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EDITORIAL

EXPANSION URBANA

Durante las dos Gltimas décadas el planeta ha experimentado un crecimiento imparable
de las ciudades. Las metrépolis extienden sus dominios sobre sus débiles e inestables mar-
genes que concentran un creciente uso residencial que a su vez demanda servicios, capital
y trabajo, pero que en la mayor parte de Latinoamérica es generador de fenémenos de po-
breza, marginacién y degradacién social. En efecto, las estadisticas de varias organizaciones
internacionales son alarmantes en términos de un crecimiento constante de la poblacién.
Un claro ejemplo es la larga lista de centros urbanos que han superado el umbral de diez
millones de habitantes y que no solo han modificado dramaticamente el territorio, sino
que también han esculpido nuevas formas de organizacion social y econémica a diferentes
escalas. La complejidad de estas relaciones, ligadas a la expansién de la ciudad hace que
cualquier espacio que tienda a definir, delimitar o confinar la vida metropolitana resulte
cambiante, amorfo, inadecuado e inclusive caédtico.

Es este el punto focal de la presente edicién de la Revista M que gracias a un intere-
sante grupo de articulos presenta al lector cémo las grandes ciudades, indistintamente de
sus potenciales o capacidades econdmicas, han abandonado el modelo formal de ciudad
compacta, ya en vigor desde las ciudades pristinas, la polis griega o el castro romano, por
un modelo de ciudad difusa, alterado desde la llegada de la revolucién industrial y que hoy
en dia se refleja, tanto en las metrépolis y las megalépolis como en innumerables ciudades
emergentes.

Asi las cosas, se establece una vasta estructura urbana, reticular, geométrica o amorfa,
que se expande sobre el territorio y que incorpora suburbios y propicia el englobe de las
ciudades entre si. Aparecen entonces los conflictos entre la ciudad extendida y policéntrica
con la supervivencia de la forma monocéntrica, la cual mientras esté presente continua
polarizando los nticleos de la periferia.

Paralelamente, aflora el fenémeno de la dispersién de la ciudad sobre el territorio rural
que a la vista de muchos observadores es uno de los efectos mas nocivos de la expansion
urbana: fenémeno preocupante que genera un sistema habitacional (planificado o no)
muy costoso de administrar, en términos de transporte y movilidad, mantenimiento de las
edificaciones y calidad de los espacios urbanizados. En otras palabras, un patrén de ciudad
dispersa que se caracteriza por consumos insostenibles. A partir de esta lectura, los autores
dejan claro como el fenébmeno de la expansién es considerado el principal responsable de
la destruccién progresiva de las identidades paisajisticas, asi como de los recursos naturales
y econémicos locales de cada ciudad. A pesar de esto, dichas problematicas, aparte de su
connotacién negativa también pueden ser orientadoras en los procesos de planificacién y
gestién de la ciudad y del territorio.
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El articulo de Edson Leite Ribeiro y José Augusto Ribeiro da Silveira presenta un estudio
sobre la expansion y fragmentacién urbana (urban sprawl) y sus impactos y consecuencias
en las ciudades contemporaneas, concentrandose en paradojas de la fragmentacién del
espacio urbano como la dependencia por el uso del automévil, que impide las diferentes
formas de movilidad lenta, el simple encuentro ciudadano y, como los autores lo definen,
“el derecho al ir y venir” para acceder libremente a lo que ofrece la ciudad.

Ahora bien, el articulo presentado por Filipe Mangueira, Mariana Medeiros, Geovany
da Silva y José da Silveira exponen cémo la investigacién, fundamentada en los principios
orientadores del urbanismo y la sostenibilidad, es decisiva para concretar decisiones pro-
yectivas a la postre aplicables en un entorno especifico. En esta oportunidad, los autores
usan como escenario aplicativo la comunidad de Vila Mocd, situada en el municipio de Ita-
poranga, en el Estado de Paraiba, region Nordeste de Brasil, para asi promover un trabajo
técnico capaz de contribuir con el ambito de la vivienda de interés social en el contexto
latinoamericano. Se resalta, por tanto, la importancia de utilizar estrategias cimentadas en
el principio de la sostenibilidad y debidamente adecuadas a los condicionantes locales con
el fin de preservar la identidad y potenciar la relaciéon de pertenencia entre los habitantes
y el nuevo espacio edificado.

En el caso de Samira Silva y Geovany da Silva acuden a un angulo de amplia cobertura
para sintetizar las caracteristicas principales del habitat del siglo XXI en América Latina
e interpretar los factores negativos que afrontan paises como Argentina, Brasil, Chile,
Colombia, México, Pert y Venezuela, directamente ligados al componente econémico
presente en la esfera de la planificacién urbana latinoamericana y, por tanto, en dinamicas
concomitantes a la expansién urbana donde se prioriza el automdvil y la especulacién urbana.

El articulo del autor Fernando Estévez aborda desde la interpretacién del arquitecto
preocupado por el ordenamiento territorial, el caso del controvertido sector de Canaveral,
en el municipio de Floridablanca, Santander, uno de los componentes del Area Metropolitana
de Bucaramanga. A través de su articulo, el autor hace un andlisis de los cambios que una
sociedad consumista puede generar en un sector de la ciudad, razén por la cual testimonia
la aparicién de nuevas redes de infraestructura y objetos arquitecténicos en el sector que
van en detrimento del espacio fisico natural, la calidad de vida de sus habitantes y, por
tanto, han contribuido a acelerar el éxodo de la poblacién local y ocasionado dramaticos
cambios de usos en sus vastas areas.

Por otra parte, el tltimo articulo nos presenta la interesante tematica de las llamadas
Exposiciones Universales, escrito por el Arq. Carlos Humberto Gémez, quien recorrié
personalmente los pabellones de la Expo Milan 2015. A partir de su experiencia, asi como
el conocimiento que tiene sobre la historia de estos grandes eventos elabora un texto
que expone los elementos principales dentro de su evolucién en el tiempo, la estructura
organizativa que se maneja actualmente en dichas exposiciones y el impacto que tienen
en las ciudades que las acogen.

En sintesis, la tematica central de la presente edicién de la Revista M expone posiciones
y puntos de vista que comparten prondsticos que sirven para extraer elementos de juicio
sobre las bondades del modelo de ciudad compacta sin descartar que el desarrollo gradual
del modelo de ciudad extendida también puede corresponder a un proceso de ampliacién
territorial que podria ayudar en la prevencién del empobrecimiento de la sociedad, para
convertirse, bajo ciertas condiciones, en factor generador de crecimiento econémico y
desarrollo. En otras palabras, la ciudad extendida como escenario que, aunque con tensiones
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y conflictos, puede configurar nuevas estructuras espaciales, nuevas formas de agregacion
y vida social, de organizacién del trabajo y de la economia, en muchos casos, novedosas y
sin precedentes. Dificil pronunciar un veredicto final al respecto, aunque lo cierto es que
en los actuales procesos de transformacién urbana la ciudad no puede disolverse, sino
regenerarse en si misma. Por tanto, dejamos en manos del lector, emitir sus propias con-
clusiones y adoptar una posicién especifica pero objetiva, que de una u otra forma aporte
al futuro de las ciudades.

Finalmente, quisiera agradecer la importante contribucién del Dr. Geovany Jessé
Alexandre da Silva y sus colegas de la Universidad de Paraiba, Brasil, asi como la gestion
del equipo editorial de la Revista M, en especial al Arq. Carlos H. Gémez, ya que gracias a
su trabajo este niumero fue posible.

Arq. Mg. Fabio Lizcano Prada
Decano Facultad de Arquitectura
Universidad Santo Tomas - Bucaramanga
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Bucaramanga - Colémbia. Assentamentos
espontdneos nas colinas orientais

Fonte: Arquivos fotogrdficos, cortesia do
arquiteto Jefferson Amaya (2013).

RESUMO

O presente artigo busca situar estudos acerca da dispersao e fragmentacao urbana —
urban sprawl — e seus impactos e desmembramentos nas cidades contemporaneas. Para
tanto percorre a literatura e exemplos urbanos em varias regides do ocidente urbano. Em
sintese, a expansao urbana exagerada promove uma dependéncia igualmente exacerbada
do uso do automével, uma vez que inviabiliza as formas de mobilidade e deslocamentos nao

*  Texto resultante de pesquisas acerca da q q q q q .
motorizados. Ainda que se possam redimensionar as vias para veiculos, seu esgotamento

Dispersao Urbana realizadas no Labora-

tério do Ambiente Urbano e Edificado se faz rapidamente, de forma ciclica, dentro de um circulo vicioso: aumento da distancia e
(LAUIRER), i Uizt [Fedar] da dispersdo, aumento da dependéncia do automével, aumento do congestionamento, aumento
Paraiba, Brasil. Acesso em: http://laur- L . . . ; . . f
o das vias, incentivo ao distanciamento e ao uso do automével, e assim sucessivamente. A forte

**  Pés-doutorado no Institut National des influéncia de algumas politicas governamentais para a dispersao urbana, notadamente na
;BISSCZSOUA&F;!Z?:; 'E'r':'gse':'h::’i‘a’”ceh’l‘ﬂ América Latina e Brasil, é prejudicial inclusive ao poder publico, uma vez que a necessidade
sk SR (1), mesimts cin [Seges e a dimensao da rede de infraestruturas, equipamentos e servicos urbanos sao estendidas
volvimento Urbano pela UFPE (1988), e espacialmente, majorando manutencoes e implementacao de mais infraestruturas e servigcos
graduado em Arquitetura e Urbanismo em ocupacdes dispersas, de baixa densidade e onerosas. Além do encarecimento da oferta
pela Universidade Guarulhos (1978). 1 . N ~ . o
Analista de Infra-estrutura (Desenvolvi- de servicos, estes geralmente ficam prejudicados, em funcao da dificuldade da acessibilidade
mento Urbano) do Ministério do Plane- fisica, provocada pelas maiores distincias projetadas. Na pratica, as solucdes sio de baixa
jamento, Brasilia-DF. Correo electrénico: e fi q lidad b . f ispendictd q Ao final
ediribeiro@gmail.com eficiéncia e funcionalidade urbana: menos oferta com dispéndio de mais recursos. Ao final, o

#* Doutorado em Desenvolvimento artigo aponta para a possivel tendéncia de ressurgimento e readensamento do centro urbano
Viseno pels Eeadltils, mestede (verificado recentemente em algumas cidades importantes do Brasil), como um movimento
em Desenvolvimento Urbano pela < 1. - R _ . ..
CAC-UFPE (MDU, 1997) e (MDU, oposto a dispersao e a fragmentacao do espaco urbano e ao retorno da cidade, ao direito
2004), graduagdo em Arquitetura e do encontro e ao direito de ir e vir e acessar ao que a cidade oferece.

Urbanismo pela UFPB (CT, 1982). Pro-
fessor da Graduagdo e Pés-Graduacao

em Arquitetura e Urbanismo (PPGAU), PALAVRAS-CHAVE
e da Pés-Graduacao em Engenharia Civil
e Ambiental (PPGECAM), da Universi-

dade Federal da Paraiba - UFPB. Correo Urban sprawl, dispesao urbana, mobilidade urbana, acessibilidade urbana.
electrénico: ct.laurbe@gmail.com

REVISTA M VOL. 13 ENERO - DICIEMBRE 2016 * FACULTAD DE ARQUITECTURA * UNIVERSIDAD SANTO TOMAS COLOMBIA - PP 6-23



EXPANSION URBANA: IMPACTOS AMBIENTALES
E INFLUENCIAS NEGATIVAS EN LA MOVILIDAD,
LA ACCESIBILIDAD URBANA Y EL DERECHO AIRY
VENIR

Bucaramanga - Colémbia - Zona do bairro Real de
Minas
Fonte: Google Earth, 2016.

RESUMEN

El presente articulo busca presentar los estudios de dispersion y fragmentacién urbana
—urban sprawl- y sus impactos y consecuencias en las ciudades contemporaneas. Para esto
explora la literatura y situaciones urbanas en diversas regiones del occidente urbano. En
resumen, la expansién urbana exagerada también promueve una mayor dependencia por el
uso del automdvil, ya que impide las diferentes formas de movilidad y de desplazamiento no
motorizado. Aunque se pueda redimensionar la malla vehicular, su agotamiento se produce
rapidamente, de forma ciclica, en un circulo vicioso: aumento de la distancia y de la disper-
sién, aumento de la dependencia por el coche, mayor congestién, aumento del nimero de
vias, incentivo para el distanciamiento y el uso del automévil, y asi sucesivamente. La fuerte
influencia de algunas politicas del Gobierno en pro de la expansién urbana, particularmente
en América Latina y Brasil, es perjudicial incluso para el Gobierno, ya que la necesidad y la
capacidad de la red de infraestructuras, equipamientos y servicios urbanos se extienden es-
pacialmente, incrementando posteriormente el mantenimiento y la implementacién de mas
infraestructura y servicios en asentamientos dispersos, de baja densidad y de mayor costo.
Ademas del encarecimiento de la oferta de servicios, estos por lo general se ven afectados
por la dificultad de accesibilidad fisica, causada por las mayores distancias proyectadas. En
practica, las soluciones son de baja eficiencia y funcionalidad urbana: menos oferta con gasto
de mas recursos. Por dltimo, el articulo apunta hacia una posible tendencia de resurgimiento y
redensificacion del centro urbano (recientemente visto en algunas de las principales ciudades
de Brasil), como un movimiento de oposicion a la dispersion y a la fragmentacién del espacio
urbano y el regreso a la ciudad, al encuentro, al ir y venir y acceder a lo que ofrece la ciudad.

PALABRAS CLAVE

Urban Sprawl, dispersién urbana, movilidad urbana, accesibilidad urbana.
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INTRODUCAO

Dentre os fenémenos urbanos contemporaneos, provavelmente, o mais nocivo
seja o da dispersao e fragmentacio indiscriminada do espaco urbano (urban sprawl).
Sua ocorréncia interfere negativamente no funcionamento da cidade, alimentando
fenédmenos como a segregacio social e o isolamento espacial, a especulagdo imobiliaria,
as dificuldades em relagao a acessibilidade, a oferta de bens e servicos publicos e priva-
dos, chegando inclusive a negar o préprio direito a cidade, espaco reconhecido como
uma estrutura que deveria permitir a aproximacao entre as pessoas e as atividades
humanas, para facilitar os vinculos sociais, as oportunidades e as trocas comerciais,
de informagdes, culturas, etc. Ao mesmo tempo, a medida que leva o espago urbano
a se expandir precocemente sobre as dreas naturais e os cinturdes hortigranjeiros e
rurais, também nega ao solo as necessidades de conservacao e protecao ambiental,
bem como as suas possibilidades de atividade produtiva.

No entanto, é um fendmeno praticamente generalizado, na maior parte do mundo, no
qual a sociedade urbana (e rural), de forma geral, acaba perdendo. Nesse cenario, sdo apenas
alguns poucos os favorecidos, como os especuladores imobiliarios e os setores de produgao
e comércio de automdoveis e suas atividades complementares. De fato, a dispersao favorece
ainclusao precoce no mercado urbano de terras antes destinadas a agricultura, obtendo-se
uma valorizagao artificial e oportunista, alimentada pela divulgacao de falsos e deformados
conceitos ligados a qualidade de vida urbana.

Da mesma forma, a expansao urbana exagerada promove uma dependéncia igualmente
exagerada do uso do automével, uma vez que inviabiliza as chamadas “mobilidades doces”
(termo recente, utilizado para designar as formas de mobilidade e deslocamentos nao mo-
torizados). Além disto, encarece e inviabiliza os transportes coletivos mais eficientes que
exigem maiores densidade de ocupacio para o seu funcionamento otimizado até mesmo
os usuarios do automével sao bastante prejudicados, uma vez que as distancias percorridas
e o esgotamento dos espagos viarios se tornam cada vez mais acentuados, conduzindo a
um processo que afeta significativamente as condi¢des de mobilidade na cidade. Ainda que
se possam redimensionar tais vias, seu esgotamento se faz rapidamente, de forma ciclica,
dentro de um circulo vicioso: aumento da distancia e dispersao, aumento da dependéncia do
automével, aumento do congestionamento, aumento das vias, incentivo ao distanciamento
e ao uso do automovel, e assim sucessivamente.

