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La ciudad metropolitana como
producto cultural

Rondoén Gonzalez, Alfonso!

Resumen

La ciudad ha sido el lugar de convivencia por excelencia. Las
transformaciones que ha sufrido a lo largo de la historia, nunca han sido
tan marcadas como las que acontecieron desde la revolucion industrial. El
crecimiento y desarrollo de la ciudad pre-industrial estuvo limitado por la
tecnologia disponible. Por su parte, la ciudad post-industrial se vio alimentada
por la demanda de mano de obra y los avances tecnolégicos, que permitieron
conectar los territorios y brindar un incremento de la calidad de vida de los
habitantes. El surgimiento de las metrépolis va ligado intimamente a los avances
tecnologicos, al crecimiento poblacional, y a la diversificacion de las actividades
urbanas, condicién que ha generado vastos territorios llenos de vida, diversidad
cultural y riqueza social que constituyen el mayor legado de la humanidad.

Palabras clave: areas metropolitanas, crecimiento urbano,
metropolizacion, planificacion urbano-regional
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Abstract
METROPOLITAN CITY AS A CULTURAL PRODUCT

The city has been the coexistence place par excellence. The changes
it has undergone throughout history have never been as marked as those that
occurred since the industrial revolution. The growth and development of the
preindustrial city were limited by the available technology. On the other hand, the
post-industrial city was fueled by the demand for manual labor and technological
advances that allowed the connections between territories and the improvement
of inhabitants' quality of life. The rise of the metropolitan cities is closely linked to
technological advances, population growth and diversification of urban activities,
condition that has generated vast territories, full of life, cultural diversity and
social wealth that constitute the humanity’s greatest legacy.

Key words: metropolitan areas, urban growth, metropolization,
urban and regional planning

1. Introduccion

El presente articulo es un resultado parcial del trabajo de grado
que fuera presentado en julio de 2010, con la tutoria del Dr. Fortunato
Gonzalez Cruz, en el marco del programa de Postgrado en Desarrollo
Urbano Local de la Facultad de Arquitectura y Disefio de la Universidad
de Los Andes, y cuyo objetivo general se centré en proponer una
metodologia para la elaboracion de Planes de Ordenacion Urbanistica
de caracter metropolitano, a partir del concepto de reserva de biosfera
en ambiente urbano, que incorporara criterios de sustentabilidad urbana
y territorial, considerando la totalidad del territorio municipal.

El texto que sigue a continuacion, corresponde al primer capitulo del
mencionado trabajo, destinado a comprender el surgimiento, desarrollo
y conformacion de las metropolis como hecho cultural, econémico y
social, tarea en que importante el estudio y analisis de todos aquellos
factores relevantes que propiciaron el crecimiento urbano en los ultimos
250 afos.



La ciudad metropolitana como producto cultural. Rondén Gonzélez, Alfonso
FERMENTUM Mérida - Venezuela - ISSN 0798-3069 - ANO 21 - N° 60 - ENERO - ABRIL 2011 - 91-114

2. La metropolizacion
2.1. Origenes de la expansion urbana en Europa y América

Con la llegada de la Revolucion Industrial, las ciudades ofrecian
oportunidades para mejorar la calidad de vida y acceder a nuevas fuentes
de empleo para salir de la pobreza. Londres era la ciudad mas grande
del mundo para inicios del siglo XIX con un millén de habitantes, con
una floreciente economia industrial que habia se iniciado apenas medio
siglo atras con la invencion de la maquina de vapor. Para ese momento
Nueva York no era mas que un pequefio puerto comercial y Paris, una
ciudad con estructura medieval, con graves problemas de salubridad y
una altisima densidad poblacional (Sort, 2006:22-40).

El control natural del crecimiento poblacional que habia supuesto
hasta este momento la alta mortalidad infantil y la baja esperanza de
vida de la poblacion, estaba a punto de quedar en el pasado. Desde el
descubrimiento de la agricultura, la humanidad tardé mas de 10.000 afios
en alcanzar una poblacion de mil millones de habitantes, pero le tomd
poco mas de un siglo sumar otros mil millones y menos de medio siglo
duplicar esa poblacién. Es asi como durante el siglo XX pasamos de ser
poco mas de mil quinientos millones a mas de seis mil millones.?

Este crecimiento poblacional se debe fundamentalmente al
descubrimiento de tratamientos para enfermedades otrora mortales,
como los antibidticos y las vacunas, asi como a una sustancial mejora de
las condiciones sanitarias en las ciudades con la introduccién de canales
de desague de aguas servidas y servicio de agua potable domiciliario.

La concentraciéon poblacional en ciudades se inicia en Europa a
principios del siglo XIX, fue sostenida fundamentalmente por la migracion
de campesinos buscando oportunidades econdmicas, aunque no es
sino hasta la primera mitad del siglo XX que se evidencia un crecimiento
exponencial de la poblacién urbana.

