura de movilidad, se recurre al concepto de multi-accesibilidad: "la facilidad de un entorno ur-
bano para ser alcanzando simultdneamente en multiples modos, permitiendo la interaccion de ciudadanos
con capacidades y estilos de vida igualmente multiples" (Carpio-Pinedo, 2014, p. 65, 2019). Esta medida
combina las medidas de accesibilidad en cada modo para reflejar esa simultaneidad que se traduce en
mezcla potencial, pero anulando altos valores de accesibilidad en uno de los modos si en los otros modos
la accesibilidad es minima, ya que implicaria minima heterogeneidad.

A través de este tipo de condiciones espaciales, se profundiza en la diferencia social pero no por caracteris-
ticas socio-econémicas o demograficas de los individuos, sino a través de la experiencia y uso del entorno
urbano, que sin duda estan relacionados con las anteriores por lo que Bourdieu (1984) llama el 'habitus": el
conjunto de acciones, percepciones y gustos que constituyen un estilo de vida caracteristico en personas
con una trayectoria social similar (etnia, edad, educacion, renta, ...). Esta nocioén explica como la eleccién
del modo de transporte se vincula a unas caracteristicas sociales especificas, una relacién ya explorada
empiricamente con éxito en los modelos de transporte (Orttizar & Romdén, 2003; Orttizar & Willumsen,
1990). Igualmente, en la seccién anterior, a través de elementos diferentes del entorno urbano (viviendas
de gran o de pequefia superficie) se puede aproximar una posible diferencia social.

Igual que para las medidas de accesibilidad o "cantidad conectada", se exploran dos escalas de multi-acce-
sibilidad: la escala metropolitana y una escala de distancias intermedias.

3. Metodologia

3.1. Caso de estudio

El marco se aplica al caso del area metropolitana de Madrid (AMM), segtn los limites oficiales (Comuni-
dad de Madrid, 2002). El caso es relevante por varios motivos.

En primer lugar, por los altos niveles de segregacién socio-espacial tanto residencial (Marcificzak, Mus-
terd, van Ham, & Tammaru, 2015) como escolar (Murillo & Martinez-Garrido, 2018), con mdltiples varia-
bles socio-econémicas demostrando un fuerte contraste entre la mitad norte-noroeste mas rica y la mitad
sur-sureste mas pobre (Fig.1). Estos patrones pueden tener un vinculo con diferentes condiciones espacia-
les para la interaccién social y, por tanto, en la jerarquia. En segundo lugar, por la diversidad de tejidos
urbanos, desde el punto de vista morfolégico y de distribucion de usos (Bataller Enguix, Lépez de Lucio,
Rivera Blasco, & Tejera Parra, 2004), asi como en relacién a la posicion metropolitana. Finalmente, por su
multimodalidad. EI caso del AMM presenta unos patrones de movilidad muy equilibrados entre la movi-
lidad peatonal, el transporte publico y el vehiculo privado , en comparacién con otras grandes ciudades
(Consorcio Regional de Transportes de Madrid, 2014) y, en particular, las norteamericanas orientadas al
automovil. Por ello, resulta interesante aqui analizar los posibles patrones espaciales relacionados con la
'heterogeneidad conectada' y multi-accesibilidad.
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Fig. 2. Area Metropolitana de Madrid: densidad residencial (A), % de adultos con estudios universitarios (B), renta per
capita (C), % de desempleo (D). Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direcciéon General de Catastro
(2017) (A) y del Instituto Nacional de Estadistica -INE- (2015) (B-C-D).

3.2, Datos
Capa Fuente Disponibilidad Datos empleados
Red viaria Comunidad de Ma- Libre Geometria

drid. IESTADIS

Base alfanumérica de
Catastro

Ministerio de Hacien-
da. DG Catastro

Libre, con identifi-

Geometria de parcelas.

cacion digital Superficie ocupada y edifi-

cada clasificada por usos.

Red de transporte Confidencial

publico

Consorcio Regional de
Transportes de Ma-
drid

Nodos y enlaces. Tiempos
de viaje, frecuencias y es-
pera media por linea, tiem-
pos de trasbordo.

Geometria de la red con
circulacién permitida (ej.
giros prohibidos), veloci-
dad media por tramo y
hora especifica (generada
por big data GPS).

Red para automoviles | TomTom

+ Big data GPS

Previo pago

Privada Valores de conectividad e
integracién de la trama
viaria interpretada como

ejes visuales.

Red de calles y espa-
cio publico

Dibujo manual

256



Tabla 1:

3.3. Variables

Fuentes de datos empleadas. Fuente: Elaboracion propia.

Dimension de interacci- | Variable Acronym

on social

Cantidad Local Densidad de viatio D_R
Densidad de parcelas D P
Densidad de sup. edificada D_FS
% de ocupacion D_IC
Densidad residencial D_O
Densidad de destinos D_D

Heterogeneidad Local | Viajes caminables WT
Desequilibtio de otigenes/destinos UNP
Variedad residencial - disimilaridad HS_Di
Variedad residencial - entropia HS_EN

Cantidad Conectada | Acc. transporte publico (metropolitana) Acc_PT_Met
Acc. transporte publico (dist. intermedia) Acc_PT_Com
Acc. vehiculo privado (metropolitana) Acc_PV_Met
Acc. vehiculo privado (dist. intermedia) Acc_PV_Com
Acc. configuracional-peatonal (metropolitana) Acc_Pe_Met
Acc. configuracional-peatonal (dist. intermedia) | Acc_Pe_Com

Heterogeneidad Multi-accessibilidad (metropolitana) MAcc_Met

Conectada
Multi-accessibilidad (dist. intermedia) MAcc_Com

Tabla 2: Condiciones espaciales - Variables de andlisis. Fuente: Elaboracién propia.

3.4. Escala de andlisis

Las variables anteriores se han calculado para una rejilla de 600x600 metros, obteniendo los valores cor-
respondientes a cada celda para las medidas locales, y obteniendo la accesibilidad del punto-portal mas
central de la celda para el resto de medidas. El valor umbral de 600 metros aparece recurrentemente en la
literatura como el que mejor capta el 'dmbito peatonal' (S. L. Handy & Niemeier, 1997; Pushkarev & Zu-

pan, 1975), aproximéndose a unos 10 minutos caminando.
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En cuanto a las dos escalas de accesibilidad (metropolitana e intermedia), la escala intermedia se define

por la longitud (a pie) o tiempo de viaje (en vehiculo propio o transporte pablico) medios segtn las Encu-
estas de Movilidad disponibles para Madrid (Consorcio Regional de Transportes de Madrid, 2004, 2014)

3.5. Herramientas

Procesos:

1.
2.
3.
4.
5.

Agregacion de datos a la celda.

Reescalado de datos (escala 0-100).
Visualizacién de datos.

Test de redundancia - analisis de correlacion.

Jerarquia espacial para la interaccién social - Anélisis de cluster (k-medias)

Software: ArcGIS 10.3, DepthmapX, IBM SPSS, INRO Emme.

4. Resultados y discusién

El analisis de claster result6 en 14 tipos de espacios, de los cuales 11 conforman un sistema jerarquico y

coherentemente ordenado que se puede dividir en tres grupos: tipos A, B y E. Sélo tres tipos escapan a esta

jerarquia, los dos tipos M y el tipo L.

Jerarquia ordenada (77,6% de la extensién urbanizada) :

Otros :

Los tipos A (18,9%) tienen todas las condiciones espaciales analizadas por encima de la media,
extendiéndose en su mayoria en la ciudad de Madrid y los centros de algunas ciudades del area
metropolitana. La variable de desequilibrio de usos del suelo (describiendo la concentracion de
usos no residenciales) es la mds acusada, con el resto alcanzando valores también muy altos.

Los tipos B (44,7%) tienen al menos una condicién espacial por encima y una por debajo de la
media metropolitana. Una caracteristica muy destacable es que, ordenados por el nimero de
condiciones por encima de la media, se observa que las variables locales (forma urbana y usos del
suelo) son las més débiles y primeras en perderse, mientras que las de accesibilidad y multiacce-
sibilidad aguantan por encima de la media en la mayoria de tipos.

Los tipos E (14%) tienen todas las variables por debajo de la media, y se pueden considerar plena
suburbia en su sentido mas etimolégico.

Los tipos M (15,6%) no siguen el patron de la jerarquia, ya que se definen por una mezcla de va-
lores por encima y por debajo de la media en todos los tipos de condiciones (entorno local/co-
nectado, cantidad/heterogeneidad).

El tipo I se caracteriza principalmente por carecer de superficie residencial, lo que afecta directa-
mente las medidas correspondientes. Aparecen claramente los tejidos especializados (como poli-
gonos industriales o campus universitarios), aunque también patrones morfolégicos caracteristi-
cos y, en general, desfavorables a la interaccién social.

A pesar de la diversidad de datos y variables empleadas, los resultados han identificado un orden cohe-

rente de tipos de entorno en el Area Metropolitana de Madrid. Los entornos superiores e inferiores de la
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jerarquia (con todas las condiciones espaciales por encima/debajo de la media, respectivamente) corres-
ponden con los dos extremos subrayados en la literatura: el centro urbano consolidado, denso, mixto y
accesible, frente a la suburbia (Geuens, Brengman, & S’Jegers, 2003; Lépez de Lucio, 2002; Lépez de Lucio,
Gonzalez, Parrilla Gorbea, Ruiz Sanchez, & Ruiz Sanchez, 1996). Sin embargo, las descripciones bipolares
enfrentando modelos no permiten identificar que ambos tipos espaciales son los extremos de una misma
jerarquia coherente, donde existen entornos intermedios determinados por una pérdida gradual de las
condiciones locales primero, y por las condiciones de accesibilidad a continuacién.

All f Al A2 A3|B1 B2 B3 B4 B5 El E2 ?’I 2’1 '\
219 1 23 27 26 23 15 » 14 20 14
# of cells 3 11 57 5 5 ’ 9 1 3 58 0 88 0 3 9
. 10. 12. 12. 10, 10.
% 05 26 52 10 1212 10 70 26 1% 40 64 92 68
30.
D R 4
22.
D P 5
23.
D_FS 0
34,
D_IC 3
13,
WT 1
UNP 3.7
55.
HS DI 5
53.
HS_EN 5
ACC_PT_- | 50,
MET 0
ACC_PT_- 85.
COM 2
ACC_PV_- | 60,
COM 4
MACC_- 68.
MET 6
MACC. - 69.
COM 6
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Tabla 3: Jerarquia espacial para la interaccién social. Valores medios (rescalados entre 0 y 100) por cada cluster. Los
valores maximos se sombrean en rojo oscuro, los minimos en azul oscuro. Fuente: Elaboracién propia.