Nao raras vezes, até mesmo as agcdes governamentais contribuem para esse processo.
A opcao determinante pelo transporte rodoviario, notadamente o transporte individual
(automovel) e opcdes por grandes conjuntos ou empreendimentos habitacionais localizados
em areas distantes dos centros urbanos, para baratear o custo da terra, acabam influindo
de forma determinante na atual configuraciao urbana dispersa.

No entanto, nao obstante a forte influéncia de algumas politicas governamentais para
a dispersao urbana, é exatamente o poder publico o mais prejudicado, uma vez que a
necessidade e a dimensao da rede de infraestruturas, equipamentos e servicos urbanos
sao bastante estendidas espacialmente. Além a oferta dos mesmos servicos, geralmente
fica prejudicada, em funcao da dificuldade da acessibilidade fisica, provocada pelas maiores
distancias introduzidas. Na pratica, as solugdes sao de baixa eficiéncia e funcionalidade
urbana: menos oferta com dispéndio de mais recursos.
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ASPECTOS HISTORICOS E CONCEITUAIS

Ainda que a histéria urbana tenha experimentado grandes concentragdes urbanas
mesmo na ldade Antiga, como é o caso de Roma e outras excecoes, até a Revolucio
Industrial, as cidades tinham um crescimento menor e mais lento, uma vez que a producao
econdémica era, em sua maior parte, localizada fora do urbano, bem como a localizagao
da maior parte da populacdo. O surgimento de grandes cidades, antes da Revolucio
Industrial, esta ligado mais fortemente a concentragao de riquezas exploradas, em um
territério extenso, e a exploragao colonial.

Apbs o surgimento da indUstria, quando o Iécus principal da producao econdmica migrou
para o espaco urbano, o fluxo de pessoas, matérias primas, produtos e residuos, aumentou
significativamente. As estruturas e os espacos urbanos anteriores, embora adequados para o
deslocamento a pé, comecam a crescer mais rapidamente e a exigir um redimensionamento
de seus espacos de circulacdo internos para comportar os novos fluxos. Surgiram os instru-
mentos coletivos para auxiliar os deslocamentos intra-urbanos, como os omnibus antigos, que
eram carruagens coletivas, para auxiliar o transporte publico intraurbano. As ferrovias, que
foram criadas para o transporte de matérias primas e produtos, acabam também recebendo
também vagbes de passageiros e exercendo uma grande influéncia no inicio do aumento
territorial urbano. Este processo acabou iniciando, de forma timida, com o surgimento dos
suburbios, tanto para as populacdes de alta-renda (suburbios jardins), como vilas operarias,
localizadas fora do caético espaco urbano transformado pela realidade industrial.

Mas, o fator mais determinante para desencadear definitivamente o processo de dis-
persao aleatdria urbana foi a introdugao do uso do automével, como modo de transporte
de pessoas no contexto urbano, principalmente a partir do final da década de 1920, ja na
segunda fase da revolucio industrial. Enquanto a dispersao motivada pelos trens estimulava
nucleac6es bem definidas e ocupacbes concentradas em torno das suas estacoes, a disper-
sdo motivada pelo automével se caracterizava pela aleatoriedade e pela baixa densidade, o
que inviabilizava ou encarecia as infraestruturas, os transportes coletivos e as articulacoes
entre as varias atividades urbanas.

Nos ultimos quarenta anos, coincidindo com o gradativo surgimento de uma cultura
pés-moderna, individualista, e com um processo vigoroso de crescimento e concentracao
de renda, pode-se perceber uma tendéncia clara de aumento ainda mais significativo da
dispersao urbana. Esta tendéncia foi generalizada, tendo ocorrido no mundo inteiro, em
funcao da seletividade e segregacao socioespacial, como um dos subprodutos da cultura
pés-moderna, individualizada e particularizada e, ainda, da elevacdo da concentragio
de renda. Essa dispersdo mais recente, além da influéncia do automével e da cultura
individualista, também foi bastante influenciada pelo surgimento e disseminagao das TIC
(Tecnologias de Informacao e Comunicacao). Dessa maneira, a introducdo das novas
modalidades de acesso remoto que, em principio, deveria favorecer significativamente
o funcionamento das cidades, com a reducao de parte dos deslocamentos fisicos, acabou
alimentando o processo de segregacao socioespacial. Com a disponibilizagao deste re-
curso, as camadas de renda mais alta (principalmente nos paises de maior desigualdade
social) preferiram se isolar em enclaves ditos “privilegiados”, no entanto, na maioria das
vezes, também com baixos niveis de acessibilidade fisica ao que o meio urbano oferece.
Com a especulacao imobiliaria e o mimetismo das classes mais baixas, outras estruturas
semelhantes foram introduzidas, bem como novas areas rurais foram tornadas urbanas,
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em um processo especulatério. Também sao decisdes espaciais que visam criar e aumentar
a “necessidade” da utilizagdo do automével e dos meios eletronicos de acesso.

Mas, conceitualmente, o sprawl urbano nao significa apenas um crescimento extensivo
e desproporcional ao aumento populacional e de atividades urbanas. Embora Carbonell
(2002) afirme que se trata de um crescimento descontrolado, o que é um termo de dificil
definicao, preferimos conceituar que este processo se refere fundamentalmente a um
crescimento inadequado, em geral movido por decisées também dispersas, nao coerentes
entre si e que priorizam a especulaco.

Em geral, para se definir, por outro lado, a auséncia do fenémeno do sprawl sao
utilizadas algumas variaveis bem objetivas: a) densidade, b) forma urbana, e c) diversidade,
proximidade e complementaridade de usos. A area total pode até ser utilizada como cri-
tério, mas sempre de forma secundaria na analise. Por exemplo, a cidade de Sao Paulo,
embora ocupe uma area territorial maior do que Brasilia ou o Rio de Janeiro, é uma cidade
menos dispersa e mais compacta, uma vez que sua densidade é maior, sua forma urbana
tem menos vazios urbanos intersticiais e a diversidade de usos e sua proximidade é mais
clara. Além disso, a sua forma urbana se aproxima um pouco mais da isotropia perfeita,
que seria a forma circular (considerando-se a mancha urbana metropolitana). No caso de
Brasilia, a dispersao ocorreu a partir da influéncia de decisées tomadas intencionalmente,
por intermédio da escolha de um modelo de estruturacao urbana. No caso do Rio de Ja-
neiro, além dos fatores contemporaneos citados, o relevo e a condicio litoranea também
influiram, provocando uma dispersao natural. No caso de Sao Paulo, cabe a critica de uma
extensao territorial bem maior do que o desejavel, que teria extrapolado a adequacao a
escala humana, prejudicando a qualidade de vida.

O conceito inverso da cidade dispersa seria o da cidade compacta, que se aproxima
muito mais da isotropia perfeita e tem sido defendida por inimeros autores, como a cidade
mais préxima da sustentabilidade e da qualidade de vida, por permitir a otimizacao da aces-
sibilidade e das oportunidades urbanas, com menores custos ambientais, materiais e sociais.

Ha um consenso quase generalizado de que o progresso rumo ao desenvolvimento
sustentavel é essencial. As atividades humanas ndo podem continuar a usar os recursos
naturais no ritmo atual, sem comprometer as oportunidades das gera¢bes futuras. As
cidades, desde o inicio do periodo industrial, passaram a representar a principal arena da
atividade humana, mas também s3o os espacos maiores consumidores de energia e outros
recursos naturais, além de representar o espaco onde sao gerados a maioria dos poluentes
antrépicos No entanto, a sustentabilidade urbana é um conceito multidimensional, nao
ligado apenas a questdes ambientais, mas também relacionado a questdes de viabilidade
econdmica, de habitabilidade e de equidade social. Recentemente, muita atengao tem se
centrado sobre a relagao entre a forma urbana e a sustentabilidade, onde a sugestao é que
a forma e a densidade das cidades pode ter implicacées para o seu futuro. A partir desse
debate e, especialmente, a partir do posicionamento de alguns autores, como Rogers &
Gumuchdjian (1997), estao emergindo argumentos fortes de que a cidade compacta é a
forma urbana que pode conduzir a espacos mais sustentaveis. A cidade compacta apresenta
as seguintes caracteristicas principais:

a. Vitalidade ou revitalizacao da area Central e de seus centros secundarios

b. Densidade, diversidade de uso e eficiéncia no desenvolvimento e funcionamento urbano

c. Complementaridade e proximidade de servicos e facilidades: hospitais, parques, es-
colas, lazer e diversiao
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Nos dltimos anos, apesar de nao ser algo consensual, uma vez que o conceito da cidade
compacta conflita com a atual cultura individualista, os urbanistas e alguns gestores urbanos
tém, cada vez mais, considerado a alternativa da cidade mais compacta, a fim de alcangar
uma forma urbana mais sustentavel. Politicas de compactagao urbana envolvem a promocgao
da regeneracao urbana, a manutengao da vitalidade ou a revitalizacdo de centros urbanos,
a restricao da expansao urbana sobre areas rurais, a utilizacio de maiores densidades,
diversidades e complementaridade de usos do solo, a promocao do transporte publico e
a concentracao de desenvolvimento urbano nos nés de transportes publicos.

Dentre outras propostas convergentes, com origens mais sociolégicas que ambientais,
encontra-se também o conceito das cidades conviviais, desenvolvido por alguns urbanis-
tas e sociélogos contemporaneos, utilizando-se das teorias de lllich (1973;1974) e, que
levam igualmente a solucées semelhantes, incluindo entre as suas caracteristicas a maior
proximidade e convivialidade entre as pessoas. De fato, a cidade compacta, em virtude de
seus espacos publicos bem dimensionados (sem excessos), pedestrianizados tem como
resultados principais a aproximacao e o encontro entre as pessoas. Evidentemente, o
conflito com a cultura individualista contemporanea vai ser um obstaculo a sua absorcao,
no entanto levara também a reflexao sobre a contradicao e as formas de resolucao do
conflito entre o funcionamento do sistema urbano, eminentemente coletivo, e o funcio-
namento da cultura individualista contemporanea, no mesmo espago. De certa forma, a
dispersao revela fisicamente esta contradicao, mas revela também a inexisténcia de uma
solucio razoavel para a questao.

Ainda convergente a estas propostas de cidades mais compactas, a formulacio das
solucées das TOD (Transit Oriented Developement), apresenta a proposta de orientar
o adensamento em torno dos terminais e estages dos grandes sistemas de transportes
publicos, complementando-os com as mobilidades doces, em fungdo da aproximagao e
reducao dos espacos obtidos com este adensamento dirigido. Na pratica, seria um ar-
quipélago de concentracdes urbanas compactas, e que usufruem de acessibilidades mais
eficiente e “doces” e conviviais em niicleos bem definidos.

A proposicao, bastante divulgada, particularmente na Europa, dos Quartiers durables
(bairros sustentaveis) também representam contribuicdes interessantes. No entanto,
entre as proposicoes conhecidas, um percentual reduzido consegue inserir os principios
de sustentabilidade interna ao conjunto sistémico da cidade, como um todo. Entre estas
experiéncias bem sucedidas, experiéncias como a de Malmé (Suécia) reaproveitam areas
deterioradas do centro urbano e se inserem mais coerentemente, contribuindo para um
sistema urbano mais sustentavel e acessivel por sistemas de circulacdo e mobilidades com
menor dispéndio energético e maior convivialidade. Muitas experiéncias dos bairros sus-
tentaveis apresentam boa coeréncia interna, mas contribuem pouco para a sustentabilidade
do conjunto do sistema urbano. Algumas, inclusive, apesar da vantagem de sua coeréncia
interna, apresentam caracteristicas mais préximas das incoeréncias do New urbanisme, ou
seja, apresentam solucdes interessantes, mas isoladas, condominiais, introspectas como
“ilhas” dentro do sistema.

No contexto contemporaneo, além do New Urbanism também surgiram outras ten-
tativas de “organizar” internamente e isoladamente a incoeréncia do sistema urbano. Na
pratica, representam enclaves fisicos que sao ofertados a venda, como uma solucao parcial,
“conviviais” para poucos privilegiados, bem compativeis com a cultura individualista, mas
pouco coerentes com sistemas equilibrados e adequados. No modelo americano, por sua
vez, muitas vezes se apresentam proposicoes, supostamente qualitativas, completamente
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inconsistentes, tais como bairros e casas parecidas com bairros e casas de Hollywood, de
seus artistas famosos, etc. Na pratica, é apenas um consumismo individualista e mimetista,
nao fundamentado em estruturas logicas.

No periodo atual, talvez a mais difundida “solucao” em relagdo ao espaco urbano sejaa
do chamado smart growth americano. No entanto, representa apenas tentativas de organizar
(fisicamente) a construcio do espaco urbano, no sentido de se garantir a continuidade da
reproducio da produgao e do consumo, buscando-se, no maximo, evitar ou mitigar certos
excessos ou resultados pouco desejaveis oriundos do “laissez-faire” do mercado imobiliario
e da exclusao social para se manter o status quo da tendéncia urbana, sem maiores crises.

Contudo, de todas as recentes proposicoes formais e estruturais de organizacao do
espaco urbano, a forma dispersa e fragmentada (sprawl), inclusive como resultante de uma
combinagiao com os aspectos da injustica e da segregacao social e com novos modelos opor-
tunistas e especulativos que foram introduzidos, representa o laissez-faire completo, onde
o resultado urbano é definido apenas pelos interesses dos grupos dominantes do mercado.

O SPRAWL URBANO

Além da dispersao e da fragmentacao da estrutura urbana, outro indicador geralmente
percebido no fenémeno do sprawl! diz respeito ao fato de que as areas centrais urbanas,
apesar de se constituirem o “coracao” das cidades, pela localizacio, acessibilidade, poten-
cialidade, diversidade de usos e proximidade entre os mesmos, foram gradativamente se
esvaziando. Esse fenédmeno de esvaziamento e “deterioracao” do centro foi denominado
por alguns autores de “donut-cities” ou “cidades-roscas”, pelo fato de terem seus centros
esvaziados e crescerem apenas, de forma dispersa, em suas periferias. Esse processo, niti-
damente mostra a nao sustentabilidade do modelo, uma vez que se baseia no ciclo linear:
fabricar > utilizar > descartar. Em um modelo mais sustentavel, os centros urbanos seriam
conservados como preciosidades, em fun¢ao da potencialidade e riqueza de usos, funcoes,
articulagoes entre fungdes, convivialidade e valores tradicionais. Analogamente, do ponto
de vista material seriam mais inseridos no ciclo circular e mais ecolégico: fabricar, utilizar,
reutilizar ou reciclar. No entanto, muito mais que isso, a conservacao dos espacos centrais
e tradicionais conservaria também aspectos imateriais muito importantes da histéria e
cultura urbana e comunitaria local.

Apesar de, como dito anteriormente, o processo estar ocorrendo universalmente, o
sprawl nas cidades europeias teve alguns pontos mais equilibrados, como a relativa con-
servacao da vitalidade das areas centrais e a dispersao periférica ocorrer mais comumente
nucleada em torno das antigas villages préximas a cidade, podendo usufruir de sistemas de
circulagdo mais apropriados, com o transporte ferroviario regional. No entanto, ha que
se considerar que, proporcionalmente a disponibilidade de terras, a dispersao urbana na
Europa talvez tenha sido até mais impactante sobre as atividades rurais, especialmente
devido ao valor cultural de suas culturas agricolas tradicionais.

Contribui significativamente para o processo do sprawl, a associacao equivocada ou pro-
positalmente distorcida que se refere a uma percepcao de “qualidade de vida”. Geralmente
esta percepcao esta ligada ao uso do automével e ao de bens de consumo individuais e
privilegiados por grupos, bem como a manipulacdes conceituais sobre o préprio conceito
em si, de qualidade de vida urbana, introduzido pelo mercado imobiliario, visando valo-
rizacoes artificiais e especulativas, podendo ampliar, assim, a sua rentabilidade. De fato,
como o automével é um grande consumidor de espago, sua utilizagdo em areas densas e
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centrais seria inviavel. Nesse sentido, a dispersao vem criar a “necessidade” de automével
que vem, na sequéncia, viabilizar o comércio especulativo de espacos territoriais dispersos.
Da mesma forma, habitar areas distantes (e segregadas) daqueles espacos consolidados que
a cidade ja oferece, significa baixa qualidade urbana, no entanto, tais distanciamentos sao
vendidos como “privilégios” e condicdes de “qualidade de vida excepcionais”, discursos
que sao bem absorvidos no contexto da cultura contemporanea.