La ausencia de medios de comunicacion eficientes impedia que
las ciudades crecieran mas alla de los limites fisicos vinculados a

2 La Oficina de Censos de los Estados Unidos (US Census Bureau) publica estadisticas mundiales
de poblacién por paises y continentes. Se encuentran disponibles en: http://www.census.gov/ipc/
www/idb/worldpop.php
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las dificultades de la movilidad. Con el desarrollo del ferrocarril y la
introduccién de los sistemas de transporte masivo, tranvias y metros
subterraneos, los limites de la ciudad se expandieron geométricamente.
La primera linea de ferrocarril comercial se construyé entre Liverpool
y Manchester en 1830 (Sort, 2006), dando inicio a la revolucién del
transporte.

Estas lineas suburbanas apenas llegaban a las afueras de las
ciudades pero se convirtieron en la ruta de acceso de los inmigrantes
del camp, y abrieron la posibilidad a las rutas urbanas. Las ciudades de
Londres y Paris en la década de 1830 toman la iniciativa en la construccion
de tranvias a vapor, pero debido a la dificultad de intervencién en los
centros urbanos, se dan los primeros pasos en la fabricacion de redes
subterraneas. El nacimiento del Metro supone uno de los avances
técnicos mas relevantes en el crecimiento de las ciudades.

Las guerras mundiales sirvieron de catalizador al crecimiento de
las ciudades, grandes y pequefas por igual. La ciudad de la posguerra
se caracteriza por la construccién de viviendas en masa y grandes
intervenciones urbanisticas. La introduccién masiva del vehiculo
particular, especialmente en Estados Unidos, da pie a la inversion en
obras de infraestructura vial como no habia sido necesario antes. La
autopista fue considerada como sinénimo de modernidad y desarrollo
economico. Los postulados modernos sobre el urbanismo daban
prioridad al vehiculo particular y promovian la expansion de las ciudades,
gestando el concepto de suburbio y lo que en la actualidad se conoce
como dispersion urbana.

A partir de 1937, Venezuela se vio inmersa en el proceso de
crecimiento urbano, el pais agrario empieza a mutar a uno mas urbano
gracias a la influencia del petréleo. Caracas da los primeros pasos
hacia la modernidad, de la mano del Ministerio de Obras Publicas y de
arquitectos como Carlos Raul Villanueva. Esta efervescencia desarrollista
alcanza primero a Valencia, Maracay, Maracaibo y posteriormente al
resto del pais.
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3. Proceso de transformacion urbano-regional

3.1. Evolucion del mundo rural y primario al mundo urbano
y terciario

El surgimiento de la agricultura y la domesticacion de algunos
animales, permitieron el nacimiento de las primeras ciudades, cuya
economia se basé fundamentalmente en la produccién agropecuaria
y posteriormente en la explotacién de algunos recursos minerales. El
mundo vivia en una economia primaria donde la mayoria de la poblacion
residia en el campo y s6lo unos pocos privilegiados tenian el derecho
de vivir en las ciudades.

Este status quo permanecio invariable hasta la invencién de la
maquina de vapor en el siglo XVIII. A partir de ese momento, la economia
de las ciudades se fundamenté en la transformacién de materia prima
en productos manufacturados. El descubrimiento de nuevos minerales
y fuentes de energia como el carbdn y el petroleo, permitieron un
vertiginoso crecimiento econémico caracterizado por el abandono del
campo Yy la producciéon masiva de objetos de consumo. La invencion
del teléfono, la luz eléctrica, la radio y la television entre otros, fueron
el resultado de una cultura de la ciencia. Ahora el mundo se hallaba
inmerso en una era de economia de mercado, con alta industrializacion
y avances técnicos.

Todos estos avances técnicos produjeron un mundo extremadamente
tecnoladgico, el microchip nos llevo al espacio exterior y a la redefinicion
de nuestras fronteras. La internet o “Red Global” acorto las distancias
y cambié definitivamente la forma como nos comunicamos y nos
relacionamos. El mundo se hizo mas pequefo y cercano, el comercio
electronico nos permitié acceder a mercados inexplorados y ser victimas
de publicidad invasiva a través del correo electronico. Las llamadas
“Redes Sociales” han sido utilizadas hasta por lideres mundiales para
hacer llegar sus mensajes a los mas jovenes e incluso han facilitado
la accion de las autoridades en los mas recientes desastres naturales.
Vivimos en la era de la informacion (Castells, 2008), hemos pasado
de ser recolectores, a ser transformadores y actualmente a ser
consumidores de los mas variados servicios, objetos y tecnologias que
podamos imaginar.
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3.2. Influencia de la tecnologia en la ruptura
de limites fisicos

Los centros urbanos habian tenido un crecimiento limitado a las
posibilidades de conectividad interna y a las barreras que constituian en
muchos casos las murallas defensivas. Con la introduccién de sistemas
de transportes rapidos y eficientes, estos bordes se vieron modificados
inmediatamente.

Los avances técnicos en construccion de tuneles y locomotoras
facilitaron la implementacion de trenes subterraneos en la mayoria de las
ciudades importantes hacia el final del siglo XIX, es asi como Londres,
Paris y Nueva York, entre otras, logran construir sistemas de Metro
antes del inicio del siglo XX y posteriormente otro conjunto de capitales
nacionales se embarcan en proyectos de similar magnitud.