Fig. 3. Grafico - Jerarquia espacial para la interaccion social - % de cada tipo espacial o cluster. Fuente: Elaboracion
propia

Los resultados del caso de Madrid destacan por la fortaleza de las redes de movilidad, en contraste con
condiciones locales més débiles como soportes de interaccion social, lo que ha aparecido en la literatura
denominado como "nodos desequilibrados" (Bertolini, 2005). Este hecho es interesante para especular so-
bre posibles consecuencias sobre los patrones de interaccion: impedida en el entorno residencial pero favo-
recida tras un desplazamiento ad hoc, y en la linea de la socializacion "a la carta" (Ascher, 2007): individuos
que desean elegir cuando, dénde y con quién interactuar, y por tanto reducen las posibilidades no-busca-
das, como pueden ser las del entorno de su vivienda. Por otra parte, es evidente la ausencia del caso con-
trario (falta de accesibilidad en entornos con condiciones locales fuertes) en Madrid y significativo en tér-
minos de cohesién territorial.
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Fig. 4. Mapa - Jerarquia espacial para la interaccién social (analisis de clusters). Fuente: elaboracién propia.
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Fig. 5. Fotos aéreas - Jerarquia espacial para la interaccion social - Ejemplos de celda 600x600m de cada tipo espacial
o cluster. Fuente: Elaboracién propia

262



La existencia de los tipos Ay E era esperada por haber sido el foco de gran parte de la literatura previa. Sin
embargo, es importante subrayar que la mayoria de entornos E (lo que en otros contextos llamariamos
'sprawl') corresponde a entornos de clase alta, es decir, son el resultado de procesos de auto-segregacion y
btsqueda de la exclusividad a partir de la exclusién, como apuntaba la literatura (Leal & Sorando, 2017;
Pincon & Pingon-Charlot, 1989; Pincon & Pincon-Charlot, 2007). Atn asi, el caso de Madrid destaca por
una menor extensiéon de este tipo de entornos urbanos, en comparacién con otros contextos geograficos
(Bruegmann, 2006).

Los tipos B como 'nmodos desequilibrados' y su papel de entornos intermedios en una jerarquia coherente es
una contribucién de este trabajo, asi como los tipos M como tinicos entornos donde se entremezclan condi-
ciones favorables y desfavorables para la interaccién sin encuadrarse en la jerarquia descrita.

5. Conclusiones y siguientes pasos

Este trabajo ha desarrollado un marco para analizar la ordenacién de los entornos urbanos a través de sus
caracteristicas que apoyan una mayor cantidad y heterogeneidad de interacciones sociales, tanto localmen-
te como por su situacién en red, resultando en una jerarquia espacial para la interaccion social. Aplicado al
caso del Area Metropolitana de Madrid, en la mayoria de entornos, la forma urbana, los usos del suelo y la
infraestructura de transportes apoyan o impiden la interaccién social de manera coherente. Entre los tipos
de entorno superiores (todas las condiciones favoreciendo) y los inferiores (todas obstaculizando), es in-
teresante que los espacios intermedios de la jerarquia se producen por una pérdida gradual de las condici-
ones locales, mientras que la accesibilidad permanece fuerte ("nodos desequilibrados" segtin Bertolini
(2005)). Solo dos tipos de entornos se escapan de este orden evidente: entornos con variedad residencial,
pero sin mezcla de usos.

Por otra parte, al aplicar intencionadamente un "sesgo planificador" seleccionando para el marco sélo vari-
ables dentro de los limites disciplinares y analizando el entorno urbano como soporte u obstaculo de in-
teracciones sociales, las implicaciones de los resultados para la planificacién urbana son inmediatos. Para
el caso de Madrid, la abundancia de "nodos desequilibrados" subraya la necesidad de politicas de redensi-
ficacién, diversificaciéon de usos del suelo y remodelacién formal en ambitos locales.

En el plano metodolégico, destaca la integracién de datos y métodos diversos, que ha permitido llegar a
una jerarquia mas completa. Al perseguir el anélisis de la escala metropolitana, se han superado los limites
computacionales asociados al volumen de los datos a través de la agregacion espacial en una malla de
600x600 metros. No obstante, el marco tedrico y de andlisis propuesto es perfectamente aplicable a una
escala de mayor detalle. A esta escala mas detallada, la morfologia urbana juega un papel mas relevante y
se podra distinguir la jerarquia de espacios para la interaccién social dentro de cada barrio, por ejemplo,
distinguiendo las calles principales de los callejones traseros, detalle propio de las metodologias emplea-
das como Space Syntax (Griffiths, Vaughan, Haklay, & Jones, 2008; Vaughan, Jones, Griffiths, & Haklay,
2010).

Sin embargo, quizas la cuestion clave para futuros estudios serd analizar la relacion entre el potencial de
interacciones derivado de las condiciones del entorno urbano y el namero real de interacciones. El entorno
puede apoyar un cierto nivel de interaccién social, pero otros factores pueden hacer que ese potencial se
encuentre infraexplotado o sobrepasado. El estudio de esta relacién puede arrojar algo de luz sobre el gra-
do de influencia real de las decisiones de arquitectos, urbanistas e ingenieros y la naturaleza de los proce-
sos que modifican la 'realidad' aparente del espacio construido. Datos empiricos como encuestas (Le Roux,
Vallée, & Commenges, 2017) o de nuevas fuentes como 'big data' georreferenciado pueden alimentar estos
nuevos andlisis (Netto, 2016; Netto, Meirelles, Pinheiro, & Lorea, 2018; Osth, Shuttleworth, & Niedomysl,
2018; Silm & Ahas, 2014), e incluso servir para calibrar la formulacién matematica de algunas variables con
el objetivo de prediccién de interacciones.
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Ademas, ya que la diversidad social se ha asociado a menores prejuicios, otra via de investigacién futura
puede ser entender la posicién urbana de destacadas areas de respeto a la diversidad (como los barrios
multiétnicos o de colectivos LGTB+) en relacién a la jerarquia espacial definida aqui.

Por otra parte, y a la vista de los resultados concretos del drea metropolitana de Madrid, seria interesante
analizar los patrones de socializacién de los residentes en las dreas intermedias de la jerarquia espacial.
(Fomentan los "nodos desequilibrados" la privacidad y aislamiento a escala local, pero permitiendo el ac-
ceso fécil a interacciones 'a la carta' en otros lugares, como anuncia Ascher (2010, p. 228)?

Por tltimo, serfa necesario aplicar el mismo marco propuesto a otros casos de estudio, y evaluar hasta qué
punto las conclusiones del caso de Madrid (jerarquia ordenada, "nodos desequilibrados" como entornos
intermedios, etc.) son particulares o compartidas con otras dreas metropolitanas y de qué contextos ge-
ograficos.

i La interaccién social es "cualquier forma de encuentro social, en situaciones formales o informales, entre

dos o mas individuos" (Giddens & Sutton, 2014) que, a pesar de esta definicién ambigua, se ha defendido
como el componente més bésico de toda estructura social (Goffman, 1959).

2 Quedan sin analizar cuestiones para las que no existen fuentes de datos, como la calidad del espacio pu-

blico, la adecuacion de éste a la movilidad reducida y la diversidad funcional o las condiciones de confort
microclimatico.
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Resumen:

Transcurridos casi cuatro afos de finalizados los Juegos Olimpicos Rio 2016, es posible observar con mayor
distancia critica los efectos de algunas intervenciones promovidas por el poder publico para atender a los
mega eventos. En algunas éreas, principalmente las de interés social y favelas, esos efectos han sido
profundos, y las respuestas del poder publico poco atentas a los procesos de ajuste entre la vida de los
barrios afectados y a escala infraestrutural de las intervenciones. Ese proceso de ajuste y adaptacién ha
evidenciado una Residualidad entre las diferentes escalas del territorio intervenido. Este trabajo observa
esas tensiones y los efectos especificos sobre el espacio, teniendo como objeto de estudio principal el
fenémeno de la Residualidad Espacial. El caso analizado es el Teleférico del Complexo do Alemio, (Rio de
Janeiro) y sus efectos sobre el territorio en que fue implantado. Entre 2013 e 2019 realizamos observaciones
sistematicas, constatando que, ademas de los efectos propios del proyecto de infraestructura de movilidad,
surgieron también nuevas relaciones espacio-afectivas en los lugares intervenidos por las seis estaciones y
veinte y cinco pilares del sistema. La Residualidad a la que nos referimos comprende no solo la dimensién
fisica del espacio habitado, sino que también la social, expresada por medio de usos y apropiaciones no
programadas, provocadas por un desajuste entre la escala infraestrutural y la escala arquitecténica. Estos
espacios ganan significado afectivo y visibilidad una vez que, como espacio habitado, son modificados por
las dinamicas de uso y apropiacion de la poblacién.

Keywords: Residual space; Mobility infrastructure; Slum; Urban informality; Appropriation.

Abstract:

After almost four years since the end of Rio 2016 Olympic Games, it is possible to observe with a critical
distance the effects of some of the interventions promoted by the government to host the mega-events in the
city. In some areas, mainly in favelas, these effects have been profound, and the answers of the government
have been inattentive to the adjustment processes between the life in the neighborhoods and the
infrastructural scale. This process of adjustment and adaptation has shown a Residuality between the
different scales of the intervening territory. This paper is focused on the study of these tensions and their
specific effects on the space, taking as object of analysis the phenomenon of Spatial Residuality. The case
analyzed is the Complexo do Alemdo cable car (Rio de Janeiro) and the effects on the territory in which it was
implanted. Between 2013 and 2019 we made systematic observations, noting that, in addition to the effects
of the mobility infrastructure project, new space-affective relationships also emerged in the modified places
by the six stations and twenty-five pillars of the system. The Residuality to which we refer includes not only
the physical dimension of the inhabited space, but also the social one, expressed through unscheduled uses
and appropriations, caused by a difference between the infrastructural scale and the architectural scale.
These spaces gain affective meaning and visibility once, as an inhabited space, they are modified by the
dynamics of use and appropriation of the population.
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Introduccion

A casi cuatro afios de finalizadas las Olimpiadas Rio 2016, es posible observar con mayor distancia critica
los resultados de algunas de las principales intervenciones urbanas realizadas en Rio de Janeiro. En las areas
de interés social y favelas, los efectos de algunas de estas operaciones urbanas, especialmente las de
infraestructura, han sido profundos y las respuestas del poder ptiblico poco atentas a esos procesos de ajuste
entre la vida de los barrios y la escala infraestructural, principalmente en aquellos que sufrieron una
adaptacién notoriamente mas forzada entre su entorno y la escala infraestructural de las intervenciones.2 Lo
que explicaria en parte este desajuste, es que los mega eventos como el Mundial de Futbol 2014 y las
Olimpiadas 2016, con sede en Brasil y Rio de Janeiro respectivamente, no tendrfan como fundamento directo
el beneficio social y ciudadano esperado. Aun reconociendo las importantes reformas que las obras trajeron
para la ciudad, estas no siempre poseen en su ADN una vocacién desde el punto de vista social. Raquel
Rolnik (2014: 67) afirma que, a partir del caso de Barcelona, sede de las Olimpiadas de 1992 y que inaugura
este tipo de operaciones, la estrategia de desarrollo econémico de las ciudades, que incluye la renovacién de
infraestructura urbana y la abertura de nuevos frentes de expansién inmobiliaria relacionadas a los juegos,
se convirtié en el principal enfoque de la realizacion de los mega eventos deportivos internacionales. Es el
llamado “legado urbano” del evento. Este proceso esta relacionado tanto con la disminucién del papel del
Estado en su respuesta a las demandas urbanisticas, como a la importancia de un urbanismo ligado a los
grandes proyectos, que tendrian la capacidad de captar un excedente financiero global a ser expandido e
reproducido.