O quadro abaixo mostra algumas inversoes geralmente adotadas e divulgadas pelo mer-
cado imobiliario, no sentido de “viabilizar” artificialmente e “valorizar” as areas periurbanas:

Conceitos

Verdades sobre o conceito

Informacoes falsas transmitidas, como
se fossem verdadeiras, pelo marketing
imobiliario

Qualidade de vida

Conceito associado a condicao de bem-
estar fisico, mental, psicolégico, emocional
e social, bem como a fatores de realizagdo
individual e social, tais como a realizagao
interior, afetiva, profissional, econémica e
asensagao de seguranca, de pertencimento
e participagdo social. Este conceito, esta
estritamente ligado a uma condicao de
harmonia (harmonia interior, harmonia
social e harmonia ambiental), portanto, esta
intrinsecamente ligado a justica social. Exis-
tem também interpretacoes deste conceito,
ligadas mais fortemente a satde, porém
sdo conceitos mais dirigidos ou especificos,
mas também inseridos na necessidade do
equilibrio citado.

O “conceito” divulgado na midia é
associado comumente a condigoes privi-
legiadas, ligadas a um alto padrao de vida
ou a possibilidade de resolucao individual
de condicoes de acessibilidade a oferta de
bens e servicos, postos de trabalho e de
amenizagao e de oferta de lazer, para quem
possa pagar para tal.

Nesta maneira de pensar, a seguranca
social se baseia no isolamento e na segre-
gacao social e seu contetido intrinseco esta
baseado na injustica e desigualdade social.
Portanto, em varios aspectos o conceito
transmitido é praticamente invertido em
relagdo ao real.

Qualidade de vida
urbana

E um conceito relacionado as disponi-
bilidades e oportunidades que a localizacao
urbana oferece para a habitagao e o coti-
diano social.

Na totalidade das pesquisas académicas
ja desenvolvidas com estudos de casos
sobre diferentes cidades, utilizando-se
de métodos semelhantes ou diferentes,
as areas centrais e as pericentrais, pela
consolidacao, proximidade e riqueza de
oportunidades, foram consideradas as que
proporcionam maior qualidade de vida ur-
bana, apesar da ocorréncia de um processo
de deterioragao e desvalorizacao das areas
centrais em muitos paises

No marketing imobiliario este conceito
é associado ao prestigio e a distingao social,
geralmente conduzido perversamente ao
simples “distanciamento dos pobres”.

Na questao espacial urbana, atribuem
“valores” a areas isoladas, distantes, frag-
mentadas do contexto urbano. Sucedendo
a este excesso de valorizacao e lucratividade
privada, o poder publico geralmente é obri-
gado a entrar com vultuosos investimentos
para atender a demanda destes empreen-
dimentos. Além disso, o sacrificio humano
dos que precisam acessar, sem veiculos
individuais, estes locais (como empregados,
vigias, jardineiros, etc.) sao bastante altos

Qualidade am-
biental e sustenta-
bilidade urbana

A qualidade ambiental e a sustentabili-
dade urbana devem ser entendidas dentro
do funcionamento do “sistema urbano” que
é um sistema antrépico e coletivo.

Assim, uma cidade ecoldgica e sus-
tentavel é a que utiliza com mais eficiéncia
os recursos e valores ambientais, para
se atender as mesmas necessidades e
oferecer a mesma qualidade de vida a sua
populagdo. O seu nivel de sustentabilidade
esta associado a eficiéncia no provimento
atual e na capacidade de preservagao de
suas qualidades e potencialidades para o
provimento das geracdes futuras.

Em geral, as cidades mais compactas e
densas sao mais ecoldgicas e eficientes, pois
otimizam as economias de aglomeracao e
permitem usar melhor os recursos coletivos
em detrimento dos individuais (geralmente
menos ecoldgicos). Nestas, até mesmo as
areas verdes sao mais bem dimensionadas
e bem tratadas

O marketing imobiliario divulga co-
mumente que qualidade ambiental seria o
“distanciamento do urbano”, levando os
assentamentos para areas cada vez mais
distantes. Segundo o que divulga este mar-
keting, uma vida urbana ecologicamente
equilibrada seria habitar “areas verdes
distantes, supostamente tranquilas, em
meio a areas verdes, passarinhos, etc....)
mas, sem producdo enddgena e acessiveis
apenas por automoveis.

Mesmo algumas propostas de bairros
que adotam principios sustentaveis (como
captagdo de energia solar, edlica, reuso e
captagao de agua, etc.) acabam se contra-
dizendo com uma localizacdo distanciada
(gerando custos ambientais, espaciais e
energéticos muito altos, além de segregacao
social). Na pratica, muitos elementos “sus-
tentaveis” sao utilizados mais comumente
como agregadores de valor imobiliario, sem
apresentar uma consisténcia sistémica bem
integrada ao sistema urbano.
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Quadro |. Comparativo entre os conceitos
reais e os conceitos induzidos comumente pelo
marketing imobilidrio

Fonte: Adaptado dos autores de Ribeiro &
Mousset (2011).



Figura |. Custos infraestruturais gerais por
habitante em relacdo a densidade demogrdfica
Fonte: Mascaro, 1987.

Portanto, o fenémeno é alimentado pela priorizacao do automével na circulagao urbana
e pela especulagao imobiliaria, em um processo ciclico vicioso, onde os dois fatores se
realimentam mutuamente. As atuais formas de acessibilidade eletrénica ou virtual, como a
internet, acabaram nao reduzindo tanto a necessidade de deslocamentos, como se previa
ou se pensava inicialmente, acabando por também influir e alimentar a dispersao urbana.

Para o poder publico, que representa um dos atores mais prejudicados no processo
(embora alguns gestores até considerem vantagem), sobra uma enorme sobrecarga, com
a elevacao dos custos da infraestrutura e servicos urbanos. Além da elevagao do custo,
geralmente também ha uma reducao da qualidade do atendimento dos servicos publicos,
em virtude da maior dificuldade com a acessibilidade, particularmente aos equipamentos
e aos servicos urbanos. A Figura | abaixo mostra os custos da infraestrutura para os di-
ferentes niveis de densidade demografica. Observe-se que, com o quadro da dispersao
urbana atual, a maioria das cidades brasileiras apresenta uma densidade demografica urbana
menor que 150 habitantes/ha. Um aumento deste nimero para densidades em torno
de 300 habitantes/hectare poderia reduzir os custos infraestruturais por habitacao em
aproximadamente 50%. Na pratica, pode-se dizer que o quotidiano do laissez-faire ou da
permissividade, por parte do gestor publico, que possibilita o sprawl urbano, poderia ser
tratado como improbidade administrativa.
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Os criticos do modelo urbano compacto inclinam-se a considerar que os defensores das
cidades compactas tendem a buscar densidades muito altas, sufocantes. No entanto, isso
nao é verdadeiro. A sustentabilidade nio se baseia em solugbes extremas, mas visa sim o
equilibrio. A densidade buscada nao é améxima, mas a densidade étima. Isso é demonstrado
também na abordagem econémica da densidade, onde existe um ponto 6timo, a partir do
qual, os custos voltam a aumentar. Por exemplo, ha criticas de que uma cidade compacta
teria poucas areas verdes e espacos livres e que, portanto, seriam cidades sufocantes e
poluidas. Na pratica, seriam cidades com espacos livres e verdes suficientes e otimizados
em seu espago interno, conservando muito mais dreas naturais em sua coroa extra-urbana
e conseguindo-se viabilizar o tratamento adequado para as areas verdes internas.

Na maioria das cidades modernas, especialmente nos paises de renda mais baixa ou
de crescimento urbano mais rapido, é pequeno o percentual das areas verdes que foram
efetivamente e adequadamente implantadas e tratadas.
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A cidade de Brasilia € um exemplo: apesar de ser a capital brasileira de maior renda per
capita e de receber recursos especificos e privilegiados para manutengao da capital federal,
suas areas verdes superdimensionadas recebem pouco e inadequado tratamento. Grande
parte das areas livres é objeto de invasées (ndo apenas por populagdes de baixa renda)
ou é apropriada para usos nao adequados a fungao ambiental e social, como depésito de
lixos e dreas de ocorréncia de crimes.

Além disso, entre os préprios ecélogos, muitos consideram de baixa validade as ex-
periéncias de corredores ecoldgicos intraurbanos, em funcao dos efeitos negativos de
borda, do meio urbano, suas atividades e a pressdao demografica sobre o equilibrio do nicho
ambiental. Portanto, é melhor conservar areas naturais bem equilibradas fora da cidade
e tratar melhor as areas verdes internas “funcionais”’, exatamente para o seu eficiente
funcionamento ambiental, de lazer, paisagistico e cultural.

Mascaré (1987) também demonstra (figura 02), por tipo de infraestrutura, os custos
da infraestrutura por habitagao, segundo a densidade demografica. Ressalta-se também
a participacao do item pavimentacao, mais diretamente ligado a utilizagao do automével
(sistema viario e estacionamentos), bem como da drenagem, decorrente da impermeabi-
lizagdo, em grande parte também promovida pela pavimentacao.
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Segundo Ojima (2007), a dispersao urbana é medida fundamentalmente pelo descom-
passo entre a evolucao populacional e a expansao fisica do espaco urbano, ou seja, € medida
pela conducio as baixas densidades. Tal ocupacao também vem significar baixa eficiéncia e
funcionalidade urbana e, portanto, baixa sustentabilidade e alta entropia.
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Figura 2. Custo, por habitagdo, da infraestrutura
em seus diferentes itens
Fonte: Mascaro, 1987.



Figura 3. Variagdo do consumo e da emissao de
carbono pelos meios de transporte, segundo as
diferentes densidades urbanas

Fontes: Newman & Kenworthy (1999) e Artigo:
Plus la ville est dense, moins elle pollue - Revue
Urbanisation (2007).

Paradoxalmente, uma critica também muito comum feita a cidade compacta se refere
a sua suposta “maior polui¢ao do ar”, devido a concentracao e a maior compartimentagao
de suas estruturas internas. Contudo, o que nao se apercebem é que, a maior fonte de
poluicao do ar urbano é o automével, que é estimulado pela dispersao urbana e desesti-
mulado pela compactacao e densidade urbana, onde as distancias menores favorecem os
modos “doces” de circulacio e a densidade maior favorece os modos coletivos de trans-
porte. Dessa maneira, a cidade dispersa multiplica a necessidade de sistemas motorizados
de transporte, notadamente o uso do automével, multiplicando a emissao de poluentes,
particularmente o CO e o COZ' Portanto, uma cidade mais densa, por nao necessitar ou
até dificultar o uso do automével individual, iria emitir menos poluentes atmosféricos,
podendo ser menos poluida e contribuir para a reducao do efeito estufa e do aquecimento
climatico, em nivel global.

De fato, alguns estudos mostram esta relacao ébvia de que a principal maneira de
se reduzir a poluicdo seria reduzindo as suas fontes de emissao. A figura abaixo mostra
o padrao de consumo de combustiveis fésseis e emissao de poluentes atmosféricos em
cidades com diferentes densidades, no mundo.
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Além da emissao, a prépria concentracao ambiental desses poluentes também apresenta
relacdo mais direta com a concentracao de fontes emissoras (automéveis principalmente)
que com a compartimentacao dos ambientes intraurbanos. Se observarmos os dados de
concentracgao de poluentes na cidade de Sao Paulo, segundo a CETESB (site: www.cetesb.
sp.gov.br), se pode observar que o nimero de dias que extrapolaram o padrao de con-
centragdo de poluentes é, em geral, bem maior no Ibirapuera (cujo coletor fica no meio
do parque) do que no Centro da cidade (cujo coletor fica junto a um terminal de 6nibus).
Ver Relatérios CETESB (2004-2010).

Um dos fatores incentivadores a agao privada, na producao da cidade dispersa, diz
respeito ao fato de que grande parte de seus ganhos especulativos sao obtidos com a
demanda crescente de investimentos publicos. Boa parte dos seus ganhos é paga com o
sacrificio cotidiano dos préprios moradores, inclusive os que se sentem beneficiados, pela
reducido da mobilidade e da acessibilidade, que |hes retiram parte substancial do direito a
cidade, no processo de producio social e apropriagao privada do espaco urbano. O quadro
2 mostra diferentes proposicées ou influéncias contemporaneas e niveis de sustentabilidade
e acessibilidade.
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Proposicao

Descricao

Nivel relativo de sustenta-
bilidade, acessibilidade e
interacao social

cc/cc

Cidades Compactas e Cidades Conviviais

Estruturas urbanas mais densas, eficientes e conver-
gentes, permitindo melhor proximidade, acessibilidade,
eficiéncia e convivialidade

Alto

BS/CS

Bairros sustentaveis inseridos sistemicamente ao sis-
tema urbano, contribuindo para a sua sustentabilidade

Alto

TOD

TOD - Transit Oriented Development

Cidades estruturadas de forma compacta e densa
junto aos terminais e estacoes do sistema coletivo de
transportes, viabilizando a sua complementaridade por
modos de mobilidades doces.

Alto — Médio

BS

Bairros sustentaveis isolados

Proposicao de bairros com principios internos susten-
taveis como enclaves no sistema urbano
Contribuigcdes interessantes, mas pontuais, com
coeréncia limitada aos seus espagos internos, carentes
de conexao sistémica

Médio

SG

Smart Growth

Tentativa saloménica de dar coeréncia e harmonia ao
sistema urbano, apesar de suas incoeréncias internas no
plano social, econémico e espacial. Esta solugdo resulta
em uma harmonia mais fisica e visual que estrutural.

Médio — Baixo

UM

Urbanismo de influéncia e heranca modernista
Pratica positivista de urbanismo, representante de um
pensamento histérico em que se atribuia uma valoragao
exagerada do funcionalismo mecanicista urbano, com
o uso de produtos e equipamentos industrializados.
Como caracteristica principal: setorizacdo rigida e
estruturagdo urbana baseada no sistema rodoviario.
Legislagcdo de uso do solo rigida e setorizada.

Baixo

NU

New urbanism

Proposicao de bons principios ambientais e de convi-
vialidade, mas pensados para serem implantados em
enclaves segregados do conjunto da realidade urbana,
em tentativa clara de obter mais valia destes principios,
nas praticas comerciais. Insercao no urbano comumen-
te estimulando estruturas urbanas dispersas, em funcao
da segregacio social.

Baixo

us

Urban sprawl

Laissez-faire urbanistico, conduzindo ao estagio atual
da dispersdo e segregacao social urbana, ainda que
regulamentado por legislacoes orientadoras de uso do
solo flexibilizadas. Praticas especulativas dominantes
na estruturagao

Baixo — Muito baixo
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Quadro 2. Diferentes proposicoes ou influéncias
contempordneas e nivel de sustentabilidade e
acessibilidade

Fonte: Elaboragdo dos autores, 2016.



PERDAS E “GANHOS” COM O PROCESSO DA DISPERSAO
(SPRAWL) URBANO

Como consequéncia do sprawl urbano, além dos impactos fisico-espaciais e estruturais,
o fenébmeno conduz a perda e desperdicio espacial, material e energético. Além disto,
conduz também a perda de interagdes e vinculos sociais e culturais, bem como das inte-
ragdées complementares entre as diversas atividades urbanas, dos significados histéricos e
tradicionais dos lugares urbanos e, evidentemente, também a perda de todo o potencial
de integracao de oferta de bens e servicos.

Alguns autores, como Morris (2005), discutem o impacto social da dispersao urbana sobre
adegradacao das relagbes sociais, o isolamento e a segregacao. Outros autores ainda estendem
essa abordagem para o impacto sobre a seguranca publica, com a fragilizacao dos vinculos
sociais, 0 aumento da vulnerabilidade e a prépria dificuldade de implantacao de elementos
de protecao preventiva, como a iluminacao publica e a vigilancia em areas tao dispersas.

Varios autores tratam do impacto do fenémeno sobre as dreas verdes e areas agricolas,
na franja periurbana. Além do impacto espacial ou territorial, o fenébmeno também impacta
os precos de alimentos, com o aumento da distancia do cinturao hortifrutigranjeiro dos
mercados urbanos. Na Europa, além do pequeno territério agricola, faz-se necessario
ressaltar aimportancia cultural de certas producdes agricolas tradicionais (vinhos e queijos,
por exemplo) que s3o afetados de forma significativa neste processo. Complementando
esta andlise, Hasse & Lathrop (2003) mostram os impactos negativos e a baixa de eficiéncia
e desequilibrios no uso da terra urbana, agricola e natural.