Si bien la construccién de metros subterraneos supuso un
avance importante en el desarrollo urbano, la necesidad de conectar
los diferentes sectores de la ciudad de forma mas eficiente, propicid
la creacion de sistemas multimodales de transporte que facilitaran
la conexion entre los distintos medios de urbanos y suburbanos. La
posibilidad de interconectar redes de metro, con lineas de autobuses
ligeros e incluso terminales aeroportuarios, permitiria que ciudades como
Tokio desarrollaran redes de transporte que movilizan anualmente a mas
de 13.000 mil millones de pasajeros a lo largo de tres mil kilbmetros de
vias, promediando poco mas de 400 viajes por afio, por habitante entre
toda la red (Sort, 2006), en una ciudad de treinta y cinco millones de
habitantes y 13.140 km? de superficie. Estos sistemas interconectados
son considerados en la actualidad como la forma ideal de solucionar
los problemas de transporte publico en los grandes sistemas urbanos
(Ver Imagen No. 1).



97

La ciudad metropolitana como producto cultural. Rondén Gonzalez, Alfonso

FERMENTUM Mérida - Venezuela - ISSN 0798-3069 - ANO 21 - N° 60 - ENERO - ABRIL 2011 - 91-114

Ty T [T = e ——

_ euruouozvey BEERARIN oUr] poA) MBI OUIM BZUID 1 YeNRjdRYy —— iRl
e o I our1 (G20 IR our] voqueN I oUn Hr N (™
gy 5oL IEININN  ©ur BAGH NSO ...,.,,.,

R .. rafwng
1} _* S, . T T .
| 5 \
] ' \
X

(9007) seueyjodoss sepay T ‘HOS :9juaNy

-
e
-!
1
o
i
-’
"!l,
_ﬂﬂ.
o

n_“ﬂu’ P —
oo, ey
T e I......l...&_

solqingns sns A o1}0] ud sauaJ} ap seaul

1 "ON uabeuw|

g ey
s



98

Rondén Gonzalez, Alfonso. La ciudad metropolitana como producto cultural
FERMENTUM Mérida - Venezuela - ISSN 0798-3069 - ANO 21 - N° 60 - ENERO - ABRIL 2011 - 91-114

Los sistemas de transporte masivo tienden a ser costosos, la
construccion de subterraneos y trenes de alta velocidad son vistos como
una solucion eficaz dado que requieren via exclusiva, pero tienden a ser
prohibitivos para municipalidades pequefias, carentes de los recursos
de las grandes urbes. Los avances tecnoldgicos y la aparicion de
sistemas de buses de transito rapido (BTR) y funiculares, han brindado
la posibilidad a pequefas ciudades con problemas de transporte, de
contar con sistemas de transporte masivo eficientes, limpios y de bajo
costo de ejecucion.

En Latinoamérica encontramos pocas ciudades con sistemas
subterraneos; segun cifras oficiales, Buenos Aires cuenta con una red
de 44 kilébmetros, 76 estaciones que moviliza a casi ochocientos mil
pasajeros diarios; Ciudad de México dispone de 201 kilémetros y 175
estaciones movilizando a 1,2 millones de pasajeros al dia; Sao Paulo
presta servicio a 2,6 millones de personas diarias a lo largo 60 kilbmetros
y 54 estaciones; y Caracas moviliza a 1,6 millones de pasajeros al
dia con 33 kilometros y 44 estaciones. Estos son los ejemplos mas
significativos con grandes inversiones, que en el mas reciente de los
casos, ya datan desde hace mas de tres décadas. Cada vez son mas
las ciudades, grandes y pequefias que optan por los funiculares y los
BTR mas econdmicos. Encontramos ejemplos de esto en capitales
como Bogota, Ciudad de México, Quito y Santiago y en ciudades de
menor tamafio como Medellin, Curitiba, Maracaibo, Ciudad Guayana,
Barquisimeto y la misma Mérida con su Trolebus.

La aparicion del transporte masivo ha servido para incrementar
los limites de las ciudades conectando territorios fuera de las fronteras
urbanas, facilitando la incorporacion de nuevos sectores a la actividad
urbana y la vinculacion de distintos centros urbanos estimulando la
expansion. Las redes de transporte son el principal catalizador del
crecimiento urbano, facilitan la movilidad e incrementan los radios
de influencia de los centros industriales, laborales, de servicios y
administrativos dentro de la region.

Es importante mencionar que la inversién en transporte debe
ser una de las prioridades para las autoridades, ya que son las clases
trabajadoras con menos recursos las que hacen uso de este servicio,
puesto que no cuentan con los medios econdmicos necesarios para
costear la adquisicion ni el mantenimiento de un vehiculo particular.
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3.3. Redes de servicios publicos

Practicamente a la par del desarrollo de las redes de transporte
publico, se desarrollaron las correspondientes a los servicios publicos,
especialmente las destinadas al saneamiento ambiental (Sort, 2006).
Las condiciones sanitarias en las ciudades medievales y renacentistas
fueron el resultado de la inexistencia de sistemas de tratamiento de
residuos sélidos y aguas negras, contribuyendo a la proliferacion de
enfermedades que en muchos casos se convirtieron en pandemias
(Pirenne, 1973). Estos cambios en la realidad sanitaria de las ciudades
disminuyeron drasticamente las tasas de mortalidad y potenciaron la
explosién demografica.