En esa linea, Withaker (Jennings, 2014:12) observa que, en Rio de Janeiro, con el objetivo de cumplir las
exigencias de la Federacion Internacional de Futbol (FIFA) y del Comité Olimpico Internacional (COI), junto
a los estadios, arenas, pabellones y emprendimientos comerciales e inmobiliarios, también fueron
proyectadas vias de acceso y equipamientos de movilidad. Lineas de transporte se mostraron
sobredimensionadas después de los eventos, como elefantes blancos que exigen hasta hoy costos altisimos
para su mantenimiento (los que no fueron abandonados), revelando una discrepancia entre la construcciéon
de estos equipamientos y su integracion posterior a la vida urbana local (Espésito, F., Senna, A., 2020).

Por otro lado, y a pesar de tener como objetivo la integracién y el beneficio de las comunidades donde fueron
ejecutadas estas intervenciones, ellas también son parte de las dindmicas de mercado, lo que puede resultar
en incompatibilidades entre los objetivos de los diferentes agentes involucrados en las operaciones urbanas,
en desmedro de una integracion concreta y positiva de la vida de las comunidades y sus barrios. Esto puede
ocurrir especialmente con proyectos de infraestructuras que, aunque actian como sistemas de mejoramiento
de la condicién urbana, debido a la escala y magnitud de las inversiones, requieren de procesos técnicos y
una gestion econémica y politica compleja y no siempre articulada adecuadamente.

En el campo de la movilidad en favelas algunos de los casos mas embleméticos en Sudamérica son Medellin
(Colombia), Caracas (Venezuela), y La Paz (Bolivia), ciudades en las es posible distinguir un tipo de
proyectos enfocados, principalmente, en la integraciéon interna y externa de la favela con los centros urbanos.
En ellos esa movilidad urbana se plantea como un agente articulador social y territorial. En el caso de
Medellin, tenemos el caso del Metrocable, conformado por un sistema de teleféricos que conecta a una gran
extension de barrios periféricos de los cerros con la ciudad, incorporando, ademds, una serie de espacios
publicos, plazas, paseos e infraestructura publica complementaria al teleférico y sus estaciones. El
Metrocable de Medellin es precisamente la principal referencia del caso que presentaremos mas adelante.

Por su parte, en Rio de Janeiro también se cuenta con algunos ejemplos similares, como son el elevador de
la comunidad de Cantagalo, Pavio e Paviozinho (2012), el teleférico del Morro da Providéncia (2014), el funicular
de la comunidad Dona Marta (2008) y el Teleférico do Complexo do Alemio (2011).

Este dltimo es un caso relevante, porque retine varias de las caracteristicas mas comunes de las operaciones
urbanas de recuperacién de territorios marginalizados e histéricamente estigmatizados, pero, ademas,

porque también representa acciones que tienen como trasfondo una ilusoria ciudadanizacién. Es una l6gica
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que, en palabras de Haesbaert (2014), esta caracterizada por una dindmica que explota los territorios y su
gente, expulsandola de sus lugares y llevandola a 4reas precarias y muchas veces aisladas. Por otro lado, los
lugares desde los cuales esas personas son obligadas a salir, y ahora “disponibles”, muchas veces acaban
dejando espacios residuales desintegrados del sistema urbano y desarticulados del barrio original, y sin un
destino claro.

El caso observado en este trabajo es el Complexo do Alemio, conjunto de 15 favelas, con 60.500 habitantes
aproximadamente y localizado en la Serra da Misericordia. Como parte del proceso de transformacion e
inversion previa a los mega eventos, fue implementado el Teleférico, sistema de transporte creado como
respuesta a la periferizacién de este conjunto de favelas, caracterizado por la deficiente infraestructura
urbana y mala conectividad. (figura 1).

Fig. 1. Vista del Complexo do Alemé&o desde el Teleférico.

Fuente: Elaboracién propia.

Los argumentos oficiales del proyecto, presentados por el poder publico, estuvieron centrados en la
necesidad de mejorar la movilidad y la integracion socio espacial de la comunidad, sin embargo, uno de los
principales propoésitos que siempre acompafi6 esta iniciativa, fue mejorar la percepcion de seguridad y
paralelamente dar visibilidad a las obras desarrolladas por el Estado, con ocasién de los mega eventos
deportivos, recuperando territorios hasta ese momento controlados por el narcotrafico y las milicias.
Lamentablemente, poco después de finalizadas las Olimpiadas, en octubre de 2016, se anunciaba la
suspension del funcionamiento del Teleférico por razones técnicas y las Unidades de Policia Pacificadora,
componente clave de los planes del poder ptblico, comenzaron a mostrarse insuficientes en su misién.3

El Teleférico, paralizado hasta hoy (julio de 2020), fue el resultado del PAC (Programa de Aceleragio do
Crescimento) del Gobierno Federal, iniciado el 2007. El objetivo fue mejorar la movilidad, articulando el
Teleférico con el tren que a su vez se integra a la red de Metro, buscando asi fortalecer las acciones social,
publica y comunitaria en la favela, reduciendo los indices de criminalidad y promoviendo la inclusion social
de esas dreas.4

El Teleférico esta conformado por seis estaciones, la primera, punto de entrada y salida, instalada en la
estacion de tren Bonsucesso, y las otras cinco emplazadas en las cumbres de cinco cerros al interior del
conjunto de favelas. El cableado por el cual circulan las cabinas es soportado por 25 pilares. La distancia
entre las estaciones varia de 600m y 900m y entre los pilares entre 50m y 250m, recorriendo 3,5 km de
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extension total y con una capacidad prevista para transportar 30 mil pasajeros diariamente (Figura 2). El
tiempo de recorrido entre las estaciones de inicio y fin del sistema (Palmeiras-Bonsucesso) era de
aproximadamente 20 a 25 minutos, lo que hasta antes de la implementacién del Teleférico era algo
imposible, dada la accidentada topografia y la deficiente red viaria. En cada una de las estaciones fueron
proyectados servicios y equipamientos diferentes para la comunidad, los que operaron de forma parcial.
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Fig. 2. Trazado del Teleférico en el Complexo do Alemé&o. En rojo la ubicacion de las seis estaciones. En blanco los
puntos de ubicacion de los pilares.

Fuente: Grupo INOVAURBE, a partir de imagen de Google Earth

Con el tiempo el funcionamiento del Teleférico fue dando una visibilidad mayor a la favela, al dejarla
expuesta a la vista de los pasajeros que circulaban dentro de las cabinas, pasando sobre las casas. Esta
situaciéon tuvo su momento de mayor movimiento entre los afios 2013 y 2016, poco antes de la Copa del
Mundo 2014 y hasta los Juegos Olimpicos 2016, época en que el Complexo do Alemdo estuvo fuertemente
custodiado por las UPPs y fue visitado intensamente por turistas. Esa sobre exposicion revelé una nueva
cara de la favela, ahora desde lo alto (Figura 3). En la Figura 4 es posible observar como una parte de la vida
de la favela quedé expuesta.
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Fig. 3. Cabinas pasando sobre las casas. Tramo ltararé- Palmeiras.

Fuente: Elaboracion propia.

Fig. 4: Vecinos en la piscina en una terraza sobre una casa. En frente, una calle sin salida que da acceso a uno de los
pilares del teleférico.

Fuente: Elaboracion propia.

Una de las marcas mas evidentes que dejo la operacién del Teleférico fue la modificacién permanente del
tejido urbano en la favela. Observando el trazado del Teleférico, es posible percibir que tanto en las areas de
las estaciones como en los puntos en que los pilares estdn posicionados, fueron realizadas alteraciones
topograficas y morfolégicas del barrio. También fue necesaria la abertura de nuevas vias para dar acceso a
los equipos de construccién y mantenimiento, para lo cual fueron realizadas numerosas desapropiaciones

270



de residencias, remociones y recolocacién de familias. Casas, calles y pasajes, surgidos histéricamente como
consecuencia de la autoconstruccion, cedieron espacio para la implementacién del Teleférico. En la mayoria
de los casos esa modificacién del territorio, esa ruptura del tejido urbano de la favela, producto del embate
entre informalidad y la irrupcién de un sistema de movilidad formal, provocé un dislocamiento del tejido,
lo que trajo como consecuencia espacios libres que antes no existian, altamente susceptibles a nuevos usos

y apropiaciones.

Asi, el objeto de estudio de este trabajo son los espacios residuales provocados por el Teleférico del Complexo

do Alemdo y lo que llamaremos aqui las relaciones espacio-afectivas de apropiacién derivadas de esa
residualidad espacial. Es en esos espacios en los que es posible verificar las tensiones entre la planificaciéon
oficial y las necesidades de las comunidades afectadas por las intervenciones antes mencionadas. De forma
general, es posible concluir que la inversién publica correspondiente al Teleférico en el Complexo do Alemdo,
a pesar de positiva en un primer analisis, evidencia un desencuentro entre los intereses del poder ptblico y
los intereses de la poblacién, resultantes de la falta de participacién y del asistencialismo institucional. Una
de las consecuencias de esta tensién son precisamente los propios espacios residuales, altamente
susceptibles a la ocupacién improvisada, aunque no necesariamente negativa, en la mayoria de los casos. Es
en esos espacios en donde es posible observar una relacién entre el espacio residual y las dindmicas de uso
y apropiacién de las comunidades que conviven cotidianamente con esos lugares, y que, en este trabajo, son
asumidas como coyunturas socio espaciales en el territorio modificado por la infraestructura. Esa coyuntura
puede ser interpretada como la configuracion del lugar que surge entre la escala arquitectonica y la escala
infraestructural, y la forma de ocupacién de esa distancia, como el resultado del componente espacio-
afectivo, entendido este como una relacién identitaria con el lugar. Afectar, en ese sentido, corresponde a
una reaccion fisica sobre el espacio a partir de una dimensién social en respuesta a la necesidad, a la
emergencia y vulnerabilidades, propias del acto de habitar y autoconstruir en la favela.

El objetivo de este trabajo es observar y discutir las tensiones que definen la residualidad de un lugar,
teniendo como caso de estudio los efectos del Teleférico del Complexo do Alemdo (Rio de Janeiro) sobre el
territorio inmediato en que fue implantado, y como esa residualidad ha afectado en las nuevas dindmicas
de uso del espacio colectivo en la favela. En este sentido, es importante comprender el potencial del espacio
residual en la transformacién de los espacios colectivos. El trabajo observa los efectos del Teleférico como
resultado de los programas y politicas urbanas basadas en la implementacién de infraestructuras y sus

consecuencias sobre el espacio habitado.

Metodolégicamente, el trabajo opera sobre la base de investigacion en campo, con observaciones regulares
realizadas entre los afios 2013 y 2019 y a lo largo del recorrido del Teleférico, profundizando en una de las
areas mas afectadas y mas complejas: Los pilares 18 a 25, altimo tramo, entre las estaciones Itararé y Palmeiras
(figura 5).
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Fig. 5: Tramo entre las estaciones ltararé y Palmeiras.

Fuente: Elaboracion propia.

En promedio fueron realizados dos recorridos por afio, con registros fotograficos, dibujos de observacién y
textos. Los recorridos entre las dos estaciones, Itararé y Palmeiras, incluyeron caminatas de una forma mas
demorada y atenta, pasando por cada espacio correspondiente a los pilares 18 a 25, con una duracién total
de tres a cuatro horas, incluyendo las detenciones de observacién. El recorrido a pie sin detenciones demora
cuarenta minutos aproximadamente, de estacion a estacion. En cada pilar los principales rasgos observados
fueron: (1) Dimensiones del espacio residual, (2) usos detectados en el espacio residual y su entorno
(positivos y negativos), (3) nivel de integracién del espacio residual con el barrio, (4) impacto de las
modificaciones del espacio residual en el entorno y (5) evolucion de uso y apropiacién y (6) cambios fisicos

del espacio residual a lo largo del tiempo.