Varios autores comentam sobre a dificuldade de manutencao das areas verdes periféri-
cas, em funcgao da dispersao urbana, ao mesmo tempo em que as areas naturais intersticiais
internas, ao contrario de desempenhar uma fungao positiva, recebem a pressao negativa da
vizinhanga, apresentando altas tendéncias a ocupacao e a utilizacdo inadequada, deixando
de servir a qualidade de vida urbana.

Contudo, entre os diversos impactos ambientais e sobre a qualidade de vida, causados
pelo fenémeno do sprawl, os mais fortemente sentidos parecem ser o impacto sobre a
acessibilidade, e sobre as oportunidades que a cidade oferece, e o impacto sobre o meio
ambiente. No entanto, até mesmo a economia urbana, ao contrario do que se imagina ou
que se defende, também é fortemente afetada negativamente. Na pratica, apenas alguns
lucram e todo o conjunto da sociedade perde. O quadro a seguir, segundo Ribeiro &
Mousset (201 ), mostra um comparativo entre as perdas e ganhos

Portanto, até mesmo a hipdtese da rentabilidade e do impacto positivo sobre a eco-
nomia, com a adogao do modelo disperso, fica fragilizada ou mesmo, refutada, conside-
rando-se a enorme quantidade de perdas em relacdo aos ganhos. Ao mesmo tempo, tais
perdas prejudicam uma parcela bem maior da populacao, do que a que aufere algum ganho.

Ribeiro & Mousset (201 |) demonstram que a rentabilidade em cidades muito disper-
sas € bem menor do que em cidades mais concentradas. Descrevem, por exemplo, que
enquanto a cidade de Brasilia-DF é a capital de maior PIB per capita do Brasil, seu PIB por
km?é bem menor que muitas capitais brasileiras, como Fortaleza, que tem um PIB bem
menor. O mesmo fato ocorre com Palmas-TO que é uma das capitais brasileiras com
menor renda por km?, embora se observe que seu PIB per capita é bem significativo entre
as capitais de porte médio.
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Perdas e desperdicios na construcao e funcio-
namento da cidade dispersa e no contexto da
sociedade

Ganhos econémicos verificados com o processo

Perdas com a utilizagdo excessiva de espago territorial
e impactos sobre a natureza e o meio ambiente

Perdas materiais com a construgdo da urbanizagao
sobre um territério disperso — Necessidade de maior
construcao e consumo material

Perdas quantitativas e qualitativas, com a necessidade
de uma rede fisica de infraestruturas, equipamentos e
servigos urbanos bem maior que o necessario

Perdas de oportunidades e de acessibilidades no
espaco urbano

Perdas crescentes de tempo de deslocamento

Perdas de capital humano, com o uso do tempo que
poderia ser destinado ao estudo, ao trabalho e ao
lazer, consumido pelo maior tempo de deslocamento

Perdas de energia e aumento da emissao de poluentes
com a predominancia do uso do automével

Perdas de vidas humanas excedentes, bem como
horas de trabalho, pelos acidentados em fungao do
aumento da circulacdo veicular e das vias de alta
velocidade.

Perda de territério agricola periurbano e perdas de
rendas e do patrimonio cultural e tradicional agricola
e derivado da agricultura.

Ganhos com a expansido das “necessidades”, com
a criacdo de maiores demandas, para a producao
material de uma forma geral (necessita-se de muito
mais, para se oferecer a mesma coisa).

Ganhos especulativos e oportunistas no mercado
imobiliario

Fernandes (2001) fala sobre a importancia de se promover a inclusdo sécio-espacial
em cidades de paises latino-americanos. O autor demonstra que essa relacao (social e
espacial urbana) apresenta varios processos combinados, que aqui se apresenta, inclusive
com alguma adaptacao por nds introduzida:

a. Pobreza, segregacao espacial e privacdo dos pobres mantidos a distancia.

b. Alta vulnerabilidade a desastres naturais, agravados pela precaria infraestrutura urbana

periférica (exatamente onde existe a pressdo por ocupagao urbana).

c. Distanciamento, dificuldade de acessibilidade a oferta de oportunidades de emprego,

renda e a servicos publicos.

d. Aumento do desemprego, especialmente entre os marginalizados e aumento da vio-

|éncia urbana.

A INFLUENCIA DO URBAN SPRAWL NA MOBILIDADE E NO

DIREITO DE IR E VIR

Como foi dito anteriormente, a acessibilidade e a mobilidade urbana representam
alguns dos aspectos mais prejudicados com o fendmeno da dispersao urbana. Seus efeitos
nocivos nao atingem apenas os portadores de deficiéncia ou pessoas com capacidade de
locomocgao reduzida. As grandes distancias intraurbanas e as baixas densidades resultantes

dificultam a liberdade de ir e vir através de trés fatores ou efeitos distintos:

As grandes distancias e a escassez ou auséncia de infraestruturas adequadas, em funcao
da priorizacao dada ao automovel, inviabiliza ou dificulta fortemente o uso das chamadas
mobilidades “doces”, que sdo os modos de circulagao que nao utilizam a forma motorizada,

tais como o deslocamento a pé, por bicicletas, por patins, etc.
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Quadro 3. Perdas e ganhos gerais e para a
economia urbana em um contexto de estrutura
dispersa

Fonte: Ribeiro & Mousset (2011).



Figura 4. Diferentes formas de utilizagdo do
espaco vidrio, por 35 pessoas
Fonte: Eyben (2010).

A dispersao para longas distancias e a ocupagdo urbana de baixa densidade encarece
significativamente o uso e o funcionamento do transporte coletivo, uma vez que seu custo
¢ diretamente proporcional a distancia e inversamente proporcional a densidade de uso.
Observa-se que este encarecimento prejudica principalmente a populacao de baixa renda
que habita distante, usuaria cativa deste tipo de transporte;

A dispersao urbana e os dois fatores anteriormente descritos acabam realimentando
a preferéncia pelo uso predominante do automével, levando as vias a rapida exaustao,
congestionamento e insuficiéncia.

As solucbes geralmente adotadas na maioria das cidades dispersas, que é a de criacao
de vias mais rapidas e mais largas, com nimero de faixas cada vez maior, vem segregar
significativamente os dois lados da via urbana, limitando de forma crescente a mobilidade
dos pedestres, uma vez que sua travessia fica cada vez mais inviavel e arriscada. A figura
indicada a seguir mostra 35 pessoas utilizando uma mesma calha viaria, onde se pode
comparar bem a ocupacédo do espago e, também, a dificuldade da circulagio transversal a
calha, por pedestres, no caso da utilizacao predominante de automéveis. Deve ser lem-
brado ainda que andar a pé é a forma basica e universal de circulacdo de pessoas. Todas
as demais formas dependem desta para complementar a microacessibilidade e esta, em
principio, em um espaco urbano nao disperso, poderia prescindir de qualquer outro modo
de transporte.

Como transportar um grupo de pessoas?

Condutor sem velculo
[Congestion vehicular) (Conductor sin vehiculo)

O dnibus invisivel Trifego Muido
[El bus invisible) [Tréfico fuido)

Outro aspecto a ser considerado é a dificuldade de atendimento de infraestruturas para
mobilidades “doces”, em espagos urbanos que sao cada vez maiores e com prioridade total
dada ao automével, contribuindo para a manutencao dos graves conflitos verificados entre
os modais de transporte. A necessidade de redes cada vez mais extensas e atendendo
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areas de baixa densidade, dificulta a viabilizacao de calcadas, ciclofaixas e ciclovias de boa
qualidade, especialmente em paises com menos recursos econémicos. Na maioria deles,
apesar das calcadas constituirem o suporte viario para o modo universal de circulagao,
estas sao quase esquecidas. Poucos paises, predominantemente localizados na Europa,
apresentam infraestruturas de circulacdo para pedestres e ciclovias com bom nivel de
homogeneidade, continuidade e qualidade.

Os efeitos negativos sobre o direito de ir e vir chega a atingir a todos e nao apenas os
pedestres e a populagao mais pobre. Porém, atinge de diferentes maneiras, como pode
ser visto no quadro abaixo:

Faixa de renda da

populagio Efeitos nocivos sobre a mobilidade e a acessibilidade e o direito de ir e vir

Distanciamento das oportunidades, das areas de emprego e renda e da oferta de
bens e servigos publicos e privados

Baixa renda Segregacao e marginalizagao

Alto custo e inviabilizagio da possibilidade de utilizacao de transporte coletivo

Excessiva distancia e altos riscos para a mobilidade a pé e bicicletas

Aumento do custo do transporte coletivo e reducao de sua qualidade
Aumento do custo de deslocamento através de transporte individual

Média renda
Maior demanda de infraestruturas de circulagao

Excessiva distancia e altos riscos para a mobilidade a pé e bicicletas.

Insuficiéncia crescente e maior demanda de infraestruturas viarias e de estaciona-
mento

Queda na qualidade do transporte coletivo nao incentiva a sua consideragao como

Alta renda . .
alternativa valida.

Maiores custos econdmicos e energéticos. Maior tempo gasto e perdido em deslo-
camentos e em congestionamentos.

CONSIDERACOES FINAIS

Apés mais de 10.000 anos do surgimento da aldeia pré-urbana, vimos que novos ele-
mentos e novos interesses ameagam a proépria esséncia motivadora de seu surgimento: a
otimizacio e a aproximacao espacial que pudesse viabilizar os vinculos e trocas sociais e
utilizacio eficiente do espago, com vistas a otimizar o uso do tempo, do espago, da energia
e dos materiais.

Hoje, ao contrario, se consome muito espago na estruturagao urbana e se disponibiliza
cada vez menos espagos e alternativas para o ir e vir e para as interagdes sociais. Na pratica,
vemos as a¢oes especulativas aumentarem o valor dos espacos novos e, paradoxalmente,
desvalorizar os espagos publicos e centrais de convergéncia. Ao mesmo tempo, sio criados
novos simulacros de espacos centrais que tentam reproduzir os espacos centrais perdidos,
dentro de espacos privatizados, como os shopping centers. A ideia que parece permear
sempre todo o conjunto de a¢oes que levam ao sprawl é o da privatizagao dos espacos, em
substituicao ao espaco publico. Dessa forma, se contribui para a deterioracao dos espacos
centrais tradicionais e se reproduzem seus simulacros nos espacos internos aos shoppings,
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Quadro 4. Faixa de renda e efeitos nocivos
sobre a mobilidade e a acessibilidade
Fonte: Ribeiro & Mousset (201 1).



em um fenémeno denominado por alguns autores como o malling. No entanto, a incoe-
réncia é que esses novos equipamentos, feitos predominantemente para serem acessiveis
por automoveis e terem grandes espacos de estacionamento em seus “bastidores” (as
areas de estacionamento, geralmente, sdo muitas vezes maiores que o espago principal),
reproduzem internamente o espaco urbano tradicional, como os caminhos medievais de
pedestres, os pequenos largos, etc., em uma realidade cenogréfica.

A cidade, portanto, é destruida em sua realidade essencial, que seria o local onde as
acessibilidades fossem mais disponiveis e os vinculos sociais se fortalecessem, para se
vender novos espacos simulados, aonde os relacionamentos e as agdées nao vao muito
além do comprar e vender.

Nessa fragmentacao e diaspora espacial urbana, portanto, sao claramente agredidos
os elementos de convergéncia espacial e social, naturais e espontaneos. A acessibilidade
e o direito do ir e vir fisico-espacial sdo duramente prejudicados, de forma diferenciada,
mas atingindo, seletivamente, todas as camadas sociais, embora nao impedidos totalmen-
te, pois a cultura urbana, ainda mostra pontos de resisténcia e tendéncia de reversao de
alguns elementos.

Contudo, ha esperancas de mudancas: um indicador de possiveis novas tendéncias
positivas puderam ser vistas no resultado do Censo 2010 brasileiro: apés décadas de
esvaziamento da populacdo das areas centrais, nesses Ultimos anos, a populacdo da area
central de Sao Paulo cresceu bem acima da média da cidade e foi o segundo setor urbano de
maior crescimento populacional. Ou seja, realca-se a resisténcia e a relocacao espontanea
da populacio, visando a acessibilidade e ao direito de ir e vir, sem as restricbes temporais,
espaciais, infraestruturais e estruturais que lhe eram impostas pelo modelo disperso e pelas
descontinuidades, inadequacdes e conflitos de fluxos gerados internamente.

Espera-se que, a esta tendéncia de ressurgimento do centro urbano, surja também
a resisténcia a dispersao e a fragmentacao do espaco urbano e ao retorno da cidade, ao
direito do encontro e ao direito de ir e vir e acessar ao que a cidade oferece.
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RESUMO

Este artigo apresenta os processos de pesquisa urbana e desenvolvimento projetual
no campo da Arquitetura e Urbanismo para a comunidade da Vila Mocé, realizados entre
2014 e 2016, situada no municipio de Itaporanga, no Estado da Paraiba, regiao Nordeste
do Brasil, elaborado por meio de um projeto de extensao, vinculado a UFPB (Universidade
Federal da Paraiba) e a Prefeitura Municipal de Itaporanga. Realizou-se inicialmente uma
revisdo tedrica acerca da periferizacao e segregacao socioespacial, aplicados ao contexto da
cidade de Itaporanga, para, entao, expor as decisdes projetuais, a fim de catalisar os anseios
da populacao. Busca-se, assim, promover um trabalho técnico capaz de contribuir para as
discussoes acerca de Habitacao de Interesse Social no contexto latino-americano, por meio
da utilizacao de estratégias com materiais mais sustentaveis e adequados as condicionantes
locais, e da preservacao da identidade comunitaria, perpetuando e potencializando a relagao
de pertencimento entre os moradores e novo espaco edificado.

PALAVRAS-CHAVE

Habitacao social, América Latina, segregacao socioespacial, periferizacao, sustentabili-
dade, Itaporanga.
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UNA EXPERIENCIA HABITACIONAL CON
APLICACION URBANISTICA Y ARQUITECTONICA
EN CIUDADES INTERMEDIAS: EL CASO DE VILLA
MOCO EN LA CIUDAD DE ITAPORANGA, ESTADO
DE PARAIBA, BRASIL

RESUMEN

Este articulo presenta los procesos relativos a la investigacién urbana y al desarrollo del
proyecto urbano y arquitecténico, elaborados entre 2014 y 2016 para la comunidad de Vila
Mocé ubicada en el municipio de Itaporanga, Estado de Paraiba, regién nordeste de Bra-
sil; concebido gracias a un proyecto de extensién entre la Universidad Federal de Paraiba
(UFPB) y la Prefectura Municipal de Itaporanga. Inicialmente, se llevé a cabo una revisién
tedrica sobre la periferizacién y la segregacién socio-espacial, aplicadas al contexto de la
ciudad de Itaporanga, para después proceder a exponer los lineamientos proyectuales con
el fin de catalizar los anhelos de la poblacién. Asi bien, se busca promover un trabajo técnico
que pueda contribuir con las discusiones sobre el tema de la vivienda de interés social en el
contexto latinoamericano, especificamente en aspectos como la utilizacién de estrategias
mas sostenibles y adaptadas a las condicionantes locales y a la preservacién de la identidad
comunitaria, para de esta forma perpetuar y potenciar la relacion de pertenencia entre los
habitantes y el nuevo espacio edificado.

PALABRAS CLAVE

Vivienda social, América Latina, segregacion socio-espacial, periferizacion, sostenibilidad,
Itaporanga.
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Proposigao do Centro Comunitdrio, Vila Mocé
Fonte: Elaboragao Filipe Gonzales e Mariana Daltro,

2016.
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INTRODUCAO

Diversos sao fatores que corroboram para a relevancia desse trabalho, que associa
pesquisa, ensino e extensio ao campo da habitacdo social. Dentre eles, o déficit habitacional
brasileiro que, com base nos dados da Camara Brasileira da Industria da Construcao (CBIC),
em 2012, totalizava 5.581.968 de residéncias, entre os quais 124.435 no Estado da Paraiba.
Outro fator agravante € que neste Estado 88,4% do déficit é referente a familias cuja renda
mensal ndo ultrapassa trés salarios minimos. Junto a isso, a constataciao dos fenémenos de
periferizacao e segregacao socioespacial em cidades de grande, médio e pequeno porte,
desperta a necessidade cada vez mais constante de se repensar o ambiente urbano em escala
global, buscando, por meio de estratégias sustentaveis, atenuar a problematica exposta.