Las primeras redes desarrolladas fueron las destinadas a la
disposicion de aguas servidas y eran vertidas a los rios o fuentes de agua
sin tratamiento alguno. Estas no eran mas que canales subterraneos
construidos con técnicas bastante precarias, y requerian un elevado
mantenimiento, pocas veces brindado. Los sistemas de manejo de
aguas servidas han evolucionado gracias a los avances tecnoldgicos en
cuanto a su construccién y tratamiento, minimizando el impacto sobre
los cursos de agua existentes.

El suministro de agua potable es un bien relativamente reciente
en la sociedad preindustrial, que en otra época se localizaba en torno a
pozos, que se convertian en centros de encuentro e intercambio social.
Con la llegada del agua corriente previamente tratada para el consumo
humano a las edificaciones mediante tuberias, se dio un importante paso
hacia la mejora de la calidad de vida urbana que, aun hoy en dia, no es
disfrutada sino por un 55% de la poblacion mundial.® Segun el World
Water Council 77 millones de personas en América Latina no tienen
acceso a agua potable.

La construccién de redes de distribucion eléctrica en las ciudades
permitié el impulso tecnoldgico mas grande en la historia de la humanidad,

3 Segun el Banco Mundial, méas de tres mil millones de personas no tienen acceso a agua corriente
en sus viviendas, y de esta poblaciéon de mil millones no tienen acceso alguno a este preciado
bien.

4 Enun informe del IV Foro Mundial del Agua, el World Water Council declara que 77 millones de
personas en Latinoamérica no tienen acceso al agua potable, 51 millones en areas rurales y 26
millones en areas urbanas.
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hoy en dia es dificil imaginar vivir sin energia eléctrica y sin los beneficios
asociados a ella. Los sistemas de alumbrado publico, de transporte, el
acceso a internet, dependen del suministro eléctrico continuo y facilitan
la vida de los ciudadanos, especialmente en las ciudades.

El manejo y disposicion final de desechos sélidos se han convertido
en un serio problema para las ciudades debido a los patrones de
consumo. La forma usual de manejo de residuos se basa en el
almacenaje en rellenos sanitarios, aunque dado el creciente incremento
en su produccion, tiende a ser poco manejable. Europa por su parte, ha
iniciado programas de reciclaje de residuos tendientes a la reutilizacion
y transformacion de la basura.

3.4. Infraestructura vial y el automoévil

La introduccion del automévil y su influencia en el desarrollo del
sistema urbano, ha venido jugando un rol muy importante desde 1920,
causado por el inicio de la produccion en serie y la estandarizacion
en la fabricacién de los combustibles. Alemania y Estados Unidos se
disputan la construccién de la primera autopista del mundo en 1910; la
Autobhanen y la Long Island Motor Parkway, aunque la mayoria de las
mas importantes ciudades del mundo no inician la construccion de este
tipo de vias, sino hasta finales de la década del cincuenta.

Las redes viales fueron desarrolladas a partir de la motorizaciéon
de los paises y dependen en gran medida de la necesidad creada por el
numero de vehiculos. En muchos casos fueron financiadas por impuestos
a los combustibles y mantenidas con el cobro de peajes. Las Naciones
Unidas reporta 82 vehiculos por cada mil habitantes en el mundo, las
zonas urbanas de Estados Unidos poseen una tasa de 600, Londres
350, Tokio 275 (Sort, 2006), y Venezuela 205.°

La construccion de autopistas no sélo se limité al ambito urbano.
Alemania tenia para el inicio de la Il Guerra Mundial en 1939, 3.800
kilbmetros de autopistas, mientras que Estados Unidos tenia 54.000 en
1954. “La red de autopistas conformara la extension de una ciudad y se
perdera interés por el metro. Por tanto, la ciudad crecera con densidades

5 Segun proyecciones de poblacion del Instituto Nacional de Estadistica, Venezuela contaba con
una poblacién de 28.384.132 habitantes en 2009, y la Camara Automotriz de Venezuela revela
que para el mismo afio existian 5.800.000 vehiculos.
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mucho menores y se extendera por grandes extensiones de territorio”
(Sort, 2006:55). La integracién que se logré mediante las redes de trenes
y autopistas, acelero el proceso de integracion interurbana que sentaria
las bases para la formacion de las areas metropolitanas.

El uso generalizado del vehiculo particular ha ocasionado que
en Los Angeles, EE UU, se haya destinado un carril exclusivo en las
autopistas urbanas para Vehiculos con Alta Ocupacion (VAO), mientras
que en Ciudad de México se opto por la construccion de un segundo nivel
para la autopista central y la continuacion de la Av. Insurgentes, que ya
tienen treinta y cinco kilbmetros de longitud. Sao Paulo posee una de
las redes viales mas grandes con mas de 33.000 kildmetros.