En un primer momento serdn presentadas sinépticamente las principales observaciones surgidas en ese
proceso investigativo, en tres de los 9 pilares del tltimo tramo, por considerarlos los més representativos.
Posteriormente esas observaciones seran discutidas a la luz de los siguientes conceptos:

e La Residualidad, entendida como una consecuencia del proyecto infraestructural. Una distancia
inter-escalar entre la infraestructura y el lugar. Lo que queda entre la infraestructura y la
arquitectura. Se trata de un margen inter-programatico con el que el proyecto de infraestructura
dificilmente es capaz de lidiar, surgido por un dislocamiento fisico de la estructura urbana en el
territorio.

e Lainfraestructura y sus efectos sobre el espacio habitado, entendiendo la infraestructura como un
conjunto de servicios, medios técnicos y/o instalaciones, organizadas en un sistema de soporte a
una accion en el lugar y con la capacidad de intervenir fisicamente.

e El componente espacio-afectivo como articulador del contexto urbano en respuesta a las tensiones
entre el lugar proyectado, construido y habitado.

Los espacios residuales provocados por Teleférico del Complexo do
Alemao

En la figura 6 es posible percibir la magnitud de las obras, el “vaciado” del drea y la consecuente
modificacién del trazado urbano. La instalacién de los pilares (en este caso los pilares 24 y 25) y la
construccién de la estaciéon Palmeiras, modificaron el paisaje profundamente, con una superficie despejada
y reconfigurada de aproximadamente 12.600 m2. En la imagen se comparan las situaciones entre los afios
2008, antes de la intervencién, 2009 durante las obras, y 2017 con el Teleférico ya desactivado.
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P"_ARES 24 E 25 Area total ocupada pelo vazio: 12.617m?

Fig. 6. Situacién del area de intervencion en la estacion Palmeiras (Fazendinha) los afios 2008, 2009 y 2017.
Fuente: Elaboracion propia a partir de imagenes de Google Earth.

Si nos aproximamos a lo que ocurrié en el area correspondiente a cada pilar, es posible observar las nuevas
relaciones que surgieron entre la estructura urbana preexistente y la nueva, ademas de las dinamicas de
apropiacién de los espacios residuales.

A continuacién, se presentan tres casos, correspondientes a los pilares 20, 21 y 23.

El pilar 20 esta localizado en un punto de alto flujo de motocicletas, furgonetas y peatones. La calle fue
ensanchada para generar el espacio necesario para la instalacién del pilar. Se trata de un espacio de
aproximadamente 360 m2 de remocion. (fig. 7).
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Fig. 7. Ubicacion del pilar 20. En rojo el area correspondiente al espacio de intervencion.
Fuente: Elaboracion propia a partir de imagen de Google Earth.

Esta dividido en dos niveles, el primero nivelado con la calle, bastante consolidado, pavimentado y con
iluminacién publica. En un segundo nivel, cinco metros abajo del nivel de la calle, fuera del campo de visién
de los transetintes, cubierto de vegetacion y esporadicamente utilizado como depésito de basura. Entre esos
dos niveles, un gran muro de contencién y una baranda metalica conforman el limite, creando una suerte
de mirador. (Figura 8).

Fig. 8. Vista desde el Teleférico. Area de intervencién del pilar 20. Diferencia de nivel entre la calle y el terreno baldio
mas abajo.

Fuente: Elaboracion propia (2014).

El nivel alto, adyacente a la calle, fue utilizado como lugar de encuentro y recreacion, al modo de una plaza,
con diferentes actividades. Espacios formales amplios, no suelen ser muy comunes en las favelas, pues cada
area disponible normalmente es vista como una posibilidad de ampliar o construir una residencia. Eso,
sumado a un mantenimiento deficiente por parte de la prefectura, dada la informalidad de muchos de ellos,
dificulta ain maés la existencia de esos espacios. En 2013, como puede apreciarse en la figura 9, este espacio
era utilizado intensamente por nifios y jévenes como area recreativa (en la imagen jugando tenis de mesa).
Junto a ellos, un mototaxista esperando pasajeros. Se observa también, en segundo plano, un automévil con
su portamaletas abierto, vendiendo cajas de alimentos y productos de limpieza. Mas atras, un quiosco y un
foodtruck (venta de hot-dogs y bebidas).
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Fig. 9. Espacio residual del pilar 20. Actividades recreativas y comerciales informales.
Fuente: Grupo INOVAURBE (2013).

Estas expresiones de apropiacién del espacio colectivo son una clara evidencia de las nuevas relaciones que
los espacios residuales del Teleférico estaban provocando dos afios después de su inauguracion. El nivel
inferior, contrariamente, en 2013 estaba degradado y caracterizado por la acumulacién de basura (Figura
10).

Fig. 10. Espacio residual del pilar 20. Terreno baldio con acumulacién y quema de basura.
Fuente: Elaboracion propia (2014).

En 2014 y 2015 aparentemente la situacién es la misma, sin embargo, la mesa de tenis fue retirada por la
policifa y son inhibidas las actividades no autorizadas. El nivel inferior continta siendo utilizado
parcialmente como depésito de basura. Atras de la base del pilar ha sido iniciada la construccién de una
casa, la que algunos meses después es demolida, posiblemente por orden de la autoridad (Figura 11).
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Fig. 11. Casa en construccion en una area no edificable.
Fuente: Elaboracién propia.

En 2016, en el nivel de la calle, fueron instalados aparatos de gimnasia para la tercera edad, como una forma
de estimular el uso de este espacio, sin embargo, poco ocurre. Los equipamientos y el quiosco, ahora
abandonado, muestran perforaciones de balas, una clara sefial de los tiroteos que se intensificaron después
de las Olimpiadas y la desactivacién del Teleférico. (Figura 12).

G
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Fig.12. Equipamientos de gimnasia instalados en el espacio residual del pilar 20.
Fuente: Elaboracion propia.

El nivel inferior, inicialmente con gran cantidad de basura acumulada y posteriormente ocupada con una
construccién, continua sin usos positivos y con basura. Sin embargo, en una superficie préxima de la ladera,
se observa un mayor cuidado, incluso con una vegetacién plantada por los vecinos, entre la que se cuentan
algunos arboles frutales. Algunas casas que estaban abandonadas desde el 2008 producto de las remociones
y la construccién del Teleférico, fueron recuperadas parcialmente (Figura 13). A finales del 2019 la situacién
se mantenia igual.
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Fig. 13. Ladera limpia y con sefiales de cuidado (2017-2019).
Fuente: Elaboracion propia.

En el pilar 20, a pesar de ser un espacio residual de alto potencial para la convivencia y estimular actividades
de caracter comunitario, no fueron producidas las condiciones adecuadas para estimular estos usos. Las
actividades propuestas por los vecinos fueron inhibidas y las ofrecidas por las autoridades no prosperaron.
La falta de participaciéon y la presencia policial inhibieron las expresiones de apropiacién. En general,
muchas de las actividades de la poblacién que implicaban una aglomeracién de personas, eran leidas por la
policia como una amenaza, pues implican el riesgo de transformarse en puntos de trafico de drogas y
enfrentamientos.

El segundo caso, el pilar 21 (figura 14), estd localizado en un punto adyacente a la principal via de circulacién
de peatones y de vehiculos del barrio Iteraré (misma calle del pilar 20).

Fig. 14. Espacio residual del Pilar 21. En rojo el area de remocién e intervencion.

Fuente: Elaboracion propia a partir de imagen de Google Earth.

El espacio afectado por las obras tiene aproximadamente 256 m2. En comparacion con otros espacios, la
superficie es considerablemente menor y la base del pilar esta muy préxima de las casas, del comercio local,
de los pasajes y calles, siendo un objeto de gran presencia. Como consecuencia de esa proximidad, el pilar
genero un espacio residual que fue rapidamente absorbido por el comercio local, como estacionamiento de

277



motos, bicicletas y practicamente adosados a él, dos bares de materialidad leve (estructura metélica con
techo de zinc y toldos), aprovechando el mobiliario urbano instalado por la prefectura (una mesa y cuatro
bancos de concreto). (Figura 15).

Fig.15. Pilar 21 visto desde el Teleférico. Quiscos y toldos ocupando este espacio.
Fuente: Elaboracion propia.

A pesar de la estrechez de la calle, la proximidad de la base del pilar (3 metros) hizo que el espacio residual
se transformara en un centro de concentracién de personas y actividades recreativas. Los bares, panaderia
y locales de venta de comida, estimulan mds aun esa apropiacion. Y algo que no deja de llamar la atencion
es el grafiti en la base del pilar, con el siguiente mensaje: “Diante de Deus somos todos irmdos. Perante a lei somos
todos iguais. Sem distingdo de cor ou religido”, que, traducido al castellano, significa: “ Ante Dios somos todos
hermanos. Ante la ley somos todos iguales. Sin distincién de color o religion.” El mensaje cierra con la

siguiente expresion: “Seja Bem-vindo (“sea bienvenido”). (Figura 16).

Fig. 16. Actividades en el pilar 21.

Fuente: Elaboracion propia.

Expresiones como esta exponen un nuevo estado de integracién socioespacial en la favela. Esta situacién se
mantuvo practicamente sin alteraciones entre 2013 y 2017. De forma general, entre las estaciones Itararé y
Palmeiras y con el Teleférico operando normalmente entre 2013 y 2016, existia una relativa paz entre las
bandas de trafico de drogas y la policia. A partir de finales de 2016, con el Teleférico desactivado, este espacio
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fue descuidado, aumentando también los enfrentamientos. Producto de la situacién de flujo més intenso a
lo largo de la calle y su conexién transversal con pequefios pasajes y callejones, este punto esté caracterizado
por un ensanchamiento y amplitud mayor, pero contenida en una densidad edificada y una malla urbana
comprimida, lo que lo transformo en un espacio de conflictos armados. Las lineas de fuego se cruzaban en
este punto de mayor visibilidad rodeada de obstaculos, los que eran utilizados como proteccién, incluida la
base del pilar y las propias casas. Aun con toda esta inseguridad, este espacio continda siendo utilizado con
cierta intensidad, principalmente los fines de semana.

El tercer caso, el pilar 23 (figura 17), esta localizado en un drea mas distante de las vias principales del barrio.
El espacio modificado posee 1.485 m2 aproximadamente, siendo uno de los de mayor superficie entre los
espacios residuales del sistema. Eso sin contar las dreas de intervencién donde se emplazaron las estaciones.

Fig. 17. En rojo, a la izquierda en la imagen, el area de intervencion del pilar 23. Muy préximo, a la derecha en la
imagen, el pilar 22.

Fuente: Elaboracion propia a partir de imagen de Google Earth.

La calle que lleva a este espacio se desprende de la calle principal sobre la que se encuentran los pilares 20
y 21 antes presentados. Esta calle fue ensanchada en su tramo final para dar acceso al pilar. Por ser una calle
sin salida y con este ensanchamiento final, el espacio disponible era utilizado parcialmente como
estacionamiento. Entre 2013 y 2014 no sufrié mayores apropiaciones permanentes por parte de los vecinos,
manteniéndose la mayor parte del tiempo como estacionamiento (Figura 18).
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Fig. 18. Pilar 23 visto desde el Teleférico.
Fuente: Elaboracion propia.