Desse modo, o trabalho assenta seus objetivos na aplicacao de pesquisas avancadas na
area de tecnologias sustentaveis em projetos de arquitetura habitacional, buscando colaborar
com a realizagio de arquiteturas e cidades mais sustentaveis para o cenario brasileiro, que
tende a acentuar a ocupacgao urbana, com o aumento populacional e a maior demanda por
moradias, recursos, energias e vida urbana. A partir da demanda apresentada e da deco-
rrente solicitacao feita pela Prefeitura Municipal de Itaporanga, Estado da Paraiba, Nordeste
do Brasil a UFPB, no ano de 2013, para uma intervencao na porgao da cidade denominada
Vila Mocé (uma antiga comunidade Quilombola'), estabeleceu-se esta como o campo de
analises e experimentagdes para um projeto de arquitetura habitacional e urbanismo. Os
trabalhos de levantamento se iniciaram em maio de 2013, com conclusao da Gltima etapa
projetual em dezembro de 2016.

Definiram-se como objetivos especificos: implementar levantamentos de campo e
coleta de dados dos moradores; atender as demandas e necessidades especificas para o
referido projeto de Arquitetura e Urbanismo; elaborar estratégias de projeto e execucao
em parceria com a comunidade; e promover a interagao entre estudantes, pesquisadores,
universidade e prefeitura junto ao projeto comunitario participativo.

A elaboragao deste projeto de Arquitetura e Urbanismo a partir de uma rotina de
trabalho englobou o seguinte processo: levantamento de dados primarios e secundarios
(legislacao, dados estatisticos, informagdes complementares); realizacao de mapeamentos;
concepc¢ao e aplicacao de questionarios; visitas de campo e coleta de dados quantitativos
e qualitativos; diagnéstico de demandas e necessidades; elaboracido do programa arqui-
tetonico e urbanistico; desenvolvimento de processo projetual; elaboragido de estudo
preliminar e estimativa de custos; e aplicacdes tecnoldgicas no campo da sustentabilidade
e da urbanidade em Arquitetura e Urbanismo.

Além disso, periddicas avaliacdes foram realizadas, tanto pelo publico quanto pela
equipe. Assim, por meio de uma rotina de apresentacdes sistematicas a comunidade da
Vila Mocé e a Prefeitura de Itaporanga, é possivel estabelecer um didlogo entre usuarios
e promotores do projeto, testando proposicdes junto ao publico-alvo e reajustando-as
conforme as novas demandas e necessidades identificadas e mensuradas.

Dessa maneira, o presente artigo divide-se em duas partes, sendo a primeira uma
revisao tedrica dos conceitos de periferizacao e segregacao socioespacial, e consequente
aplicacao destes ao contexto das cidades de pequeno porte brasileiras, mais especificamente
no caso de Itaporanga; a segunda, por sua vez, promove uma definicdo do que vem a ser

I Quilombola: Antigo escravo refugiado em quilombo, in Dicionério Priberam da Lingua Portuguesa [em linha], 2008-2013,
https://www.priberam.pt/dipo/quilombola [consultado em 25-01-2018].
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sustentabilidade e urbanidade, mostrando como estas se encontram inseridas no projeto
de Arquitetura e Urbanismo, o qual é tratado em seguida, sob duas diferentes escalas, a
arquitetonica e a urbana.

PERIFERIZACAO E SEGREGACAO SOCIOESPACIAL - A
NECESSIDADE DE SE REVERTER ESSE QUADRO

A expansao das cidades sem planejamento adequado é muitas vezes a causa da peri-
ferizacdo?, segundo Silva (2007). Tal fato pode ser relacionado as desigualdades sociais,
decorrentes do sistema capitalista, onde aqueles com maior poder aquisitivo, gracas a
interesses politicos e econémicos, detém maiores possibilidades de atuacdo no cenario
urbano. Diante disso, Silveira (2014) destaca:

O padrao de urbanizagao produziu aglomeragées urbanas que experimen-
tam uma expansao extensiva, fragmentada, descontinua e desestruturada,
pautada principalmente pelos interesses do mercado — e também pelos
interesses politicos do estado — e pontuada pelo transbordamento dos
assentamentos precarios e pela distribuicao desigual dos bens e servicos
publicos, em um quadro dicotémico de formalidade e informalidade/
ilegalidade urbana (p. 19).

Desse modo, ocorre nas cidades, em sua maioria, um deslocamento da mancha urbana,
muitas vezes para areas rurais ou para o ambiente natural. Esse deslocamento pode nao ser
agradavel, pois a medida em que se distancia do centro urbano local aumenta, em grande
parte dos casos, a falta de infraestrutura. “Sendo assim, a periferizacao representa, nao
somente uma porcao do espaco localizado na porcao urbanorural da cidade, mas também
“localizada” na periferia das politicas publicas (Tessari, Braga, 2008, p. 216).

Esses fatores de segregaciao e desigualdades socioespaciais sio muito comuns na
América Latina, despertando a necessidade de uma melhor integracao com a busca da
identidade entre o homem e a cidade. Concomitantemente, na atualidade, torna-se vital
um lugar mais humanizado e sustentavel para gerar melhor qualidade de vida e uma real
definicao de lugar para todos os usuarios do espago urbano. A respeito, Milano-Lab, 2005
apresenta o seguinte manifesto:

Precisamos habituar-nos a projetar antes de tudo os espacos das relacdes
humanas e nao prioritariamente os espacos fisicos. O projeto dos espacos
fisicos representa a consequéncia ou a condicao, pode influir ou valorizar um
projeto, mas, antes de tudo, é necessario projetar para o modo, o sentido e
o objetivo com que as pessoas vivem, individualmente ou em sociedade [sic]
(Medeiros, Mangueira, Silva, Silveira, 2016, p. 17).

Assim, este projeto busca contribuir nao apenas para futuro nao somente da regiao, mas
por meio de estudos acerca de estratégias sustentaveis, reverter quadros de periferizacao
e segregacao socioespacial, em cidades de pequeno porte, de uma maneira geral. Assim,
tem-se como objetivo nao apenas construir um conjunto habitacional de interesse social,
mas sobretudo acentuar o potencial de urbanidade por meio da priorizagao do pedestre,

2 Aperiferizacao representa, a priori, um resultado do processo de expansio do tecido urbano, incorporando a cidade porcées
de glebas que antes tinham o uso rural. No entanto, os espacos periféricos atuais dos centros de grande e médio porte tém
se diferenciado da nogéo classica da periferia, sendo pautada no preceito da segregacdo da pobreza e da insalubridade em
conjunto com a deficiéncia em infraestrutura urbana (Tessari, Braga, 2008, p. 217).
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Figura |. Localizagdo da cidade de Itaporanga
- PB, Brasil e da Comunidade da Vila Mocé em
Itaporanga

Fonte: Elaboracdo Filipe Gonzales e Mariana
Daltro, 2016.

da preservagao das relacdes sociais, da identidade local e da cultura regional, na tentativa
de intensificar o vinculo de reciprocidade entre homem e natureza.

A AMERICA LATINA NO CASO DA VILA MOCO

Segundo o estudo “Pobreza e precariedade do habitat na América Latina” divulgado pelo
site da Comissao Econdmica para a América Latina e Caribe (Cepal) em 2004, quatro em
cada dez latino-americanos viviam em favelas e apontam que a pobreza e a desigualdade
social sdo responsaveis por essa periferizacao. O distanciamento do centro urbano, traz
consigo uma série de problemas de necessidades basicas como, por exemplo, saneamento
basico e iluminagdo que, ainda segundo o estudo, 76% das edificagdes nos bairros precarios
enfrentam a falta desses servigos.

Tal problematica mostra-se como uma realidade a ser enfrentada nao apenas no cenario
das grandes cidades. Resguardadas as devidas proporcdes, ela pode ser constatada também
em cidades de pequeno porte, como é o caso da cidade de Itaporanga, cuja populacao gira
em torno dos 23 mil habitantes, segundo o Senso 2010 do Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE).

O retrato delineado pela segregacao socioespacial torna-se ainda mais evidente ao se
avaliar a capacidade de integragdo entre seus espacos intraurbanos. A integracdo a qual se
refere este trabalho, diz respeito a uma das principais medidas possiveis de analise sintati-
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ca. Ela é util na previsao de fluxos de pedestres e veiculos e no entendimento da légica de
localizagao de usos urbanos e dos encontros sociais.

De acordo com Hillier e Hanson (1984), linhas axiais com valores de integragao su-
perior a 1,67 podem ser consideradas altamente integradas, enquanto que aquelas com
valor inferior a | podem ser consideradas como segregadas. Em conformidade com boa
parte dos casos tratados pela literatura vigente, a area em que se circunscreve a Vila Mocé
apresenta um baixo potencial de integragao com a por¢ao central da cidade como pode
ser observado na figura 2.

MAPA DE INTEG A YRANGA ] Figura 2. Mapa de ‘int'eg.ragéo dej‘ Itaport[znga—
¢ PB, com destaque a direita da Vila Mocé

(objeto de estudo)

Fonte: Alexandre Castro, editado por Mariana

Daltro (2016).

VILA MOCO

LEGENDA

A cidade de Itaporanga se insere nas cidades da América Latina que possuem um grande
percentual de pessoas com baixo poder aquisitivo, verificando uma incidéncia da pobreza
em 55,86% segundo dados do IBGE. No entanto, o ponto critico da cidade vem a ser casos
como o da Comunidade da Vila Mocé (figura 1), situada a leste da regiao da cidade citada,
com uma area de 3,5 ha, com cerca de 140 habitacées e aproximadamente 500 moradores.

Assim como muitas cidades da Bolivia, Paraguai e Haiti, a populacdo da Vila Mocé se
encontra, atualmente, em grande pobreza, desprovidos de saneamento basico. Em relacao
aisso, todo o esgoto é lancado nas ruas, gerando riscos de contaminacao como se observa
na figura 3 e a falta de agua na regiao é bastante recorrente, propiciando a espera pelo
fornecimento de agua através de caminhdes de abastecimento. Acresce a isso, a auséncia
de coleta de lixo e educacao da populagao quanto ao seu descarte.

Por outro lado, mesmo diante das dificuldades de tais problemas, os habitantes da Vila
Mocé se apropriaram do espaco de tal modo que sua identidade e cultura é notéria a todo
momento: casas pequenas com grandes quintais ou espagos abertos, calcadas como ponto
de encontro, ruas estreitas geradoras de maiores relagoes entre seus vizinhos, a utilizacdo
de espacos verdes na residéncia para o plantio ou criagao de animais e construcao de fecha-
mentos com materiais regionais sao alguns exemplos das caracteristicas particulares da Vila.

Diante do exposto, a prefeitura de Itaporanga solicitou a Universidade Federal da
Paraiba um projeto de reurbanizagio da area da area da Vila Mocé e de arquitetura para
a futura construcao de habitacdes de interesse social mais sustentaveis, com espacos mais
humanizados, buscando priorizar a identidade e os costumes na localidade.
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Figura 3. A esquerda, esgoto lancado na rua
com a passagem de pessods e animais, e d
direita, exemplo de edificacoes com alvenaria
autoportante e pau-a-pique, com o uso de
materiais e técnicas regionais

Fonte: Francisco Gustavo C. de L. Moura, 2016.

Figura 4. Mapas de estudo da Comunidade da
Vila Mocé

Fonte: Elaboracdo Filipe Gonzales e Mariana
Daltro, 2016.

SEMELHANTES, POREM DIFERENTES: A NECESSIDADE
DE ESTUDAR AS PECULIARIDADES DA VILA MOCO PARA
SOLUCOES DE PROJETO

A Vila Moc6 se localiza em uma porcao segregada da cidade de Itaporanga. Através dos
levantamentos que foram feitos durante os anos de 2014 e 2015 pode-se obter diversas
informacdes acerca da area e dos seus habitantes. Através de imagens via satélite (Google
Earth Pro 2014/2015) e observacées in loco, a comunidade apresenta morfologicamente
vias estreitas distribuidas de forma ortogonal, alguns espagos vazios em meio as residéncias
e outros semi-utilizados, nos quais, os pedestres se utilizam como caminhos alternativos ou
para depésito de lixo.

As edificacdes sao relativamente contiguas e possuem um padrao construtivo com
alvenaria autoportante e algumas ainda se utilizam de materiais regionais, devido ao baixo
custo. Pode-se observar os tipos de edificagbes na figura 3.

Simultaneamente, efetuou-se levantamentos de dados da comunidade, nos quais se observou
a quantidade de moradores e familias por residéncia, quantidade de lotes vazios, quantidade de
idosos e pessoas com dificuldade de locomocgao, vinculo de parentesco com pessoas na mesma
rua, se possuem alguma ajuda do governo através de beneficios sociais, renda familiar; area e
situacdo da propriedade e aceitacdo do projeto. Por meio dessas informacoes foram elaborados
mapas de estudo durante a primeira metade de 2015 através do software de georreferencia-
mento - Quantum GIS 2.8.1, cujos modelos encontram-se na figura 4.
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A partir desses dados pode-se constatar que 50,7% possuem casa prépria, no entanto,
apenas no que se refere a questao da autoconstrugao, pois todas as residéncias se encontram
sem posse em termos legais. Além disso, notou-se que existem até | | pessoas morando
em uma Unica residéncia e 63% dos moradores recebem até um salario minimo, sendo
em sua maioria familias bastante carentes. Por fim, a andlise do projeto e a aceitacao dele
por 74% da comunidade.

A partir desses estudos, surgiu a necessidade em organizar o espaco da Vila Mocé utili-
zando materiais regionais, se preocupando com o clima da regiao, proporcionando lugares
com maior eficiéncia térmica, além de priorizar o pedestre e seus percursos através de
uma malha que articula o fluxo dos individuos com as areas livres a fim de minimizar, cada
vez mais, a segregacao socioespacial da area.

O projeto de arquitetura e urbanismo para a Vila Mocé: Por um
futuro com mais dignidade

Nas discussoes atuais acerca do ambiente urbano, ganham evidéncia algumas questoes
que se concentram na retomada de certas caracteristicas inerentes a “cidade tradicional”.
A partir da década de 1960, a critica ao padrao moderno de habitar, trabalhar, recrear e
circular, sintetizado na Carta de Atenas (1933), despertou, como evidencia Pereira (2003),
um interesse pela “(...) busca da urbanidade perdida”, fazendo alusdo a um termo oriundo
da Era Medieval. Para compreender melhor o que vem a ser urbanidade, necessério se faz
distingui-la do termo urbano que, para Pereira (2009), “(...) assumiu uma conotacao mais
préxima do concreto, do real, do fisico”, embora com o mesmo radical. Desse modo, pode-se

dizer que o termo urbanidade assume uma dimensao imaterial, na medida em que se refere:

[...] a0 espago como uma dimensao social, bem como a emogbes, casualidade
e oportunidade, complexidade e diferenca, irresolvibilidade existencial de
importantes contradicoes, e pensamento em cadeia versus pensamento linear
e hierarquico (Pereira, 2009, p. 03).

A urbanidade ¢é tratada no projeto como um de seus principios norteadores. E para
tanto, adotou-se como critérios de atuacao, alguns dos indicadores utilizados por Pereira
(2009) a partir da elaboracao dos conceitos de urbanidade a priori e posteriori, por Lévy
(1997). Sao eles: |. Diversidade de usos do solo urbano; 2. Existéncia continua de esqui-
nas; 3. Flexibilidade no uso das edificagées; 4. Densidade minima necessaria de pessoas;
5. Continuidade nos caminhos de pedestres e proximidade das construcdes.

Na conjuntura atual, o termo sustentabilidade também é comumente vinculado a
diversas questoes. A respeito, Acselrad (1999) apresenta alguns pontos acerca do tema,
dentre eles: Eficiéncia, equidade, escala econdmica e autossuficiéncia.

No projeto vigente, procurou-se relacionar a sustentabilidade a eficiéncia, evitando des-
perdicios dos recursos naturais, limitando o uso do automével em consequente priorizacao
dos pedestres e ciclistas, gerando areas verdes e economias alternativas para os moradores.