No todas las ciudades priorizan la construccion de inmensas redes
viarias, Boston, con su proyecto CA/T o BIG DIG, esta eliminando
la autopista 1-93; que data de 1956, de doce kildmetros de longitud,
reemplazandola por una serie de vias subterraneas y tuneles
subacuaticos, construyendo el mayor parque urbano de los Estados
Unidos con mas de un millon de metros cuadrados de espacio publico, en
donde anteriormente existia un conjunto de vias elevadas e intrincadas
intersecciones. Londres, por su parte, se nego a construir autopistas que
atravesaran el centro de la ciudad y las limitd a un diametro de cincuenta
kildbmetros en la circunvalacion M25. Ademas, se cred un perimetro
urbano alrededor de su centro, las personas que quieran acceder al
area dentro del perimetro en vehiculo particular, deben pagar un peaje
que esta destinado a la mejora del transporte publico. Este programa
busca racionalizar el uso del vehiculo privado y estimular la utilizacion
del colectivo.

Los Angeles, Nueva York, Ciudad de México y Tokio se destacan
por su densa red vial, aunque no se aprecia su real magnitud porque
no se percibe el nimero ni el ancho de los canales. En Los Angeles y
Ciudad de México las autopistas tienen al menos cinco canales y las
calles superan los 30 metros de ancho.
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4. El caso latinoamericano

La experiencia latinoamericana nos muestra territorios llenos de
desequilibrios, caracterizados por grandes concentraciones urbanas en
zonas costeras y enormes territorios practicamente deshabitados tierra
adentro. De acuerdo a las Naciones Unidas la poblacién latinoamericana
suma 572 millones de habitantes para el afio 2007, de los cuales 78%
viven en areas urbanas, contrastando con el 51% de 1975y el 42% de
1950 (ONU, 2007), y las areas de mayor concentracion son las capitales
nacionales.

Existe una docena de capitales latinoamericanas que reunen a
un quinto o mas de la poblacién nacional, produciendo macrocefalias
urbanas desproporcionadas. México, por ejemplo, concentra el 20% de
su poblacion en su Capital; Buenos Aires aglutina mas de un tercio del
total de los habitantes de Argentina, mientras que Coérdoba la segunda
ciudad mas grande, cuenta con solo el 3%. San Juan en Puerto Rico
reune a casi dos tercios de la poblacién y Montevideo a casi la mitad de
los uruguayos (ONU, 2007). La experiencia norteamericana nos presenta
un caso similar, pero encontramos grandes zonas de produccién
agricola, con altisima productividad que requiere poca mano de obra en
bajas densidades de ocupacion, entre las areas metropolitanas, que se
caracterizan por una baja densidad y enormes extensiones dispersas
por el territorio (Ver Grafico No. 1).

4.1. El caso venezolano

Si uno toma el Orinoco como elemento divisorio del territorio nacional,
encontraré la poderosa evidencia que sélo el 5% de la poblacién se
ubica en el margen sur o derecho del rio, mientras que el restante 95%
de la poblacién estéa viviendo en la parte izquierda o norte (Bricefio-
Ledn, 1986:13)

Segun proyecciones del Instituto Nacional de Estadistica de
Venezuela (INE), en el afio 2007 existian treinta y dos ciudades con mas
de cien mil habitantes en el territorio nacional, y sélo siete de mas de un
millén. De este total, diecisiete se localizan en el cuadrante noroccidental,
concentrando a las cinco mas grandes.
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Grafico No. 1
Capitales latinoamericanas con mas del 20%
de la poblacion nacional
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Fuente: Elaboracion propia con base en Naciones Unidas. Division de Poblacién. Areas Urbanas
y Rurales (2007)

Mapa N° 1
Distribucion de las Ciudades de mas de 100.000 habitantes en
Venezuela
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Imagen N° 2. Venezuela de Noche
Fuente: NASA 2006

Fuente: Elaboracion y célculos propios con base en Instituto Nacional de Estadistica. Proyecciones
de Poblacion (Base 2001)
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Se evidencia un claro desequilibrio en el patrén de ocupacion
territorial, que queda demostrado en la conformacién del eje Caracas-
Valencia, que concentra ocho millones de personas (INE, 2007), mas de
la cuarta parte del total nacional, que si se amplia hasta Maracaibo, llega
a aglomerar a mas de la mitad de la poblacién nacional en un sistema
de cinco grandes centros urbanos en el cuadrante noroccidental (Ver
Mapa No. 1, Imagen No. 2).

Este aglutinamiento poblacional tiene variadas causas, la principal
es la influencia del petréleo y el desarrollo urbano que se generé a
partir de su explotacion. La fundacién de campos petroleros se vinculd
a la explotacién de hidrocarburos, cuyo factor de localizacion estaba
determinado por las condiciones naturales del sitio donde se hallaba el
petréleo y su desarrollo quedaba en manos de la compafiia petrolera
(Bricefio-Ledn, 1986:24).