Entre 2014 y 2015 surgieron dos construcciones de albafiileria. Una corresponde a un bar amoblado con una
mesa de billar y la otra un quiosco de venta de alimentos y bebidas. Claramente el lugar sufri6 una
transformacién direccionada para ser un drea de recreacién y comercio local fijo (Figura 19), incluso con un
bario quimico financiado localmente para dar soporte a estas actividades (objeto azul en figura 19).

Fig. 19. Pilar 23 y espacio residual visto desde el Teleférico.

Fuente: Elaboracion propia.

En 2016 esas edificaciones fueron removidas, probablemente como consecuencia de las fiscalizaciones de la
prefectura y la policia, que intentaban mantener controlada y segura el 4rea. Paralelamente, sobre el talud
de estabilizaciéon del area intervenida, se observan algunas excavaciones que corresponden al inicio de
construcciones informales. En 2017 ya se habian construido fundaciones y pilares, las que aparentemente se
encuentran abandonadas, situaciéon que se mantuvo hasta el 2019, afio de la altima visita registrada en este

trabajo. El drea volvi6 a ser utilizada como estacionamiento. (Figuras 20 e 21).

Fig. 20. Pilares e excavaciones abandonadas en el talud.

Fuente: Elaboracion propia.
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Fig. 21. Espacio residual del pilar 23, utilizado como estacionamiento.

Fuente: Elaboracion propia.
El espacio residual en la estructura urbana de la favela

Observando las alteraciones fisicas y de uso y apropiacién de los espacios residuales provocadas por el
Teleférico del Complexo do Alemdo, es posible percibir que estos nuevos lugares son absorbidos por las
dinamicas propias del habitar en la favela. Reconocer la interacciéon de las comunidades con sus espacios,
permite operar sobre los lugares con una base existencial que puede ayudar en la identificacion de
problemas, pero también descubrir potencialidades. Esquiaga (1988) afirma que una de las acciones de
recomposicién morfolégica y de reestructuraciéon de las periferias, es actuar fisicamente sobre los
intersticios, por medio de estrategias de costura en la malla urbana dislocada, lo que requiere de la
articulacién de llenos y vacios. En un contexto como las favelas, esas costuras en la mayoria de los casos no
ocurren como resultado de intervenciones formales del poder publico, sino de una manera menos
planificada y mas insurgente, por medio de dispositivos y equipamientos de pequefia escala, como los
observados en los casos presentados anteriormente (pilares 20,21 y 23). Méas atn si esos dislocamientos o
rupturas de la malla urbana son producidos por un proyecto de infraestructura de movilidad que, como tal,
corresponde a una irrupcién, no solamente fisica de la formalidad urbana, sino también espacial y juridica
y apoyada en un programa de seguridad publica como el de las UPPs. En ese sentido, la capacidad de
respuesta y actuacion de las comunidades en los espacios resultantes, queda restringida, limitada e incluso
reprimida, por ser interpretada como una interferencia a los intereses de la planificaciéon oficial y una
amenaza a la seguridad y control de determinadas areas.

Estos espacios residuales resultantes del Teleférico corresponden también a espacios libres ptublicos
(colectivos), que, en las favelas, normalmente no responden a una planificacion integral y que, por lo tanto,
presentan deficiencias proyectuales y paisajisticas (Peregrino, Ramos; Brito, Rosas; & Silveira, Ribeiro, 2017),
las que eventualmente son asimiladas o absorbidas por el propio territorio a través de una especie de
“fagocitosis”. En este caso, y a pesar de proyectados, estos espacios surgieron como intersticios poco
definidos y en algunos casos desarticulados de la malla original, que, aunque informal, determina sus
posibilidades de integracién socio espacial.

Asi, el espacio residual en favelas puede ser interpretado como una sobreposicién de varias capas de
residualidad urbana: ambientales, sociales, fisicas, juridicas, entre otras. Si, segin Borde (2009), los vacios
en la ciudad son producto del permanente proceso de construcciéon y reconstruccién, como cicatrices de lo
que fue destruido y no es posible recuperar, en el contexto de las favelas, y especialmente en un territorio
modificado como el Complexo do Alemiio, esos espacios adquieren también las caracteristicas de fronteras,
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que generalmente son vistas como algo pasivo, o, simplemente, como limite. Esas fronteras ejercen una
influencia activa en la definicién de la ciudad. Segtn Jacobs (2001), una frontera en la ciudad puede producir
dreas decadentes, abandonadas y callejones a su alrededor, elementos que acaban creando barreras. Sin
embargo, en una favela, un espacio residual es interpretado como una frontera que debe ser conquistada.
Ella no permanecera por mucho tiempo sin sufrir algin tipo de apropiacién, sea esta positiva o negativa.
Esa es la principal diferencia entre el vacio urbano y el espacio residual, el caracter formal del primero e
informal del segundo. De esta forma, los espacios residuales surgen como fronteras fragiles, difusas y
altamente susceptibles de ocupacién. En el caso de los espacios residuales del Teleférico asociados a los
pilares, la residualidad fue percibida como una extension altamente mutable y que supera los limites fisicos
que lo definen. Relaciones de oposicién como inclusién y exclusioén, legalidad e ilegalidad, admisiéon y
represion, segin Borjabad (2018: 48), son parte de la funcionalidad de las fronteras y, en este caso, de la
especulacion sobre territorios que, histéricamente marginalizados, cobran un valor esporadico cuando son
utilizados como moneda de cambio por los poderes politicos y del capital. Son lugares perjudicados por las
oscilantes dindmicas de mercantilizaciéon del territorio y por el interés politico pasajero, para los que la
residualidad es el vacio multidimensional que permite esa explotacion y un efecto colateral de la precaria
planificacién urbana en favelas, fortaleciendo negativamente el circulo vicioso de la marginalizacién. Pero
un espacio no llega a ser residual solamente como resultado de sus caracteristicas fisicas. Su condicién
residual estd dada también por una carga social, histérica, muchas veces afectiva de la relacién habitante y
lugar.

De esta forma, un espacio residual surge también como un lugar victima de la subutilizacién, carente de
significado e identidad. En las favelas son el resultado de una estrategia urbana desigual y en casos como el
del Teleférico del Complexo do Alemio, surgen también como consecuencia de un desajuste entre la escala
infraestrutural y la escala arquitecténica. Ganan significado y visibilidad una vez que, como espacio
habitado, son valorizados y modificados de forma insurgente por las dindmicas de uso y apropiacion de la
poblacién, creando nuevas relaciones espacio-afectivas. El desencuentro entre la planificacién oficial y los
intereses de la poblacién se comprueba al observar una escala no atendida por los proyectos
infraestructurales, dejando a la deriva el potencial de sociabilidad, encuentro y apropiacién positiva de
muchos de los espacios residuales, caracterizados morfolégicamente por dislocamientos y desadensamiento
en la malla urbana para abrir espacio al artefacto infraestructural.

Ese dislocamiento producto de la interferencia de pilares y estaciones cred intersticios que posibilitaron
nuevas relaciones en el barrio. La apropiacién del espacio residual surge asi como una forma de ajuste entre
la escala del lugar que queda entre la infraestructura y la arquitectura. Se trata de un margen inter-escalar,
pero también inter-programatico, con el que el proyecto de infraestructura dificilmente es capaz de lidiar.

El componente espacio-afectivo como apropiacion de los espacios
residuales

En palabras de Sola-Morales (2012), es en el contacto entre el sistema urbano y la escala de las residencias,

en donde algunos fragmentos de la ciudad son dejados a la deriva y resignificados con usos no
programados. De esta forma, los espacios residuales también surgen como “lugares extrafios, fuera de los
circuitos de las estructuras productivas” (Sola-Morales, 2012). Esos espacios se presentan como una
oportunidad, que a pesar de tener poca o ninguna importancia para el objeto infraestructural, tienen un
enorme potencial para subvertir dogmas funcionales. Generar permanencias y dar nuevos usos a los
espacios residuales revela la potencia de la escala intermedia. A pesar de improductivo, impreciso e incierto,
el espacio residual es urbano (Gongalves, 2016). En esos intersticios es donde el componente espacio-afectivo
gana fuerza, si consideramos que, como lo afirman Mello y Vogel en relacion al espacio, “lo que no tiene un
sentido no es apropiado” (2015, p. 295). La capacidad de apropiacién de un espacio estéd relacionada a su
participacion en el tiempo cotidiano y rutinario de los habitantes, que depositan en él su imaginario de
ciudad y espacio publico, sobre todo en dreas vulnerables como lo son las favelas.
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Por otro lado, es importante considerar que las impresiones de la ciudad vivida influencian la relacién
afectiva que se tiene con ella, la que es paralela a relacion cognitiva y con un caracter mas racional. Es posible
conocer y estar muy conscientes de la ciudad en la que se habita, pero no necesariamente estar conscientes
de como ella nos determina e influencia en las conductas cotidianas. Por otro lado, esas dos formas de
relacion (afectiva y cognitiva), pueden manifestarse de forma mas intensa una sobre la otra, condensando,
inclusive, percepciones equivocadas y proyectivas, lo que finalmente puede convertirla en objeto de recelos,
miedos y preconceptos (Duran, 1998). En ese proceso de significaciéon de la ciudad, los espacios residuales
son determinantes, pues estos, por su condicion residual, son vulnerables a la ocupacién, pero también al
imaginario propio del acto de habitar.

Si observamos el Teleférico como el proyecto de infraestructura que es, este modificé el paisaje y afect6 el
cotidiano de la favela, en algunos casos de forma maés clara y evidente, en otros, de forma menos visible. Es
en esa distancia cotidiana entre casa, barrio y ciudad, donde las dindmicas de apropiacién e identificaciéon
se dan y donde lo residual gana significado afectivo. Ocupar y apropiarse de lo residual significa extender
el barrio, conquistar lo vacante, transfiriendo identidad a esos espacios.

En ese sentido, el potencial de proyectos como el Teleférico del Complexo do Alemdio para producir lugares
con identidad, radica en la capacidad del poder publico para proyectar no solo nuevos sistemas de
movilidad, y en general, nuevas infraestructuras, sino que también en implementar procesos, considerando
la cocreacién como una estrategia de inclusién y participacién, fundamental para conseguir el éxito de este
tipo de iniciativas. Echeverri (2017) afirma que una de las formas para conseguir eso, es construir espacios
de mediacion, en asociacion con grupos culturales locales y lideres comunitarios, lo que ayuda a construir
confianzas y consolidar liderazgos. Uno de los aspectos importantes desde el punto de vista territorial, es
que la cocreacion también permite seleccionar las zonas mas adecuadas para los proyectos, detectando de
forma colaborativa puntos que pueden ser reconfigurados de forma positiva en beneficio del barrio y la
ciudad. En ese sentido, un proceso de cocreacion tenderia a evitar el surgimiento de espacios residuales,
pues estos estarian siendo programados como parte del proyecto infrastructural. Una red de espacios
publicos es también un sistema infraestrucutural, que puede contribuir en la asimilacién de otros sistemas,
como, en este caso, el Teleférico. Finalmente, para Echeverri, la imagen de un proceso “perfecto y cerrado”,
es obsoleta a la hora de trabajar en territorios vulnerables, pues requieren de un “inteligencia practica y
sentido comtin” para penetrar en esos contextos complejos. En ellos, la dimensién afectiva en relacién a los
espacios de vida es fundamental. Si observamos los procesos de apropiacién en los tres pilares presentados
en este trabajo, veremos que, de una u otra forma, ese componente de cocreacién siempre estd presente en
la favela, pero de una forma mds o menos insurgente e intuitiva, expresada a través de gestos de ocupacioén
del espacio, los que no siempre estan alineados con los intereses del poder publico.