A partir desses principios e do diagnéstico realizado com a comunidade, delimitou-se
duas escalas de atuagdo — urbanistica e arquitetonica. Embora reconheca-se que essas escalas
ou niveis estejam intimamente vinculados entre si, eles sao tratados no presente trabalho
meramente como convencodes, para uma abordagem facilitada das proposicoes projetuais.
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Figura 5. Comparagdo entre a situagdo atual e a
situagdo futura, pds projeto

Fonte: Imagens de satélite Google Earth Pro,
editada por Filipe Gonzales e Mariana Daltro,
2016.

Escala urbanistica

Como forma de preservar as relacées de identidade e de pertencimento dos moradores
em relacdo ao espaco em que habitam, buscou-se manter as principais caracteristicas do
tracado viario.

Na tentativa de potencializar a integracao da area em questio, e favorecer os futuros
deslocamentos exercidos quando da consolidacdo de seu entorno, a malha viaria precisou
entrar em concordancia com o seu derredor. Este fato, acabou alterando ligeiramente o
formato e a direcao das ruas, sem, entretanto, alterar o seu aspecto global.

Um outro fator determinante para essa alteragdo na configuragao morfoldgica das vias
foi a padronizagao lotes. Estes assumem um formato retangular, tendo sete metros em
largura e quinze como comprimento. A justaposicao desses lotes retangulares gera quadras
igualmente ortogonais, com trinta metros de comprimento e larguras variaveis.

Como terceiro e talvez mais importante condicionante, tem-se a preservaciao das
relagdes de vizinhanca. Isso significa dizer que o maximo de moradores permanecera na
mesma rua em que anteriormente morava, diminuindo ainda mais o impacto que teria
essa intervencao. Pode-se comparar a atual situacdo das vias com as novas disposicoes
para estas através da figura 5.

SITUACAD ATUAL

=

i ady "‘?.

SITUACAO POS-PROJETO
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Constatou-se também que organizagdo dos espagos que atualmente conformam Vila
Mocé resulta na predominancia de areas vazias e subutilizadas, em detrimento das areas
construidas, distribuindo-se estas Ultimas de maneira esparsa em oito das onze quadras
que compdem a area abordada. Apesar desses vazios acabarem favorecendo o acimulo
de lixo, tais espacos contribuem para dinamizar os fluxos de pedestres que se distribuem
ao longo da comunidade.

Chegou-se a conclusao de que essa caracteristica, caso fosse bem direcionada, poderia
corroborar para a criacao de um espaco publico mais propicio a encontros, favorecer a inte-
racao entre moradores de diferentes ruas e proporcionar mais liberdade de escolha para os
seus percursos — pontos fundamentais para a vitalidade urbana, como assinala Jacobs (2000).

Desse modo, optou-se por gerar quadras mais curtas e permeaveis ao pedestre, por
meio da subtracao de um ou mais lotes em pontos estratégicos, gerando “nés” favoraveis
a disposicao de pontos de comércio. Esse ato, teve como efeito a criagdo ndo somente
de espacos de passagem, mas também de encontro e permanéncia, materializados nas
pragas de carater local.

Além de ser pouco integrada com o centro da cidade, a regiao que se encontra a Leste
do Rio Piancé nao dispde de nenhum espago publico destinado encontro e ao lazer. Ao
mesmo tempo que intensifica a dependéncia dessa area em relagao ao Centro, esse fato
reafirma a necessidade de implantacao de espacos que preencham essa atual demanda.
Propde-se, assim, um espaco bem delimitado capaz de receber um maior nimero de
equipamentos, permeavel e acessivel sobretudo a escala humana. Dessa forma, os espacos
publicos destinados ao encontro dividem-se em dois: espacos de influéncia local e espagos
de influéncia mais abrangente. Em outras palavras, pracas locais e pracgas de bairro. Am-
bas podem ser observadas na figura 5. A maioria dos moradores realiza seus percursos
intraurbanos a pé, de bicicleta ou por meio de veiculos de tracao animal. Essas formas de
deslocamento mostram-se perfeitamente viaveis e, como forma de estimular esse tipo de
pratica, a largura das vias varia de sete a dez metros, de modo que a disposicao destas no
sitio encontra-se intimamente ligada a priorizagao do pedestre.

Criou-se, como mostra a figura 6, um anel ao longo do qual estdo situadas quatro ruas
com largura entre oito e dez metros, por onde se distribuem os fluxos mais intensos. Dentro
desse anel, as vias assumem largura de sete metros e recebem pavimentacao diferenciada,
gerando, assim, um calcaddo que permeia sete quadras, conferindo-as unidade. As vias que
compdem este calcadao sao dotadas de um sistema de “biovaletas”, que promove a coleta
das aguas pluviais e as conduz para a por¢ao mais baixa do sitio por meio dos desniveis
do préprio terreno.

O uso do solo urbano varia entre residencial, comercial, institucional, areas verdes e
areas de plantio. Contudo, as edificacoes residenciais foram pensadas para, a partir de sua
configuracao espacial, assumirem um carater misto, com o passar dos anos, legitimando
assim o potencial de urbanidade que se almeja para o bairro.

No que diz respeito a programacao dos espacos publicos, ressalta-se que esta vem
a atender a todo a populacio da regiao leste da cidade. Sendo assim, a partir do contato
estabelecido com a comunidade, identificou-se a necessidade desta por um espago aonde
pudessem exercer suas praticas religiosas, bem como um local que abrigasse a sede co-
munitaria e ainda pudesse abrigar possiveis reunides e eventos, como podem ser vistos
em paralelo na figura 7.
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Figura 6. Vias, pracas e pontos de comércio
Fonte: Elaboragéo Filipe Gonzales e Mariana
Daltro, 2016.

Ao contrario do que se vé em muitos projetos de habitagao de interesse social de-
senvolvidos, sobretudo, por estancias estatais, a implantacao dos equipamentos publicos,
ao invés de concentrar-se em um Unico ponto, distribui-se ao longo de todo o bairro,
intensificando os fluxos pelas vias, como expée a figura 6.
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Figura 7. Proposicdo do Centro Comunitdrio e
Centro Ecuménico respectivamente

Fonte: Elaboracéo Filipe Gonzales e Mariana
Daltro, 2016.

A partir dessas exposicdes, a elaboracao de bons espacos publicos e melhoria de
vida, passara a influenciar, consequentemente, os fluxos da cidade, visto que a Vila Mocé
possuira elementos atrativos, gerando uma integragao com as pessoas de outras localida-
des. Assim, durante as pesquisas na area, percebeu-se uma via em potencial que poderia
facilitar os deslocamentos entre as duas porcoes da cidade, como pode ser vista na figura
8. Por meio da diminuicdo de passos topoldgicos, a Estrada do Caicara — que liga parte
da zona rural da cidade a sua porg¢ao urbana — passa a conectar-se diretamente com a rua
Caetano Rodrigues Pita. Cabe ainda a prefeitura, concretizar tais aspectos, possibilitando
mais acessos a Vila Mocé.

Figura 8. Localizacdo do possivel percurso no
mapa de Itaporanga, Paraiba- Brasil

Fonte: Imagens de satélite Google Earth Pro,
editada por Filipe Gonzales e Mariana Daltro,
2016.

Para a concretizagao das intervengdes urbanisticas, o projeto prevé que os moradores
sejam gradualmente realocados para residéncias temporarias, que terdo servido, ao término
do projeto, a toda a comunidade.

Um importante aspecto, diretamente ligado as discussdes acerca de sustentabilidade
¢ o fato de que somente melhorias urbanisticas e arquiteténicas nao se fazem suficientes
para assegurar o avanco das condi¢bes da comunidade. Faz-se mister a criagao de redes
sustentaveis de colaboragao. E para que isso venha a ocorrer, apés as discussdes com a
comunidade, chegou-se a proposta de criagdo de um espaco para o plantio a ser utilizado
pelos préprios moradores, visto que boa parte deles é de origem rural e ja detém
conhecimentos na area de agricultura. Sendo assim, propde-se a criacdo tanto de uma
horta comunitaria, quanto de um espago de capacitacao, a fim de incentivar e aprimorar
o potencial da comunidade.
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Escala arquitetonica

A préxima parte do trabalho trata especificamente do padrao residencial desenvolvido
para a Vila Mocé e de como os principios de Urbanidade e Sustentabilidade refletem-se
no objeto edilicio, tornando-o um modelo possivel de ser adaptado e/ou aprimorado para
diferentes contextos urbanos, sobretudo o de cidades de pequeno porte.

A partir da observacao das relagoes que os moradores da Vila Mocé estabelecem entre
os ambientes publicos e privados, tomou-se como um dos primeiros condicionantes paraa
elaboracao da unidade habitacional, o vinculo que esta teria tanto com a rua, quanto com
as demais habitagcoes. Assim, o recuo frontal se limitaria a 1,5 m, o posterior a 2,75 e os
laterais inexistiriam. Caso existissem, os recuos laterais resultariam em espacos dificeis
de se aproveitar, ficando, assim, subutilizados. Otimizou-se, pois, a relacdo entre as areas
livres e a area construida dentro do lote, gerando um patio com dimensées de 3,15 m por
5,30 m que, integrado a area do recuo frontal, totaliza 27 m?2. A partir dessa configuracao
morfolégica, explorou-se diferentes possibilidades de combinacao mediante a justaposicao
das residéncias, como se encontra em destaque na figura 9. Além de contribuir para a per-
meabilidade e para as consequentes relagées de troca entre os espacos publico e privado,
o patio também é responsavel pela criagao de um microclima, podendo, assim, minimizar
a temperatura dos ambientes internos e regular a umidade relativa do ar.

Figura 9. Diagrama de combinagées entre as
edificacdes e as dreas livres

Fonte: Elaboragao Filipe Gonzales e Mariana Jusiaposicio geranda um
Daltro, 2016. contalo fronkal & iataral p
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O fato de os moradores ndo concordarem em serem realocados para moradias ver-
ticalizadas reduziu, em um primeiro momento, as possibilidades de adensamento para a
area. Todavia, enxergou-se na prépria edificacdo um meio para uma impulsao gradual desse
adensamento. Desse modo, necessario se fez desenvolver estratégias de expansao tanto
horizontal quanto vertical. Para isso, dividiu-se planta da casa em duas alas: uma destinada
ao convivio social (em vermelho) e outra aos dormitérios (em azul). Uma trama de pilares
intercepta essas duas zonas. A técnica do concreto armado é amplamente difundida na
cultura brasileira e ndo demanda mao-de-obra especializada como estruturas em aco ou
madeira. Além disso, o seu custo-beneficio possibilita que os préprios moradores realizem
futuramente a expansao de suas residéncias, complementando a estrutura pré-existente
com as vigas e a laje do pavimento superior.

Apoiando-se na trama de pilares, a estrutura da coberta consiste em seis vigas trelicadas
metalicas, que sustentam transversalmente perfis do tipo “U” e estes, por sua vez, as telhas
cuja matéria-prima é o Tetra Pak. Estas Gltimas, além de serem fabricadas a partir de processos
de reciclagem, chegam a ser 25% mais baratas que as telhas convencionais, e diminuem a
dispersao de calor no ambiente. De modo geral, o peso reduzido da coberta, se comparadaa
estruturas de madeira ou concreto, permite um facil manuseio, caso haja expansoes verticais.
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Figura 10. Diagrama construtivo e espacial da
habitagdo proposta

Fonte: Elaboracéo Filipe Gonzales e Mariana
Daltro, 2016.



Figura | |. Diagrama de expansées possiveis
da unidade habitacional

Fonte: Elaboracéo Filipe Gonzales e Mariana
Daltro, 2016.
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A modulacio dos espacos obtida a partir da disposicao prévia dos elementos estruturais
possibilitou que se elaborassem uma série de estudos de expansio capazes de atender as
necessidades futuras dos moradores e do conjunto. Partindo de uma residéncia padrao
com dois quartos e um banheiro, os esquemas de evolucio dos espacos possibilitariam a
criagao de até seis combinagoes diferentes de plantas, tornando possivel, com que em seu
adensamento maximo, a insercao de até trés quartos a mais, além de um pequeno ponto
comercial. Ademais, no esquema que apresenta acessos independentes aos diferentes
pavimentos, os moradores teriam, inclusive, a oportunidade de incrementar sua renda,
alugando o pavimento superior para uma outra familia.

Essa flexibilidade do que diz respeito a futuras expansdes da residéncia corroboram
nao apenas para o adensamento populacional do bairro, mas também para acentuar a
individualidade de cada familia, gerando, com o passar dos anos, diversidade ao ambiente
construido e aumentando o seu potencial de imageabilidade.

Nas estratégias de adaptacao bioclimatica, além do patio, o projeto conta com ele-
mentos de protecio solar, como beirais, pergolados e paredes vazadas obtidas a partir da
combinagao dos préprios tijolos. Ao mesmo tempo em que protegem da insolagdo direta,
essa porcao vazada da parede favorece a circulagdo do ar, dando vazao ao ar quente do
interior para o exterior.
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Ainda no que diz respeito a protecao solar, foram desenvolvidos uma série de estudos
de insolacao que atestam o bom desempenho da residéncia, em trés horarios distintos de
quatros épocas diferentes do ano, em quatro diferentes implantacdes.

Por se fazerem presentes no imaginario da populagao local, deu-se prioridade a
materiais utilizados regionalmente, como ripas de madeira para o pergolado frontal
e o tijolo de solo-cimento que, além de diminuir consideravelmente a quantidade de
argamassa em seu assentamento, por seu apelo plastico torna desnecessario o uso de
reboco ou pintura.

CONSIDERACOES FINAIS

Observou-se que os processos de periferizagdo e segregagdo socioespacial consti-
tuem algumas das problematicas que caracterizam a contemporaneidade das cidades
brasileiras. Deste modo, é no cenario dos paises emergentes, desde as suas metrépoles
até as cidades de pequeno porte, que se podem ser constatados mais profundamente
os impactos de tais fendmenos.

O estudo abrangente dessa problematica permitiu aplica-la a realidade enfrentada
pelos moradores da Vila Mocé na cidade de Itaporanga, no interior do Estado da Paraiba.
Ademais, o contato com a comunidade realizado por meio das reunies de participagao
publica, questionarios e ainda por didlogos informais, serviu como um importante instru-
mento capaz de catalisar os anseios da populacdo, consubstanciando-os de maneira um
pouco mais sensivel, ao comparar-se a certos modelos de habitacdo social generalistas
e excludentes, reproduzidos desde a década de 1980 até os dias atuais.

O projeto aplicado a Vila Mocé permitiu tanto a compreensao de problematicas sociais
e urbanas, quanto a contribuigao por meio do desenvolvimento de estratégias no ambito
da urbanidade e da sustentabilidade, capazes de amenizar os fatores de segregacio so-
cioespacial e periferizagao, no panorama de cidades de pequeno porte. Assim, ressalta-se
a importancia de se enxergar o potencial humano, nao de maneira quantitativa, mas por
meio de sua dimensao imaterial, tendo na valorizacio de sua identidade, na integracao
e na diversidade os seus principais direcionamentos.