El desarrollo del plan vial durante el gobierno de Juan Vicente Gomez
no respondia al sistema de ciudades existente en la Venezuela rural,
que impero hasta finales del siglo XIX, sino a la posibilidad de conectar
las zonas de produccién para darles acceso a nuevos mercados. Esto
ocasion6 el cambio del modelo de ocupacion, propiciando la localizacion
de ciudades hacia la zona centro-norte costera, abriendo asi la entrada
a la ciudad de Caracas como nuevo paradigma de la modernidad y el
desarrollo.

4.2. El crecimiento urbano en Venezuela

Venezuela no escapd al crecimiento en la red vial de los afos
cincuenta, aunque este desarrollo se dio casi exclusivamente en la ciudad
de Caracas, también se aprecia una importante red vial interurbana que
inicié con el gobierno de Juan Vicente Gémez, constituyéndose en la mas
importante de Latinoamérica. La construccion de la autopista Caracas-La
Guaira, la Regional del Centro y mas recientemente las de Oriente y la
del LIano han estimulado el desarrollo y la integracion regional.

La creacion de la Comision Nacional de Urbanismo en 1941,
significo la posibilidad de elaborar planes urbanos y dotar, a las
ciudades venezolanas de mas de 25.000 habitantes, de ordenanzas de
zonificacion con la finalidad de regular el incipiente crecimiento urbano;
la ciudad de Mérida que apenas contaba con algo menos de 15.000, no
estuvo en los planes de la Comision.



La ciudad metropolitana como producto cultural. Rondén Gonzélez, Alfonso
FERMENTUM Mérida - Venezuela - ISSN 0798-3069 - ANO 21 - N° 60 - ENERO - ABRIL 2011 - 91-114

El Plan de Urbanismo para Caracas o Plan Monumental de
Caracas, encabezado por Rottival y Villanueva, a finales de la década
de los treinta, se constituyé en el primer documento de ordenacion
urbanistica en Venezuela, con gran influencia del Plan Haussmann de
Paris (Pérez, 2009). Mas recientemente, las principales ciudades del
pais se han visto en la necesidad de incrementar la inversién en vialidad
priorizando asi el uso del vehiculo particular.

5. La ciudad metropolitana

La ciudad es el producto cultural o mejor aun, la realizacién humana mas
compleja y significante que hemos recibido de la historia, que construimos
y destruimos cada dia entre todos y lo es fundamentalmente porque es la
maximizacion de las posibilidades de intercambio (Borja, 2003:30)

El surgimiento de las metrépolis va mas alla de la simple definicion
de un valor de poblaciéon acumulada o de superficie ocupada. Para
Manuel Castells, la Metrépolis implica una acumulacion de actividades,
intercambio de materia e informacion, en que los limites espaciales
desaparecen debido a los medios de comunicacion. La metropolizacion
implica un proceso de interrelacion de flujos econdémicos, sociales y
culturales entre distintos centros poblados, en que cada uno cumple
un rol especifico y existe entre ellos una dependencia funcional,
comprendida a partir de la prestacion de servicios. Existen redes
internacionales de ciudades metropolitanas como la Asociacién Mundial
de Grandes Metrépolis, con sede en Paris, cuyo interés es construir una
alianza global entre los gobiernos metropolitanos y sus asociados para
promover la sostenibilidad urbana.

Es conveniente aclarar que el area metropolitana corresponde al
conjunto urbano que tiene continuidad geografica, suele ser mayor que la
ciudad central y tiende a coincidir con el alcance de la red de transporte
publico; la region metropolitana por su parte, incluye ciudades y pueblos
claramente diferenciados del conjunto urbano pero pertenecientes al
mismo mercado de trabajo y tiende a coincidir con la red de transporte
suburbano (Ver Imagen No. 3).
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Imagen No. 3
Regién y area metropolitana de Nueva York

Fuente: Sort, J. (2006)

5.1. La ciudad del siglo XXI

Los mayores ejemplos de areas metropolitanas los podemos
encontrar en Estados Unidos y Asia. Aunque este concepto ha sido
rebasado por la Megaldpolis de Jean Gottmann o “Ciudades Territorio”,
claro ejemplo es la region entre Boston y Washington, llamada Bos-Wash,
en Estados Unidos; y Tokio en Japon (Ver Imagen No. 4).
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’ Imagen No. 4
Area metropolitana de Tokio

Fuente: NASDA (2009)

En Europa, en menor escala, nos encontramos con vastos territorios
interconectados de una manera mucho mas eficiente y ordenada. Es
asi como el valle del rio Po en lItalia o del Rin-Ruhr en Alemania que
agrupa mas de cien centros poblados en 7.500 Km?, con una poblacién
superior a los diez millones de personas donde la mayor ciudad, Colonia,
no supera el millén de habitantes (Glasser et al, 1997), constituyendo
sistemas urbanos excepcionales, que han sido manejados a lo largo
de siglos y hoy dia se alzan como las regiones mas ricas de Europa.
Forman parte de lo que Roger Brunet llamé en 1989, la Banana Azul
que aglutina a mas de 78 millones de habitantes, donde la mayor ciudad
no supera los siete millones y medio, en un corredor discontinuo de
mil quinientos kilémetros de longitud, con la mayor concentraciéon de
diversidad industrial y econdmica del mundo (Ver Imagen No. 5).
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Imagen N° 5
Banana Azul