La dimension infraestructural de la relacién entre residualidad y espacio
habitado

Stan Allen, en su ensayo titulado Urbanismo Infraestrutural (1999), observa que la infraestructura es una
forma de reestablecer la arquitectura como una practica material en el medio urbano, que trabaja dentro del
mundo de las cosas y no exclusivamente como significado e imagen. En este tltimo caso, la arquitectura
corre el riesgo de operar solo como una relacién entre figura y fondo, convirtiéndose en meros objetos

prominentes en la extension, al servicio de la planificacién urbana.

Reinhold Martin cuestiona atn méas la idea de infraestructura cuando pregunta: “;Qué ocurriria si
dejasemos de hablar de infraestructura como sustantivo? ;Porque no habar de lo infraestructural como un
adjetivo que no hace referencia a las cosas, sino que a sus cualidades? ;Cémo leemos y evaluamos esas
cualidades? ;Por ejemplo, en que se diferencia lo infraestructural en la ciudad de lo infraestructural de una
conversacién en una mesa?” (Martin, 2018: 21). En ambos casos existe una calidad del acto de habitar, de la
relacion entre usuario y objeto infraestructural, que se puede analizar. En el primer caso urbano, en el
segundo, arquitecténico, inclusive gestual. En ambos casos podriamos indagar el componente espacio-
afectivo de ese acto de habitar. En el caso de los espacios residuales generados por el Teleférico del Complexo
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do Alemdo, es posible observar que esa doble escala en el territorio estad presente. Por un lado, la escala
infraestructural, que opera como sistema sobre un contexto vulnerable, fisca y socialmente y, por otro, la
microescala de los dispositivos y acciones de apropiaciéon de lo residual, por medio de una inteligencia
ciudadana y empirica.

Para Allen, el urbanismo infraestructural reconsidera y recalifica la infraestructura como dispositivo que
opera en la escala de la ciudad, tanto a través de los sistemas mas tangibles como de los menos visibles. En
ello la arquitectura también puede expresarse, ya no necesariamente como objeto, sino como desempefio
urbano, asumiendo un papel activo como proceso sociotécnico entre la infraestructura y la ciudad, en
beneficio da vida urbana (Allen, 1999, trad. Favero, 2018). Allen afirma que operando con ese tipo de
estrategia, la arquitectura puede recuperar su capacidad de “mejorar la condicién humana”, en lugar de solo
ser una oportunidad para “expresar la condicién humana”. Como fue posible observar en los espacios
residuales del Teleférico, el papel del habitante como sujeto de apropiacién es fundamental, porque ofrece
una respuesta que muchas veces resulta ser mds coherente que las propuestas oficiales del poder publico.

Martin reflexiona acerca del papel de la infraestructura con un ejemplo, el del pedestal. El pedestal eleva las
cosas. Los pedestales son infraestructurales por excelencia, otorgando diferenciacién. No solo exalta algo
que queda elevado, también exalta todo el sistema infraestructural. “La esclavitud a la que ese algo y la
propia infraestructura pertenecen. En la interfase entre estética y politica el conflicto es sobre el pedestal y
también sobre la escultura”. “Los elementos arquitectonicos actian como mediadores. Ademds de
simplemente establecer relaciones (...) estos actdan entre las partes para establecer valor. Algunas veces
ayudan a producir y mantener desigualdades y asimetrias, otras veces, conectan”. (Martin, 2018: 23).

En un contexto como el Complexo do Alemdo, cuestionar el objeto infraestructural desde un ponto de vista
social, politico y simboélico es licito. Siguiendo la reflexién de Martin, los cinco morros sobre los que estan
posadas cinco de las seis estaciones del Teleférico, fueron transformados en los pedestales de cinco objetos
que representan, entre otras cosas, el poder publico dentro da favela. Monumentalidad y visibilidad son
caracteristicas sospechosamente marcantes en ese territorio intervenido. Por el contrario, una improvisada
e insurgente arquitectura intenta llenar aquellos espacios dejados sin atencion por la escala infraestructural.
Asientos, mesas, toldos, jardines, huertos, quioscos, grafitis, entre otros pequefios equipamientos y acciones,
surgen de forma improvisada, respondiendo a esa residualidad infraestructural.

Para Francesco Careri esa es la relacién que existe entre arquitectura y urbanismo que muchas veces
olvidamos. A través de lo que denomina “transurbancia” (2013:33), la arquitectura expande su campo de
accion al paisaje y al acto de recorrer. En los espacios de encuentro la arquitectura puede reconocer, dentro
del caos de las periferias, una geografia y un medio con el cual pueden ser estimuladas nuevas modalidades
de intervencion. Se trata asi de una concepcion del territorio a partir de una nocién de arquitectura que no
se ocupa, como en el caso del Teleférico del Complexo do Alemdo, solamente de la conexién de puntos. Por el
contrario, la arquitectura y el urbanismo deben actuar sobre aquello que se ve afectado entre esos puntos
conectados, en este caso, el suelo habitado de la favela, recuperando algo que, segtin Allen, atin esta perdido:
la capacidad de imaginar, de proponer y construir realidades alternativas, asumiendo que las problematicas
talvez mas complejas y dificiles de desempefio urbano son inseparables del proyecto infraestructural y de
la escala arquitecténica. Es a través de una practica comprometida con el contexto y su relacién con las
preexistencias de usos y costumbres, donde surge la posibilidad de construir una ciudad maés inclusiva.

Consideraciones finales

En el Complexo do Alemio los espacios residuales provocados por el Teleférico, usando as palabras de Ignasi
de Sola-Morales (apud. Careri 2013:43), “son la ausencia, pero también la esperanza de un lugar posible”,
en que la relacion entre ausencia de usos y el sentimiento de libertad, son fundamentales para “comprender
la potencia evocativa del terrain vague” en la percepcién de la ciudad como espacio indefinido o incierto.

Rita Velloso (2016) afirma que la experiencia de la apropiacién es en si la comprensién del propio individuo
y la colectividad, siendo esa la condicién para la preservacion, construcciéon y reconstrucciéon de su praxis
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social. Asi, apropiarse significa reconocerse a si mismo dentro del contexto urbano, en sus diferentes escalas,
sometiendo el espacio al tiempo vivido y operando sobre los intersticios que el dislocamiento entre la
estructura formal e informal dejan a la deriva. El proyecto infraestructural, en este mismo sentido, produce
efectos de dislocamiento espacial que son interpretados por los ciudadanos como posibilidades de
apropiacion. Es en ese gesto donde se debate la relacién entre espacio residual y espacio afectivo.

Por consiguiente, si interpretamos estos espacios residuales del Complexo do Alemdo como lo que son, es
decir, un complejo y rico contexto socio espacial, es posible afirmar que, para la favela, en su condicién de
ciudad, esos espacios pueden alcanzar la potencia de lugares de encuentro y sociabilidad, reflejo y
formalizacién de su cultura, fundamental en la comprensién del espacio como lugar y de lo residual como
parte de la ciudad.

! Este trabajo se enmarca dentro de la tematica A.2 del VI Congreso ISUF-H 2020. Dindmicas urbanas y territoriales:
Barrios precarios y transformaciones urbanas.

2 Las Areas o Zonas de interés Social (ZEIS) son éreas destinadas a asentamientos habitacionales de baja renta. Esas zonas
estan demarcadas y previstas en los planos directores y su propdsito es asegurar la oferta de terrenos para habitacion
social. Fuente: Programa Nacional de Capacitacio de Cidades. Disponible en: www.capacidades.gov.br

Sl Programa de Unidades de Policia Pacificadora (UPP) fue uno de los mas importantes programas de seguridad ptblica
de Brasil. Implementado por la Secretaria de Seguranga do Estado do Rio de Janeiro, en 2008, fue elaborado con el objetivo de
crear una Policfa de Proximidad, concepto de seguridad fundamentado en colaboracién entre la poblaciéon y las
instituciones. El Programa se basa en la vinculacién entre los gobiernos municipal, estatal y federal y la sociedad civil
organizada, con el objetivo de recuperar las comunidades dominadas por el narcotrafico y garantizar la proximidad entre
el Estado y la poblacion. Com 38 UPPs y cerca de 10 mil efectivos en Rio de Janeiro, la policfa pacificadora actué en
aproximadamente 264 territorios. Fuente: Unidades de Policia Pacificadora. Disponible en: http:/ /www.upprj.com

4Rl Programa de Aceleragio do Crescimento (PAC) fue creado en 2007 con el objetivo de promover la ejecucion de grandes
obras de infraestructura social y urbana. Pensado como un plano estratégico que retomaba las intervenciones en sectores
estructurantes del pais, el PAC aumento6 la inversién publica y privada en obras fundamentales, generando empleo
durante la crisis financiera mundial entre 2008 y 2009 y manteniendo activa la economia. En 2011, el PAC entr6 en su
segunda fase, ejecutando obras enfocadas en mejorar la calidad de vida en las ciudades brasileras. Fuente: Ministério do
Planejamento. Disponible en: http:/ /www.pac.gov.br.
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Evolucion de las fracturas
socioespaciales en las grandes ciudades
espafiolas desde 1991

José Manuel Goémez Giménez,

Agustin Hernandez Aja

Espafna

Arquitectura, estructura urbana

y turismo de masas: turistificacion

en el pueblo de San Pedro de Atacama
Andrés Leiva Moya

Chile

Corredor Mediterraneoy regeneracion de
las areas de actividad econémica

Ana Isabel Escoms Martinez, Adrian
Garcia Martinez, Ana Maria Gascon
Hernandez, M. Carmen Blasco,

Juan Jaime Cano Hurtado

Espafa

La capacidad de regeneracion urbana
de los frentes comerciales abandonados.
Sant Just Desvern como caso de estudio
Pere Ponsati

Espaha
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Volumen

VOL. 5

FORMA URBIS Y TERRITORIOS
METROPOLITANOS

Comunicacion / Autor

Pais

Regeneracion desde dentro: formacion
y transformacion de vias comerciales
especializadas en Sdo Paulo (Brasil)
Pablo Coquillat Mora

Espafa

Hacia una metropolis reconectada.
El papel de las cabezas de puente
Paula Esquinas Zaragoza

Espafa

Formas urbanas para la interaccion social
en la metropolis de la movilidad: Madrid
José Carpio-Pinedo

Espana

Relaciones entre el espacio residual

y el espacio afectivo. El lugar entre

la arquitecturay lainfraestructura
(Complexo do Alemao, Rio de Janeiro)
Fernando Espdésito
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Brasil



Volumen

Comunicacion / Autor

Pais

VOL.6

A3. TEORIA, DISRUPCION
DIGITALY VISUALIZACION,
PRAXIS, FORMACION

Y DIFUSION

Modelizando el futuro metropolitano
Pere Manubens, Laura Bertran,
Judith Recio, Alexandra Quesada,
Javier Alarcon