As dificuldades encontradas se situaram na coleta de dados e na rejeicao de alguns
moradores, em especial aos que detinham mais de uma unidade habitacional que, mesmo
em estado muito precario de utilizacdo, ainda poderiam render pequenos valores de alu-
guéis aos proprietarios. Contudo, a proposta apresentada busca relocar essas habitagdes
aos que realmente necessitam de moradia na vila, dando a alternativa de renda por meio
de producao agricola de hortas comunitarias, atividades culturais e artesanais, ou mesmo
cursos técnicos de capacitacao no centro de convivéncia planejado (sede comunitaria),
para estabelecer novas relagdes que agreguem ganhos de renda as familias carentes e
sentido de vizinhanga. Em apoio a venda da producao dos moradores (artesanato, cos-
tura, lavanderia, hortifrutigranjeiros, etc.), foram projetados pontos comerciais em areas
estratégicas, mas de dominio comunitario (e nao privado). E essas foram importantes
diretrizes apresentadas a comunidade e a prefeitura, que capitalizariam os investimentos
que financiariam a proposta arquitetonica e urbanistica junto aos bancos publicos. O
centro ecuménico também tem um valor simbélico aos moradores, tendo em vista que
o espaco pode abrigar as diversas manifestacoes religiosas e culturais identificadas, de
maneira irrestrita, em espaco adequado.
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O projeto, além de uma experiéncia habitacional aplicada no campo da Arquitetura
e Urbanismo para uma cidade de pequeno porte, buscou estabelecer uma alternativa a
l6gica projetual imposta por bancos financiadores e rotineiramente aceita por prefeituras,
em decorréncia das facilidades de aprovacio de recursos. Pelo contrario, essa experiéncia
demonstrou para os diversos atores (poder publico, privado e sociedade local) que, por
meio da atuagao junto as universidades e centros de pesquisa, torna-se possivel a aplicacao
de conhecimentos que visem a producao de espagos mais qualitativos para as habitagcoes
sociais. E este € um importante legado que deve ser dado continuidade, inclusive no anda-
mento deste estudo piloto, pois apontam novos horizontes a uma légica ja estabelecida para
as comunidades periféricas de baixa renda no Brasil, em especial nas municipalidades mais
pobres do Nordeste do pais, desprovidas inclusive de corpo técnico capacitado para tal.
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RESUMEN

En 2010 el mundo se volvié urbano: mas de la mitad de la poblacién pasé a vivir en las
ciudades. Oceania y Norteamérica superaron este limite en 1940; Europa lo alcanzé en
los afios cincuenta y, mas tarde, Latinoamérica en la década de 1960. Sin embargo, en esta
ultima, la urbanizacién un poco tardia, no estuvo acompanada por un desarrollo paralelo
en el campo social y econémico, ni tampoco en las politicas publicas o en la planificacion
territorial, situacién que trajo consigo crecientes crisis urbanas que afectaron la calidad de
vida, la vivienda, la salud y la movilidad, entre otros.

A partir de la identificacién de la problematica mencionada y siguiendo un método investi-
gativo exploratorio, se hizo una revisién bibliografica, donde se consultaron datos secundarios
y cartografia, de modo que al final fueron senalados algunos escenarios alternativos al proceso
de explotacién territorial, debido a la exacerbada valorizacién del suelo y de la especulacién
inmobiliaria, la cual se agudiza muchas veces por el transporte publico deficiente, por las
dificultades para acceder a los equipamientos y servicios urbanos, o inclusive por el predo-
minio de la violencia urbana en determinadas areas. Tales factores negativos pueden actuar
como impulsadores de la especulacién, y es en este punto que el presente articulo busca
argumentar algunas premisas relacionadas, en especial, con aquella planificacién urbana de
indole econémica que prioriza el automdvil y la especulacién urbana.

PALABRAS CLAVE

Urbanizacién, América Latina, especulacién inmobiliaria, movilidad, vivienda.
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AMERICA LATINA URBANA: O HABITAT DO
SECULO XXI

Disputa por la ciudad entre el mercado inmobiliario y
las favelas Rio de Janeiro, Rocinha

Fuente: Adaptacién - Archivo de imdgenes de los
autores 2015 (notas de clases).

RESUMO

Em 2010 o mundo se tornou urbano, mais da metade da populacao passou a habitar as
cidades. Se a Ocednia e a América do Norte ultrapassaram essa marca na década de 1940,
a Europa atinge nos anos de 1950, e a América Latina a seguir, nos anos de 1960. Todavia,
essa urbanizacdo um pouco tardia nao foi acompanhada por um desenvolvimento no campo
social e econémico, assim como nas politicas publicas e no planejamento territorial, o que
resultou em crescentes crises urbanas que englobam a qualidade de vida, habitacao, satide
e mobilidade, dentre outros quesitos.

Para enquadramento da problematica e do método investigativo exploratério, adotou-
se a revisao bibliografica, consulta a dados secundarios, mapeamentos, para que ao final
fossem apontados alguns cenarios alternativos ao processo de exploracao territorial por
meio da valorizacao exacerbada do solo e da especulacao imobiliaria, esta muitas vezes
potencializada pelo transporte publico deficitario, pelo acesso deficitario a equipamentos
e a servicos urbanos, ou mesmo pelo predominio da violéncia urbana em determinadas
areas . Tais fatores negativos podem atuar como impulsionadores da especulagao, e é nesse
ponto que este trabalho pretende ancorar suas afirmativas, relacionadas em especial ao pla-
nejamento urbano de énfase econémica, que prioriza o automével e a especulacao urbana.

PALAVRAS-CHAVE

Urbanizacao, América Latina, especulacao imobiliaria, mobilidade, habitacao.
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INTRODUCCION

En la contemporaneidad la urbanizacién mundial presenta caracteristicas distintas de
las expresiones tedricas de antafio, como consecuencia de la aparicién de nuevas dinamicas
espaciales y territoriales, asi como de la reafirmacién de procesos urbanos consolidados
en el pasado, especialmente desde la formacién de la ciudad industrial euro-occidental.
En una determinada urbe, los cambios y los problemas resultantes estan presentes de
distintas maneras y, al mismo tiempo, interconectados a procesos mas globales que son
recurrentes y reproducibles en regiones diversas, por ejemplo, los procesos de urbani-
zacién que se iniciaron en la Europa del siglo XVIIl y XIX, y que solo fueron evidenciados
en América Latina a finales del siglo XIX e inicios del siglo XX (en otros casos, después de
la mitad del siglo XX, o aun, en algunas regiones menos industrializadas del continente,
tales procesos similares ni siquiera ocurrieron). Problemas en la planificacién urbana, la
movilidad urbana de baja eficiencia y calidad, déficit habitacional y la divisién territorial
desigual —de la riqueza y de oportunidades— acompanan la complejidad y la dinamica de
cambios de las ciudades en desarrollo, exigiendo nuevas pautas interpretativas en las
politicas urbanas y nuevas estrategias transformadoras que contribuyan a una constante
renovacion de pensamiento en la organizacién, planificacién y gestiéon de las ciudades. Si
la planificacién y la legislacion urbana son estaticas, legalistas y tecnocraticas, las ciudades
latinoamericanas presentaran un dinamismo aparte de la gestién territorial, carente de
vivienda, espacios de ocio, infraestructura y equipamientos para una gran parte de la
creciente poblacién de este continente.

De esta forma, conceptos, respuestas o tecnologias urbanas que funcionan bien en otros
contextos urbanos no resultan tan eficaces al momento de replicarse para las realidades
urbanas latinoamericanas, dentro de las cuales convergen aspectos culturales, econémicos,
histéricos, politicos y fisico-espaciales que las vuelven muy complejas. En este contexto,
la investigacion cientifica anclada a procedimientos metodolégicos probables y replicables
puede proporcionar herramientas técnicas y tedricas capaces de responder eficientemente
a problematicas urbanas futuras.

En este ambito, el presente articulo pretende contribuir a ese esfuerzo analitico, centran-
dose en la caracterizacién de la actual situacién de las ciudades latinoamericanas (figura 1), a
fin de identificar alternativas eficientes para estas, a partir de ejemplos contemporaneos de
urbanizacién exitosos.

Por dltimo, el entendimiento de la cuestién urbana en América Latina, como punto
principal de la investigacién, busca comprender las condicionantes mas importantes en la
consolidacién y constitucion de procesos de urbanidad mas cualitativos, observandose cuales
son los procesos recurrentes en paises y regiones distintas, capaces de caracterizar aspectos
replicables de un cierto “modelo” de urbanizacién latinoamericana, asi como definiendo
las particularidades derivadas de la cultura, de las distintas formas de apropiacién de los
espacios publicos, modos de habitat y particularmente el de movilidad.

Ahora bien, se hace evidente que en paises y ciudades latinoamericanas se pueden
observar procesos especificos de urbanizacién y movilidad que generalmente no son
abordados por la literatura especializada desde un punto de vista critico que resalte los
fenémenos urbanos espaciales, que en muchos casos difieren en cuanto al grado de inte-
gracion espacial y accesibilidad en las regiones de un pais, o con relacién a paises y regiones
distintas en el mismo continente.
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Por otro lado, a nivel mundial el indice de urbanizacién superé el 50% solo hasta el
2010, Oceania, Norteamérica y Europa ya habian superado ese limite entre los afios de
1940 y 1950 (figuras 2 y 3). América Latina, a su vez, sobrepasé ese indice a mediados
de la década de 1960, convirtiéndose mayoritariamente en un continente de poblacion
urbana. En América Latina, subdividida entre América Central (73% de poblacién urbana)
y América del Sur (83% de poblacién urbana), se destacan por Centroamérica, México
(con el 76% urbano, y la mayoria de la poblacién del continente) y Costa Rica (76%
urbana). Por América del Sur, se tiene Uruguay (95%), Argentina (92% urbana), Vene-
zuela (89%), Chile (89%), Brasil (85%), Guyana Francesa (84%), Colombia (76%), y por
ultimo Pert (78%). Todos por encima de la media en sus respectivos limites continentales
(United Nations, 2014).

Si tenemos en cuenta los paises mas urbanizados con poblaciones que superan los 10
millones de habitantes, como México, Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Pert y Vene-
zuela, y si se suman sus respectivas poblaciones urbanas, estas ascienden a 413 millones
de personas viviendo en las ciudades, es decir, casi el 90% de toda la poblacién urbana de
América Latina se concentra en dichos lugares (figuras 4 y 5).
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Figura |. Mapa politico de América Latina
Fuente: Disponible en https://aof.revues.
org/6433. Acceso 23 marzo 2016.



Figura 2. Incremento de la poblacién urbana

| d 1950 a 2050
Fuante: Elaboracién de ox cutares (2015) PERCENTUAL DA POPULACAD URBANA NO MUNDD
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Figura 3. Mapa del porcentaje de urbanizacién
mundial

Fuente: Disponible en: <http://smartcities.
ieee.org/about.html> (2011).
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Figura 4. Tasa de urbanizacién de paises de
América del Sur 1950 - 2050
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PERCENTUAL DA POPULACAD URBANA NA AMERICA CENTRAL E CARIBE
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Es asi como las altas tasas de urbanizacion que se han evidenciado durante las dltimas
décadas han acentuado los problemas socioespaciales en las ciudades latinoamericanas,
como los conflictos relacionados con el acceso a la tierra urbana valorizada, a la vivienda, a
los equipamientos y servicios urbanos deficientes a causa de la dispersion y los altos costos
de vida. Se entiende que la dispersion urbana, la verticalizacién, asi como los costos de
mantenimiento de las ciudades estan vinculados a la especulacién inmobiliaria, a la violencia
y a la movilidad, puntos que forman parte de la reflexién principal del presente articulo, el
cual esta dividido en dos partes. La primera parte aborda la contextualizacién urbanay la
problematica a partir de las cuestiones habitacionales, y la segunda parte trata la cuestién
de la movilidad urbana, en especial en las ciudades brasilefas.

PRIMERA PARTE

CONTEXTUALIZACION Y PROBLEMATICA URBANA: EL
HABITAT Y LAS CIUDADES

La urbanizacién latinoamericana sigue un ritmo creciente, aunque ain en desaceleracién
para las décadas siguientes, concentrando personas y recursos en las ciudades, algunas de
ellas grandes regiones metropolitanas globales. El impacto que tuvo el crecimiento de las
ciudades, especialmente en el periodo 1950 a 1970, permitié la recurrencia de un pen-
samiento urbano que buscaba encontrar marcos estructurales histéricos de la formacién
urbana caracterizados por la dependencia, modernizacién y reconocimiento de la diversidad
y de especificidades de los procesos de urbanizaciéon que caracterizaron los cambios de
las ciudades en América Latina. De igual forma, definié el proceso de urbanizacién de la
mayoria de las grandes ciudades actuales. Por su parte, este continente vive un momento
singular que impone la reflexién sobre los paradigmas de la contemporaneidad urbana,
pues, de acuerdo con el ONU Habitat (Programa de las Naciones Unidas para los Asen-
tamientos Humanos), la tasa de urbanizacién en Brasil y en los paises de América del Sur
llegara al 85% para 2030, siendo superior a las verificadas en el Norte de Europa (80%)
y en América del Norte (87%). En México y en los paises que forman la regién andina
ecuatorial la urbanizacién alcanzara el 85% en ese mismo periodo.
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Figura 5. Tasa de urbanizacién de paises de
América Central y el Caribe (paises con mds
de un millon de habitantes, excepto Trinidad
y Tobago, que tienen menos del 10% de
poblacion urbana del total de habitantes),
1950 - 2050

Fuente: Elaboracién de los autores (2015)
con datos de Naciones Unidas. World
Urbanization Prospects: The 2014.



Figura 6. Favela en 1950 donde se ubica hoy
el Parque Ibirapuera. Area no loteada de la
ciudad de Séo Paulo, Brasil, que fue ocupada
por habitantes “sin techo” de bajos ingresos
Fuente: Parque Ibirapuera, SP Brasil.
Disponible en http://www.parqueibirapuera.
org/wp/wp-content/uploads/2013/02/
favelal.jpg. Acesso |4 de marzo de 2016. Foto
de Sebastidn Assis Pereira.

En el caso de las sociedades urbanas emergentes, estas se caracterizan por la gran
concentracién de poblacién en el interior de las ciudades que las conforman, en la mayoria
de los casos, metropolis regionales (y algunas de escala global) que agregan varias ciudades
conurbadas. Siendo la industrializacién uno de los factores mas importantes que han con-
tribuido a dicha concentracién poblacional; sin embargo, los nuevos habitantes urbanos
no obtuvieron un acceso igualitario a la tierra, a empleo y vivienda, lo cual trajo consigo,
entre otras cosas, grandes aglomeraciones habitacionales, fragmentadas o agrupadas que
ocuparon areas periféricas y areas de reserva que no habian sido parceladas, bien sea por
ser posesion del Estado o por interés ambiental (figuras 6 y 7).

Aunque actualmente la urbanizacién avanza a un ritmo mas lento que el identificado
en el pasado, hoy el 34% de la poblaciéon de América Latina vive en ciudades con mas de
un millén de habitantes. Este cuadro indica que los paises ingresaron en el modelo de so-
ciedades urbanas, pero con ciudades improvisadas con poca planificaciéon. Aun asi, algunos
paises invirtieron en politicas urbanas y habitacionales regulatorias con el fin de promover
el bienestar colectivo, las cuales no siempre respondieron a las demandas de los sectores
mas necesitados.

Segun informaciones del BID (2012), una de cada tres familias en América Latinay el
Caribe no posee una vivienda adecuada. Es decir que, aproximadamente 59 millones de
personas estan relegadas a ocupar viviendas en areas de riesgo, improvisadas, sin servicios
basicos de saneamiento o calidad urbana compatible. Mas de la mitad de las familias que
viven en las 41 principales ciudades de la regién no poseen medios para la adquisicién de
viviendas, lo que evidencia uno de los obstaculos mas dificiles que deben sortear los paises
latinoamericanos al momento de generar e implementar politicas habitacionales inclusivas,
alo que se suma la poca organizacién institucional, las carencias técnicas y tecnolégicas, asi
como el déficit presupuestal que muchos de estos paises presentan.

En el caso de Bolivia, especificamente en la ciudad de La Paz cerca del 71 9% de las familias
no tiene condiciones financieras para adquirir casa propia. En Santa Cruz el porcentaje sube
al 72%. En Venezuela, en la ciudad de Caracas, se sitia en el 80%. En los demas paises
estudiados por el BID el porcentaje varia entre el 60% a 30%. La ciudad que se muestra
mas favorable para la adquisicién de una vivienda de calidad es San José, donde solo el 29%
de las familias no tiene los recursos econémicos para la adquisicion de una casa propia.
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El estudio del BID apunta a que las disparidades en las condiciones de acceso a la vivienda
en América Latinay el Caribe son muy diversas, en el caso de los paises mas poblados como
Brasil, México, Colombia y Argentina un |/3 de la poblacién, es decir, unos 135 millones de
personas aproximadamente habitan en casas con condiciones precarias, mientras que otros
como Nicaragua (78%), Bolivia (75%), Pert (72%) y Guatemala (67%) se encuentran en
situaciones bastante criticas, con la mayoria de su poblacién en viviendas descalificadas.
El pais en mejor condicién en este aspecto es Costa Rica (18%), seguido de Chile (23%),

Uruguay (26%) y Venezuela (29%), respectivamente (figura 8).
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Figura 7. Favela de Providéncia en Rio

de Janeiro, Brasil. Ejemplo de drea de
preservacion ambiental que fue ocupada de
forma irregular por la poblacién, mds pobre
de la ciudad

Fuente: Yann Arthus Bertrand (2009).