'v'\fL.\y,kj

Fuente: Brunet (2002)

Las megaldpolis tienden a agrupar gran cantidad de poblacion
alrededor de economias diversificadas de gran relevancia nacional e
internacional, ejemplos son Tokio y Bos-Wash que tienen PIB superiores
a los mil doscientos millones de dodlares, superiores al del 90% de los
paises del mundo segun el Fondo Monetario Internacional.®

Otro término que se escucha con frecuencia en la sociedad del
siglo XXI, es el de las “Ciudades Globales”, que por las caracteristicas
de las actividades que en ellas se realizan, y los flujos de informacion
que rebasan todos los limites administrativos, jurisdiccionales e
incluso continentales, se han convertido en referente de la sociedad
contemporanea y cualquier suceso en una de ellas afecta a todo el
sistema. Se consideran ejemplos Nueva York, Londres, Frankfurt,
Hong Kong y Tokio. El Grupo de Estudios sobre Globalizacion y
Ciudades Mundiales (GaWC, por sus siglas en inglés), radicado en la
Universidad de Loughborough en Londres, clasifica a las ciudades de
acuerdo a su importancia global en tres grupos (Alpha, Beta y Gamma)
considerando una serie de factores tales como poblacion, ingresos per

6 Segun datos del FMI para 2009, las megaldpolis de Tokio y el eje Washington-New York-Boston
tienen un PIB de mas de 1.200 millones de délares, superior al de mas de ciento ochenta pai-
ses.
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capita, empresas multinacionales instaladas y transporte aéreo entre
otros (Ver Imagen No. 6).

Imagen No. 6
Inventario de ciudades globales de GaWC.

Fuente: GaWC (2008)

6. Causas y consecuencias

Es importante poder identificar cuales han sido las causas que
han ocasionado la expansioén urbana, y qué consecuencias ha tenido
en la calidad de vida de los habitantes de los sistemas urbanos y el
ambiente.

6.1. Causas de la expansion
Los avances técnicos han sido un elemento fundamental en la

conformacion de las metrépolis y han favorecido la eliminacion de los
limites espaciales, especialmente en todo lo referido a los medios de
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comunicacién. Las causas mas importantes de lo anterior se pueden
identificar haciendo una revision bibliografica de autores como Manuel
Castells (2008), Salvador Rueda (1995) y Richard Rogers (2000):

» Generalizacion del suministro de energia eléctrica.

* Introduccion de los sistemas de transporte colectivo.

* Difusion del automovil particular.

* Construccion de grandes obras de infraestructura vial.

* Distribucién periddica de los productos de primera necesidad.
» Concentracion de empresas de produccion en la periferia de
las areas urbanas.

» Avances técnicos en la construccién vertical.

» Facilidades de comunicacion interregional mediante diversos
medios de comunicacion (transporte rapido).

* Tercerizacion de la economia.

» Avance en las tecnologias de comunicacion virtual (television
e internet).

* La economia como elemento gestor de la competencia entre
las ciudades.

* La globalizacion como catalizador del cambio econdmico, social
y cultural de la poblacion.

Manuel Castells en su libro La cuestiéon urbana nos dice que el
aspecto tecnoldgico es apenas uno de los factores. Segun este autor, la
conexion entre espacio y tecnologia, es el lazo material de una profunda
articulacion entre las estructuras sociales y las nuevas formas urbanas
(Castells, 2008).

6.2. Consecuencias de la expansion

En 1950 la suma de la poblacion norteamericana y europea
correspondia al 20% de la poblaciéon mundial, mientras que Asia sin
Rusia, representaba el 23%. Para final del milenio Europa y Estados
Unidos concentraban menos del 15% y Asia acumulaba mas de 60%
(US Census Bureau, 2009). Si este crecimiento demografico parece
acelerado, en las areas urbanas es aun mas alto.

Pareciera ser que el desarrollo urbano es sinénimo de desarrollo
econdmico. Para Brian Berry (1962) nada esta mas lejos de la realidad.
En un estudio comparativo entre el crecimiento demografico y el
desarrollo econémico y tecnoldgico, demostré que esta relacion es
inversamente proporcional.
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Las consecuencias mas evidentes de este proceso corresponden
a tres factores, el primero, es el crecimiento de los costos asociados al
mantenimiento de las metrépolis. Salvador Rueda nos explica que las
ciudades difusas consumen mas recursos que las ciudades compactas
y los costos vinculados al crecimiento urbano se maximizan en
territorios extensos (Rueda, 1995:212, 232, 233); afirma, ademas, que
la diversidad en las areas urbanas contribuye a mejorar la capacidad
de intercambio social, identificacion cultural con el sector que se habita
y promueve mejores practicas urbanas por parte de los ciudadanos
(Rueda, 1995:231).