Espafa

Publicado en
revista ACE

TELLme Metropolitan Cartography.
Dispositivo metodoldgico para elegir
espacio de calidad de los nuevos
morfotipos metropolitanos
Antonella Contin, Valentina Galiulo

Italia

The city shaped by real estate market —
The urban expansion of Planaltina, Brazil
Patricia Martins Assreuy,

Valério Augusto Soares de Medeiros

Brasil

Desde la redistribucion de los cuidados
hacia la desmilitarizacion urbana.
Elalgoritmo generativo de la

vigilancia natural pasiva

Ihigo Galdeano Pérez

Espafa

Morfogénesis de la ciudad metropolitana
actual. Una aproximacion a la dimension
fractal de las dreas metropolitanas
andaluzas

Claudia Hurtado Rodriguez

Espafa

Teledeteccion LiDAR y multiespectral
para el andlisis del verde urbano en una
ciudad media mediterranea (Palma, Ma-
llorca). Relacién con el clima a escala local
Gabriel Alomar Garau,

Joan Bauza Llinas

Espafna

Un método de lectura del paisaje urbano.
Aplicacion al caso de Albarracin

Javier Poyatos Sebastian,

José Luis Baré Zarzo

Espafa

urbanZEB. Estrategias urbanas

de transicion energética de edificios
Joaquim Arcas-Abella, Anna Pages-
Ramon, Ander Bilbao

Espafa

Publicado en
revista ACE

Bilbao Legible. Analisis
computacional de legibilidad urbana
Ander Gortazar-Balenrdi,

Jacek Markusiewicz

Espaha
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VOL.6

FORMA URBIS Y TERRITORIOS
METROPOLITANOS

Comunicacion / Autor

Pais

Vitoria-Gasteiz, Logrofioy Huesca,
ciudades medias hacia el nuevo modelo
urbano. La Agenda Urbana Espariola
Elena Lacilla, José Ramon Bergasa,
Nuio Mardones

Espafa

La arquitectura enlaimagen de la ciudad,
sobre mojones y monumentos

Marcelo Espinoza, Ambar Solorzano,
Karla Espinoza, Katherine Salvatierra

Ecuador

Recomposicion de formas urbanas
y culturales en las periferias de Bogota
Alissa Diesch

Alemania

San Luis-El Campin memorias de barrio.
La historia escrita desde el habitar
Maria Daniela Aguilar Torres,

Jorge Enrique Uricoechea Florez,
Omar Daniel Cantor Carpintero,
Dayana Marcela Pueta Saenz

Colombia

Ciudad conidentidad vs. ciudad genérica.

Ampliaciones de la Estacion de Atocha
y del Museo del Prado en Madrid
Carmen Diez Medina

Espafa

La desaparicion contemporanea
del espacio publico

Arturo Frediani Sarfati,

Lara Alcaina Pozo
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Espana



Volumen

Comunicacion / Autor

Pais

VOL.7

A3. TEORIA, DISRUPCION
DIGITALY VISUALIZACION,
PRAXIS, FORMACION

Y DIFUSION

Los poligonos de Selil
y la estandarizacion de la ciudad
Marc Brossa Balcells

Corea
del Sur

Elfranquismoy el triunfo de la vivienda

en propiedad: las periferias obreras

de Barcelona (1939-1975)

Manel Guardia Bassols, José Luis Oyon
Banales, Maribel Rossellé Nicolau,
David Hernandez-Falagan,

Joan Roger Gonce

Espafna

De la “ciudad de bloques” a la recuper-
acion de la manzana. Formas urbanas.
De la manzana al bloque, revisitado
Javier Monclus

Espafa

Mientras discutiamos sobre la manzanay el
bloque... Formay efectos de la agrupacion
de vivienda colectiva caracteristicade la
burbuja inmobiliaria madrilefia

Patxi J. Lamiquiz Daudén,

Javier Gonzalez Lopez, Julio Pozueta
Echavarri, Luis Carvajal Palanca

Espafa

Ciudad superpuesta: la persistencia
de las formas urbanas en Vitoria
Flavia Ribeiro Botechia,

Maria Isabel Villac

Brasil

A syntactical understanding of Valencia’s
growth and metropolitan interactions
inthe second half of the 20th century
Diego Laguia, Antonio Moya Latorre

Espafna

La construccion de una cultura urbanistica
contemporanea: PARIS PROJET
Fernando Aguilar, Francesc Peremiquel

Espafa

Avances para la historia de la
urbanizacion popular. Una mirada
desde la ciudad de México
Héctor Quiroz

México

Forma urbanay culturas urbanisticas:
tensiones en el modo de produccioén
del espacio en la Ciudad de México
durante el siglo XX

Erika Angélica Alcantar Garcia

México
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Volumen

VOL.7

FORMA URBIS Y TERRITORIOS
METROPOLITANOS

Comunicacion / Autor

Pais

Nuevas teorias de las formas urbanas

y suimpacto en la educacion, en los
proyectos urbanosy en el uso social

delas ciudades

Josep Muntanola Thornberg, Magda
Saura, Yuraima Martin, Sara Molhariio,
Josue Nathan, Fernando Espdsito

Espafa

Morfologiay regeneracion urbana
integrada. Experiencias del taller de
urbanismo en la Universidad de Zaragoza
Raimundo Bambd, Pablo de la Cal
Nicolas, Isabel Ezquerra,

Sergio Garcia-Pérez, Javier Monclus

Espafa

Cartografias para el andlisis de los
espacios publicos: experiencias docentes
paralainnovacion metodologica

Marina Jiménez, Maria A. Castrillo

Espana

Rol critico de laformacion

urbana en la universidad publica
Damasia Julianes, Ariel Jinchuk,
Diego Victorica

Argentina

El dibujo urbano de los nuevos
circumcampus de Boston, Parisy
Hong-Kong, hacia un bienestar sostenible
Jesus Esquinas-Dessy,

Isabel Zaragoza, Paula Esquinas
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Espafa



Volumen

Comunicacion / Autor

Pais

VOL. 8

A4.BASES DEL PROYECTO
URBANO Y TERRITORIAL:
FORMAY ESTRUCTURA

La lectura del territorio como herramienta
de proyecto. Propuestas de estructura
urbana basadas en el soporte territorial
Anna Majoral, Jordi Peralta,

Gavina Corbetta

Espaha

Aiirregularidade na regularidade:
padroes de crescimento urbano nas
cidades-satélite de Brasilia — o caso
de Sobradinholll

Patricia Martins Assreuy,

Valério Augusto Soares de Medeiros

Brasil

Morfogénesis y reconfiguracion territorial
de las areas metropolitanas espafiolas
Gwendoline de Oliveira Neves

Espafa

La metropolis no urbanizada.

Paisajes metabolicos y vacios

urbanos en Estocolmo

Adria Carbonell, Roi Salgueiro Barrio

Suecia
y USA

Publicado en
revista ACE

Un retorno al orden geografico
como recurso Ante laacumulacion
de parcelaciones de vivienda aislada
Angel Martin Ramos, Joan Florit
Femenias, Ignasi Rincon Riquelme

Espaha

La antigua estructura territorial

en Galicia como soporte.

Las estructuras invariables del territorio
Maria Concepcion Garcia Garcia

Espafna

Lainfraestructura verde como reto
en la ciudad contemporanea.
Analisis cartografico parala ciudad
de Barcelona: enfoques y matices
Monica Batalla

Espafa

Las urbanizaciones dispersas

en el ambito metropolitano,
contemporizaciony reconduccion
Marcela Balliano, Lau Maluquer

Espafa

Déficit de permeabilidad en

los bordes y subutilizacion de parques
metropolitanos. Analisis comparativo
de once parques de Quito

Ana Belén Suarez, Gabriela Naranjo

Ecuador
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Volumen

VOL. 8

FORMA URBIS Y TERRITORIOS
METROPOLITANOS

Comunicacion / Autor

Pais

Postevaluacion de proyectos de urbanismo
paisajistico. La recuperacion de las riberas
del Ebro en Zaragoza

Pilar Sopena

Espafa

La ciudad minima. Rastros de

urbanidad a lo largo del Ebro

Arnau Tifiena Ramos,

Stefano Cortellaro, Jordi Sarda Ferran,
Josep Maria Solé Gras

Espafa

#Calle Metropolitana? El espacio inter-
medio como consolidacion morfolégica
Jodo Silva Leite

Portugal

“Forma Urbis LAB” and the Morphological
Atlas of Portuguese City
Sérgio Fernandes

Portugal

El bus también existe. Estudio de

las lineas de buses urbanos de Quito.
Abandonosy oportunidades

Diego Vinicio Salgado Poveda

Ecuador

Infraestructuras viarias como
espacios proyectuales: la avenida
Brasil, en Rio de Janeiro

Pedro Barreto de Moraes

Brasil

Viasy entrevias. Atributos y compromisos
del distrito industrial de Tarragona
Juan Manuel Zaguirre Fernandez
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Espana



Volumen

Comunicacion / Autor

Pais

VOL.9

A4.BASES DEL PROYECTO
URBANO Y TERRITORIAL:
FORMAY ESTRUCTURA

Eltejido residencial en la transformacion

urbanade ciudades intermedias
de la Region Metropolitana

de Barcelona (1980-2020)
Joan A. Fortuny Vila,
Francesc Peremiquel Lluch

Espafa

Campos Dos Goytacazes:
atransformagéo daforma urbana
na construgéo da cidade

Lidia M. T. Martins

Brasil

Descodificar a fragmentacéo urbana:
uma leitura morfogénica de processos
de (sub)urbanizagéao nalinha de Sintra
(Area Metropolitana de Lisboa)

Joao Rafael Santos

Portugal

Morfologias cohabitativas. Tejidos
urbano-habitacionales a partir de

lo comun en Buenos Aires (Argentina)
Victor Franco Loépez,

Mora Rosende, Blanca Romo,
Juana Marti, Caterina Furst

Argentina

Dinamicas de transformacion del tejido
urbano residencial de Madrid: trama
residencial versus trama urbana
Javier Barros Guerton,

José Maria Ezquiaga Dominguez

Espaha

Sobre densidades y formas urbanas.
Analisis de cuatro poligonos en los
barrios de la primera periferia
residencial de Zaragoza

Isabel Ezquerra

Espafna

Hacia tramas residenciales

de media densidad: el caso de las
areas periurbanas mediterraneas
Andrés Martinez, Marjan Sansen

Francia

Aprovechamiento del suelo para
la edificacion en altura. Caso del Eje

Urbano Orddiiez Lasso, Cuenca-Ecuador

Daniela Benenaula, Jaime Andrango,
Victor Fernando Pauta Calle

Ecuador
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Volumen

VOL.9

FORMA URBIS Y TERRITORIOS
METROPOLITANOS

Comunicacion / Autor Pais

Procesos de ocupacion formal en Ladera. Colombia
Andlisis del crecimiento urbano del sector

El Poblado, Medellin

Julian Marin Ospina

Proyectarlavida en el centro. Espafa
La formacion del futuro centro

urbano de Llica d’Amunt

Anna Peralta, Isabel Suarez,

Raquel Vela

Regeneracion urbana de los pequenos Espana
municipios del medio rural: innovacion

morfolégicay activacion del mercado

devivienda

Juan Luis de las Rivas Sanz,

Miguel Fernandez Maroto,

Maria A. Castrillo Romoén

Puertas al paisaje: laatencionalainterac- Espafa
cion entre forma urbanay territorial

en pequefios municipios del medio rural

Marina Jiménez, Luis Santos y Ganges

Mas alla del shopping center. Argentina
Estructuray transformacion

del comercio minorista en la Region

Metropolitana de Buenos Aires

Lorena Vecslir, Florencia Sciutto
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Publicado en
revista ACE



Volumen

Comunicacion / Autor

Pais

VOL.10

A4.BASES DEL PROYECTO
URBANO Y TERRITORIAL:
FORMAY ESTRUCTURA

El metabolismo econémico

delos servicios publicos y la forma urbana
Francisco Javier Garrido Jiménez,
Francesc Magrinya Torner,

Mavria del Consuelo del Moral Avila

Espafa

Publicado en
revista ACE

Hacia un campus verde,

inclusivo, sensible y saludable.

Miguel Mayorga, Maria Pia Fontana,
Alba Arboix

Espafna

10+1 principios del espacio publico
parala era postcoronavirus. A través

de un proyecto: La Campa de La Teixonera

Javi Zaldivar

Espafa

Centralidad y transformacion del tejido
urbano: la evolucion de la plaza del
Ayuntamiento de Valencia (1884-1929)
Gonzalo Vicente-Almazan Pérez

de Petinto, Luis Alonso de Armifio Pérez

Espafa

Aspectos de la configuracion fisica
en el uso social del espacio publico
de bloque abierto. Tres poligonos
de la cuidad de Sevilla.

Eduardo Espinosa Sanchez

Espafa

Senales del miedo enla ciudad:
percepcion del entorno inmediato
alos barrios cerrados en Costa Rica
Karla Barrantes Chaves

Reino
Unido

Formay sentido del espacio publico:
una lectura morfoldgica

dela ciudad informal

Deborah C. Lefosse, Rosalba Belibani

Italia

Evolucion de los puentes del antiguo
cauce del rio Turia. Origenes y efectos
sobre el desarrollo de la ciudad
Montiel Dura Aras, Eric Gielen,
José Sergio Palencia Jiménez

Espafa

Buenos Aires: forma, escala, metropolis
César Jaimes

Argentina
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Volumen

VOL.10

FORMA URBIS Y TERRITORIOS
METROPOLITANOS

Comunicacion / Autor Pais

Reintegracion del objeto obsoleto Ecuador
alatramaurbana. Herramienta

para el analisis de edificaciones

en desuso en la ciudad de Quito

Juan Sebastian Cardona Maldonado,

Gabriela Naranjo Serrano

Patrimonio, proyectoy ciudad. Chile
Estudio de fuentes para la reconstruccion

de cuatro casos de transformacion

sostenible en el centro de Santiago

Elvira Perez, Christian Saavedra

307



Volumen Comunicacion / Autor Pais
VOL. 11 Las necesidades de la poblacion metropo-  Espana
AS. BASES DE litana desde las tramas residenciales.

LA PLANIFICACION,
PROGRAMA, PROYECTO,
GESTION

Las dotaciones socioambientales:
vivienda, equipamientos y espacios verdes
Alexandra Quesada, Mireia Peris,
Merce Gonzalez, Elena Castella, Judith
Recio, Laia Molist, Mariona Figueras

Sociografias del espacio urbano contem- Espafna
poraneo, estudios iniciales sobre la repre-

sentacion de las estructuras relacionales

que conforman la vida social

Xabier Artazcoz Garcia

(Re) pensando el proyecto de Ciudad Peru
Pachacutec: estrategias para

el fortalecimiento de la ciudad

Jean Paul Sihuenta

Gestion metropolitana integrada. Espafa
Avances, limitaciones y potencialidades

en la definicion de politicas publicas para

el Area Metropolitana de Mendoza

Pilar Biedma, Domingo Sanchez

Fuentes, Gabriela Pastor

Criteri e metodi per la pianificazione inter-  Italia
comunale nell’area metropolitana romana
Carmela Mariano, Laura Ricci,

Carlo Valorani

La recomposicion de las metropolis sur- Espafa
gidas de la expansion urbana descontro-

lada: hacia una estrategia para transicion

ecoldgica de la Region Metropolitana de

Madrid 2030

Alexandra Delgado Jiménez

Vision de la metropolizacion Brasil
de ciudad media brasilefia

Fabricio Longhi Bernardes, Alcindo

Neckel, Henrique Aniceto Kujawa,

Marcos Oliveira, Tania Michel Fuga,

Carolina Dario

Elencaje entre las zonas urbanas Espafa
y el entorno natural: los espacios fluviales

del Area Metropolitana de Barcelona

Patricia Garcia- Rodriguez, José Alonso,

Laura Cid, Antoni Farrero, Martin Gullén,

Kiriaki llousi, Eugenia Vidal-Casanovas
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Volumen

VOL. 1M1

FORMA URBIS Y TERRITORIOS
METROPOLITANOS

Comunicacion / Autor

Pais

El Parque del Turia como sistema
vertebrador de la actividad cultural

de la ciudad de Valencia

Ignacio Bosch Reig, Lluis Bosch Roig,
Valeria Marcenac, Nuria Salvador

Espafa

Estrategias de extincion de urbanizaciones
en suelo de espacios libres: régimen
juridico, caracterizacion morfolégica

y propuestas de tratamiento urbanistico
en el Area Metropolitana de Barcelona
Oriol Monclus, Jordi Vila Toneu,

Loles Herrero Canela

Espafa

La gestion del riesgo de inundacion
en Francia: el caso de Nantes
Maria Fabrizia Clemente, Zhuyu Yang

[talia
y Francia

De la revalorizacion del suelo urbano
hacia el desarrollo de modelos de gestion
para el Corredor Metropolitano de Quito.
Estrategia aplicada en El Ejido

Gabriela Mejia Gomez, Rogelio
Davalos Calderéon, Andrés Ramos,
Daniel Falconi, Grace Yepez

Ecuador

Corredor Central Urbano de Neuquén.
Estrategias y propuestas de proyecto
para latransformacion eficiente de

la ciudad existente. El barrio Bouquet
Roldan como caso de estudio

Maria Victoria Rosell Vinassa

Argentina

Convergencia entre instrumentos de
planificacion urbanistica y de la movilidad
sostenible. El caso del Plan General de
Santander 2012

Mateus Porto Schettino

Espana

Politica de movilidad publica brasilefia
orientada a la funcionalidad del transporte
publico urbano en una ciudad intermedia
Guilherme dos Passos Morigi,

Alcindo Neckel, Henrique Aniceto
Kujawa, Marcos Oliveira,

Michel Johana Murillo Acosta

Brasil

indices de mobilidad urbana orientados
ala sostenibilidad en las capitales
delaregion sur de Brasil

Michel Johana Murillo Acosta, Tania
Michel Fuga, Alcindo Neckel, Henrique
Aniceto Kujawa, Marcos Oliveira

Brasil
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Volumen

VOL. 11

Comunicacion / Autor

Pais

La regeneracion de las areas de actividad
economica. La estructura urbana

del Area Metropolitana de Valencia

Ana Gascon-Hernandez, Carmen
Blasco Sanchez, Francisco Juan
Martinez Pérez, Ana Escoms Martinez,
Adrian Garcia Martinez,

Julia Deltoro Soto

Espafa

La diversidad morfolégica del Ensanche
de Barcelona: estudio de las manzanas
variables dentro de una ciudad con
cuadricula regular

Martin Duran Hermida

Ecuador

El estado del bienestary ciudad publica.
Nuevos estandares para una nueva
forma urbana

Francesco Crupi

310

Italia
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Volumen

Comunicacion / Autor

Pais

VOL.12

AB. POLITICAS URBANAS
Y TERRITORIALES,
DERECHOS Y CIUDADANIA

La participacion en la planificacion
urbanistica metropolitana. De la diagnosis
compartida ala estrategia participada

del Avance del PDU metropolitano

Mireia Peris, Teresa Goémez-Fabra,
Laura Ferreres, Isabel Tomé, Joan Caba

Espafa

La dimension regional del proceso

de urbanizacion. Posibilidades de config-
uracion del territorio de la ciudad—region.
Area Metropolitana Gran Resistencia

y Gran Corrientes, Argentina

Silvina Lépez, Venettia Romagnoli

Argentina

Mancomunidad Manta Montecristi
Jaramijo, puerto hub mundial

del area metropolitana de Manabi
Miguel Camino Solérzano

El desajuste escalar entre la realidad
urbanay su gobernanza: dimension
territorial y marcos de planificacion
de los procesos urbanos en lberia
José Manuel Gémez Giménez,
Agustin Hernandez Aja

Espafa

Areas metropolitanas en Chile.
Un problema multiescalar
Gaspar Fouré Carloza,
Daniela Sepulveda Hueica

Chile

LABTUR - Laboratorios experimentales
parala cocreacion del espacio urbano:
hacia una metodologia de intervencion
Ana Carolina Cardoso, Alexandra Paio

Portugal

Publicado en
revista ACE

Planificacion colaborativa de los equipami-
entos comunitarios. La experiencia de

los barrios del centro de Sants-Montjuic

F. Javier Fraga Cadorniga,

Alice Lancien, Lucia Zandigiacomi

Espafa

Ciudad standard y agendas urbanas
posibles: derechos en riesgo

en un contexto de austeridad

Gabriela Fauth, Bernardo Mercante
Marques, Evelyn da Silva Corréa,
Flavio Soares Bertoldo, Kélvia Oliveira
Alcantra Maia, Rosangela Lunardelli
Cavallazzi, Vivian Alves de Assis

Espafa
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VOL.12

FORMA URBIS Y TERRITORIOS
METROPOLITANOS

Comunicacion / Autor

Pais

Territorioy rendimiento escolar:

el analisis multidimensional para apoyar
las politicas publicas urbanas

Rodrigo d’Avila

Brasil

Relacion entre el nivel socio econédmico

y la calidad de los espacios publicos
abiertos: los casos de Quito, Cuenca

e lbarraen Ecuador

Jorge Javier Andrade Benitez,

Monica Gabriela Naranjo Serrano,
Mavria Laura Guerrero, Daniel Orellana,
Augusta Hermida M.

Ecuador

La ciudad estratificada,

el casode Lausanne

Silvia Gonzalez Porqueres, Andreu Pont
Aineto, Pablo Roel Herranz, Jordi Sarda

Espana

Potencial y retos de la forma urbana
en el ejercicio de los derechos

de lainfancia en el contexto mexicano
Héctor Quiroz Rothe

Meéxico

Ciudad historicay regeneracion urbana.
Por una nueva centralidad de los centros
histéricos italianos

Giulia Bevilacqua, Irene Poli

[talia

Son Busquets (Palma, Mallorca).

Un caso de urbanismo participativo
para un nuevo modelo de ciudad

Lluis Gené Gil, Gabriel Alomar Garau

Espana

Cronicas urbanas desde

la ciudad del futuro

Silvia Gonzalez, Andreu Pont,
Jordi Sarda, Josep Maria Solé

Espana

Paralegalidad, éxito o fracaso
de proyectosy programas participativos
Maria Isabel Peia

Venezuela

Democra-city. Processos participativos
e upgrading dos bairros autoproduzidos
da Area Metropolitana de Lisboa.

O caso do Bairro da Torre

Rosa Arma
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Portugal
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