La exclusion social se convierte entonces en el segundo factor, el
costo de la tierra se ve afectado por la cercania a los centros de servicios
y fuentes de empleo. La segregacién de usos y recursos se evidencia
en la disposicidn de las areas residenciales y su densidad.

La suma de los dos primeros elementos converge en el tercero,
la pobreza; que no pasa necesariamente por carencia de recursos o
bajos ingresos. La ocupacioén de la tierra en las areas suburbanas por
parte de los sectores mas pobres de la ciudad, se asocia con problemas
de movilidad, gran parte de esta poblacion debe desplazarse en
transporte publico a través de largas distancias y por largos periodos
de tiempo. A esto se suma la falta de equipamientos urbanos, causando
que las personas permanezcan durante la mayor parte del dia fuera
de sus sectores de residencia creando “ciudades dormitorio”. Las
concentraciones urbanas aglutinan mas del 50% de la poblacién del
planeta, aunque en Latinoamérica el porcentaje se incrementa hasta
el 78%. No todas son ciudades, en muchos casos depende del criterio
para determinar si un area es urbana o no,” ¢ pero son aglomeraciones
con caracteristicas, usos y actividades predominantemente urbanas
(Ver Grafico No. 2).

7 EnVenezuela se consideran areas urbanas, desde el Censo de 1961, aquellos centros poblados
que tengan una poblacién superior a los 2.500 habitantes, donde las viviendas no estén separadas
por mas de 500 metros.
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Grafico No. 2
Crecimiento poblacional en Latinoamérica 1970-2050
Poblacién rural y urbana en miles de habitantes
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Fuente: Elaboracion propia con base en ONU (2007)

De acuerdo con las cualidades de estos centros urbanos, se
configuran pequenos sectores que se aglutinan para formar otros
mas grandes econémicamente interdependientes, sin que exista una
real integracién social o cultural. Aunque no se han dado algunos
intentos de ordenacion urbanistica con resultados mixtos, las grandes
ciudades latinoamericanas se han convertido en una suma de retazos
interconectados por vialidad de mayor o menor calidad, rodeados de
cinturones de miseria con pocos servicios. Se conforman macrocefalias
urbanas como sistemas que tienden a distorsionar el funcionamiento de
los sistemas urbanos nacionales, concentrando actividades econdémicas,
administrativas e inversion econémica y gubernamental, que tiende a
descuidar las inversiones en los centros de menor jerarquia.
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7. Conclusiones

En este articulo se ha descrito la forma en que proceso de
urbanizacion ha llevado a la transformacion de la sociedad, no obstante,
conviene clarificar los conceptos y definir de forma precisa algunos de
los elementos considerados, asi, se espera que esta informacion sea
util para la realizacion de futuras investigaciones:

Crecimiento urbano. Proceso que contempla el aumento de la
poblacién concentrada en areas urbanas, el incremento de las
actividades econdmicas secundarias y terciarias, asi como el
aumento de la superficie ocupada por una determinada ciudad.
Este proceso va acompafiado del incremento de la demanda
de servicios y equipamientos urbanos y la diversificacion de los
intercambios de flujos.

Conurbaciéon. Fendbmeno de caracter espacial que se produce
por causa del crecimiento urbano de centros urbanos vecinos,
que conforman regiones homogéneas con caracteristicas fisicas,
econdémicas, sociales y culturales similares. No tienen limites
poblacionales minimos, por lo que no depende de la acumulacion
poblacional.

Metropolizacién. Proceso de transformacién urbano-regional
que lleva a la conformacion de areas metropolitanas. Esta
caracterizado por el incremento de la complejidad del sistema
urbano, crecimiento urbano y la conformacion de conurbaciones.
Este proceso puede producir cambios en los aspectos econémicos,
sociales y culturales.

Area metropolitana. Sistema urbano con continuidad geografica
que agrupa varios centros urbanos, que en el pasado estuvieron
separados y tiende a rebasar los limites administrativos existentes,
donde los habitantes realizan sus actividades en distintos centros
independientemente de donde residan. En ella existen centros
jerarquizados por las condiciones propias de cada uno de acuerdo
a su rol funcional. La vinculacién entre los centros urbanos se
realiza mediante redes de transporte publico y los limites de estas
redes tienden a definir los del area.

Regién metropolitana. Sistema regional que depende

13



114

Rondén Gonzalez, Alfonso. La ciudad metropolitana como producto cultural
FERMENTUM Mérida - Venezuela - ISSN 0798-3069 - ANO 21 - N° 60 - ENERO - ABRIL 2011 - 91-114

funcionalmente de un area metropolitana que se encuentra
inserta dentro de él. La region circundante al area metropolitana,
en algunos casos pueden existir algunas areas con caracteristicas
rurales, proporcionan los recursos materiales e inmateriales, entre
ellos, mano de obra para la subsistencia del area metropolitana,
garantizando los recursos necesarios para el mantenimiento y
crecimiento del sistema. Los limites administrativos municipales
tienden a ser superados e incluso los estadales o provinciales.
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