Figura 8. En América Latina 1/3 de las familias
no tienen una vivienda adecuada

Fuente: BID (2012). Disponible en http://
www.iadb.org/es/noticias/comunicados-de-
prensa/2012-05- 1 4/deficit-de-vivienda-en-
america-latina-y-el-caribe,9978. Acesso 23 de
marzo 2016.



Asi mismo, es importante sefalar al respecto de este tema, que México es un caso
particular, pues siendo un pais con mas de 100 millones de habitantes, tiene un déficit
habitacional bastante elevado que asciende a |5 millones de unidades aproximadamente,
seguin informaciones del programa federal Infonavit (Instituto del Fondo Nacional de la
Vivienda para los Trabajadores, fundado en 1972). Sin embargo, a pesar de la dimensién
de la demanda atendida por dicho programa estatal, los casos de abandono de las viviendas
otorgadas a la poblacién son preocupantes, pues las virtudes y problemas se asemejan
mucho a los conflictos presentes en otros paises de América Latina, como Brasil, el cual
tiene un programa similar de vivienda. En la figura 9 se puede observar en la fotografia
superior los nuevos conjuntos de vivienda en serie mexicanos generados por su programa
habitacional estatal, y en las fotografias inferiores las casas abandonadas debido a los altos
costos y endeudamiento bancario de las familias, la violencia e incluso las largas distancias
a los puestos de trabajo.

En Brasil, el Programa Federal Minha Casa Minha Vida (MCMV) ha atendido desde el
aiio 2009 miles de familias, siendo propuestas aproximadamente 3,5 millones de viviendas
(de las cuales se han entregado aproximadamente 2 millones hasta 2014), con un costo que
se sitlia por encima de los 100.000 millones de dédlares, segin el Ministerio de las Ciudades
(2015). Aun asi, hoy se calcula que el déficit de vivienda en el pais se sitta en 5,8 millones de
viviendas. El programa, a pesar del alcance, ha enfrentado criticas en cuanto al modelo que
heredé del periodo militar, en el cual el BNH (Banco Nacional de la Vivienda) implementé
entre 1960y 1980 alrededor de 4,3 millones de unidades de vivienda que debieron hacerle
frente al aislamiento de dichas comunidades respecto a las areas centrales del resto de la
ciudad, asi como la distancia hacia las zonas de trabajo, la ausencia de equipamientos urbanos,
la baja calidad constructiva de las viviendas enmarcadas dentro de una arquitectura y un
desarrollo urbano estandarizado y obsoleto (figura 10). Otra critica importante al modelo
BNH-MCMV es el énfasis en el mercado (construccion civil, bancos) y la especulacién del
suelo urbano, sin tener en cuenta que cada familia se endeudé por 25 afos o mas, viviendo
en barrios aislados, mientras que otras zonas de la ciudad se “valorizaban”y eran dotadas
de infraestructura, condiciones inaccesibles a los programas de vivienda social y sin ningtin
control a la especulacién.

SEGUNDA PARTE

EL ESCENARIO URBANO BRASILENO Y LAS CUESTIONES DE
MOVILIDAD

El proceso de urbanizacién en Brasil es reciente y, a pesar de que la industrializacién
se inici6 a fines del siglo XIX, el crecimiento poblacional en las ciudades solo se aceleré
en la segunda mitad del siglo XX, y fue a partir de la década de 1960 que la poblacién
urbana superé la rural. La particularidad del caso brasilefio se dio como consecuencia de
la velocidad del proceso de urbanizacién a partir de entonces, siendo esta muy superior a
la de los paises capitalistas mas ricos durante el mismo periodo. Ya para la segunda mitad
del siglo XX, la poblacién urbana brasilefa pasé de 19 millones a 138 millones, multipli-
candose 7,3 veces, con una tasa media anual de crecimiento del 4,1%. Durante la Gltima
mitad del siglo pasado, cada ano en promedio 2,4 millones de habitantes eran afhadidos a
la poblacién urbana del pais (figuras | 1 y 12).

Este acelerado proceso de urbanizacién generé transformaciones estructurales que
impactaron tanto la sociedad como la economia brasilefia. De hecho, era la propia so-
ciedad brasilefia, rural y provinciana, la que se transformaba cada vez mas en urbana y
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Figura 9. Conjuntos de vivienda en serie del
programa habitacional mexicano

Fuente: Disponible en <www.informador.
com.mx>. Acceso 23 de marzo 2016.

Figura 10. Programas habitacionales Minha
Casa Minha Vida (MCMV) en Brasil

Fuente: Disponible en <http://www.
diariodecanoas.com.br/> Acceso 23 de marzo

2016.
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Figura | I. Favela Morro do Pinto, Rio de
Janeiro (1912)

Fuente: Disponible en http://nuevomundo.
revues.org/50103 Acceso 23 de marzo de
201 6. Foto de Augusto Malta.

Figura 12. Imagen de la favela del Capanema
en Curitiba-PR, Brasil, en la década de 1970
Fuente: Fotografia del periédico Gazeta do
Povo (2015).

moderna, haciendo irreversible esa prioridad ciudadana y difundiendo nuevos patrones de
relaciones sociales —incluso las relaciones de produccién—y nuevos estilos de vida, modos
de habitar, consumir y desplazarse en el territorio. Un Brasil moderno, urbano-industrial,
que se superponia al Brasil arcaico, generando un modelo de desarrollo econémico y social
con fuertes desequilibrios regionales y sociales.

En este punto se hace necesario abordar la historia nacional y reflexionar sobre el papel
de las migraciones internas dentro del proceso de urbanizacién en el pais. Estas fueron
decisivas para integrar territorialmente a la sociedad brasilefa durante la segunda mitad
del siglo XX. Con la expansién de los sistemas de transporte y comunicacién urbanos, los
migrantes circularon aceleradamente, contribuyendo a la estructuracién de un sistema de
ciudades de dimensién nacional, liderado por las grandes aglomeraciones metropolitanas.
Los flujos migratorios, que contribuian a consolidar el sistema de ciudades, se intensifica-
ron con el desarrollo de la economia y la sociedad entre las décadas de 1950 y 1980. La
tradicién migratoria, enraizada en la cultura brasilefa, abria la perspectiva de articular la
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movilidad espacial con la movilidad social. Sin embargo, independientemente de las causas
del crecimiento descontrolado de las ciudades brasilefas, en ellas se ha evidenciado una
crisis de movilidad, que se ha deteriorado dia tras dia, mientras los indices de movilidad
poblacional en zonas metropolitanas de baja renta se ha visto reducido.

Es por ello que en Brasil, uno de los grandes desafios de las ciudades es la movilidad
urbana, pues el desplazamiento colectivo e individual pasa por cambios constantes, y las
politicas publicas estan siendo ineficaces frente a estos. Bajo la mirada de Nunes da Silva
(2013), por un lado, la industria automovilistica es uno de los motores mas importantes
de la nueva industria, contribuyendo a la modernizacién del tejido productivo del pais, sin
embargo, por otro lado, las elites y clases medias de la sociedad no conciben otro tipo
de movilidad que no sea la basada en el transporte individual, lo que ha incrementado el
caos vehicular dentro de las ciudades al poner sobre las vias un alto nimero de automo-
tores. Ahora bien, dicha preferencia por el transporte individual no solo se trata de una
cuestion de estatus y prestigio social, también se ve influenciada por la falta de flexibilidad
y capacidad de respuesta del sistema de transportes colectivos publicos, el cual no puede
asegurar las condiciones de confort que le permita competir con el transporte individual,
constituyéndose asi un choque entre la realidad del sistema vial inadecuado y la demanda
desenfrenada por el servicio. Dentro de este panorama, las regiones metropolitanas son,
sin lugar a dudas, las que mas sufren con las consecuencias del crecimiento acelerado y
desordenado de la ciudad, asi como por el deterioro de la movilidad en su interior, cons-
tituyéndose en un desafio diario el proporcionarles transporte de calidad a sus habitantes,
el cual facilitaria el acceso permanente a las diversas actividades urbanas.

Las dificultades de afrontar los problemas ligados a la movilidad urbana en paises de Amé-
rica Latina radican en intentar imponer en dichos paises las mismas estrategias que se estan
practicando actualmente en los paises donde las diferencias sociales y econdémicas no son tan
intensas, y donde la conciencia colectiva de sus impactos propicia el desarrollo de politicas de
movilidad mas equilibradas y mas atentas a los problemas medioambientales y a la cohesién
social. Se deben considerar entonces diferencias en la aplicacién de estrategias, cuando se trata
de paises desarrollados y paises emergentes, evaluando sobre todo las especificidades de la
participacién social, las caracteristicas socioculturales y ambientales, la estructura econémica
y la organizacién del espacio urbano para llegar a un modelo equilibrado.

La cadtica situacién de los transportes urbanos, especialmente en las metrépolis bra-
silenas y latinoamericanas, evidencia una caida constante del indice de movilidad colectiva
de la poblacién y el crecimiento de la tasa de auto-motorizacién, con la preponderancia
del transporte individual sobre el transporte colectivo. Por su parte, la distribucién de los
modales motorizados indica la destacada importancia que asume el autobUs como trans-
porte de masa, teniendo en cuenta la suspension, déficit o insuficiencia de las inversiones
estatales en ferrocarriles o metro.

Uno de los sistemas de transporte masivo mas conocidos, es el modelo de transpor-
te colectivo BRT (Bus Rapid Transit), que fue creado en Brasil en la década de 1970, en
Curitiba, ya bastante difundido en el pais y en otras regiones y ciudades del mundo, tales
como Bogota, Medellin, Pekin, Santiago, Estambul, Ciudad de México, Boston, Paris. Otras
alternativas como VLT — Veiculo Leve sobre Trilhos (Tren Ligero o LRT - Light Rail Transit
en inglés) se estan implantando en el pais, pero muchos proyectos ideados para la Copa
de 2014, todavia se encuentran en construccion, incluso después del evento de la FIFA.
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En las regiones metropolitanas brasilefias, la movilidad apenas llega al 60% del
promedio mundial. El tiempo de desplazamiento residencia-trabajo-residencia
ha aumentado significativamente. La proporcién de habitantes / vehiculo en
Sao Paulo, por ejemplo, pasé en 20 aiios (1977/97)de 6 x | a2 x |. La velo-
cidad media de los autobuses en 10 afos baj6é de 22 a |5 kilémetros por hora
(Agenda 21, 2000).

Es decir, la tasa de motorizacién en el pais pasé de 72 habitantes / automdvil en 1960,
para poco mas de cinco en 1998 y llegando a 4,3 en 2005. La cantidad media diaria de
viajes por habitante tiende a subir de 1,5 en 1995, para 1,7 en 2005 (Agenda 21, 2000).

En el caso de los modales motorizados de transporte, estos son reconocidos como
una de las principales fuentes de contaminacién del aire en las ciudades, llegando a com-
prometer la salud publica debido a la dispersion de los gases producidos por estos y la
expulsién del material particulado, el cual resulta muy perjudicial por la incidencia de los
vientos. De acuerdo con los estudios realizados bajo el patrocinio del Banco Mundial, el
20% de los contaminantes en la atmdsfera de la Region Metropolitana de Rio de Janeiro
son responsabilidad del transporte.

Considerando el Plan Nacional de Movilidad Urbana, aprobado en enero del 2012 en
Brasil, se determinaron una serie de acciones para ser realizadas por todas las esferas del
Gobierno. Actualmente, 1720 municipios brasilefios con caracteristicas y especificidades
distintas estan obligados a cumplir un mismo plan nacional de movilidad, y ciertamente
esa burocracia equivocada e inadecuada va a generar dificultades durante la ejecucién de
cualquier mejora propuesta para determinados modales de movilidad.

En un contexto mas especifico y esclarecedor para ese trabajo, es importante pre-
guntarse sobre la relevancia de explicar el significado de la palabra movilidad. Por eso,
debatir la movilidad urbana como una politica publica es asociar las acciones integradas e
integradoras que establecen reglas y normas para el uso del suelo, los transportes publicos
motorizados y los medios de transporte no motorizados. Vasconcelos (1996) define que
la movilidad es un atributo asociado a las personas y a los bienes, correspondiente a las
diferentes respuestas dadas por individuos y agentes econémicos a sus necesidades de
desplazamiento, consideradas las dimensiones del espacio urbano y la complejidad de las
actividades desarrolladas en él. Por lo tanto, es importante pensar en la produccién de la
ciudad, incluyendo la preocupacién de crear condiciones basicas de movilidad para que
haya buena calidad de vida urbana, pero partiendo de las especificidades de cada ciudad
con el fin de proponer un plan especifico acorde a la realidad local.

La movilidad proporcionada por el transporte publico facilita el perfeccionamiento pro-
fesional continuo de las personas, el ocio, el acceso a equipos de salud, centros culturales,
entre otros, sin embargo, en Brasil, este escenario se da en un ambiente construido de
manera desarticulada, considerando que existen acuerdos de poder locales y regionales
que favorecen la expansién urbana dispersa, protegiendo la produccién y la especulacién
inmobiliaria. Entre otros factores, esto se debe a la ausencia o desestructuracion de los
organos de planificacién y gestién de transportes urbanos federales y estatales; a la forma-
cién de una estructura conservadora de poder con una fuerte capacidad de persuasién, y
a la fuerza histérica de las clases y fracciones de clases ligadas a los negocios de tierra rural
y urbana, presentes en pactos de poder a diferentes escalas.
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Estas transformaciones que estan experimentando las ciudades contemporaneas confi-
guran nuevos modelos. La ciudad brasilefia de Florianépolis, en el estado de Santa Catarina
(sur del pais) por ejemplo, esta inserta dentro de un contexto urbano preocupante debido
a la fragmentacién espacial de sus partes. La ciudad, por tener una configuracién de malla
urbana dispersa, fragmentada, poco conectada y poco compacta, sumado a la inadecuada
e ineficiente infraestructura urbana, ha presentado grandes problemas de desplazamiento
pendular. El resultado de esta situacidn se evidencia en los congestionamientos extensivos,
la contaminacién e insostenibilidad del sistema de movilidad, lo cual deberia llevar a una
reflexion y posterior accién sobre el uso del tiempo y del espacio en la ciudad. En el 2009,
un estudio realizado a partir de un convenio firmado entre la UFSC, el Laboratorio de
Sistemas de Transporte de la UFRGS y el Instituto de Planificacion de Florianépolis - IPUF
ya demostraba que mas de 38 vias de la capital operaban con puntos de flujo de vehiculos
proximos a alcanzar el tope de su capacidad en las horas pico. Incluso con laimplementacién
de algunos cambios estructurales sugeridos por el IPUF, como la ampliacién de avenidas
o construccién de tineles, muchos problemas no podran ser solucionados. Pero el nuevo
modelo prioriza el transporte automotor privado, lo que se refleja en el espacio cedido
a esta forma de transporte, es decir, calles cada vez mas amplias para estos vehiculos en
detrimento del espacio para el peatén, el ciclista y el transporte publico. Es por ello que
se debe pensar en estrategias que combinen tecnologias modales, con el proceso de pla-
nificacién y disefo urbano, e incluso tengan en cuenta la cultura de desplazamiento de las
personas por medios alternativos (siempre que la ciudad tenga seguridad, infraestructura
y densidad poblacional para ello).

Esta realidad es producto de un descompas en las politicas publicas: aumento de la
rentay del crédito para la adquisicién de vehiculos individuales privados, sin una correspon-
diente politica efectiva que imprima competitividad y eficiencia para el transporte publico,
que estan por debajo de las necesidades de los sectores productivos y sociales. A pesar
de que todos estos problemas son concretos, esa percepcion solo se da porque la clase
media, expandida en los ultimos afos, es la que mas fue alcanzada en esta nueva fase de
desarrollo econémico y, sobre todo, social en Brasil, y asi discerniendo la percepcién de
esos problemas de forma efectiva. Y ese es el escenario para la mayoria de las grandes y
medianas ciudades brasilefias.

Considerando la dimensién del problema brasilefio, surge la pregunta: icémo se podria
proceder para mejorar la movilidad urbana en cuestién?

La esencia del problema, aunque ejerce una influencia considerable en cuanto a los
modos de transporte o la combinacién de modos de transporte, es, por lo tanto, cuestio-
narse sobre la inercia ejercida por la organizacién y la planificacién del espacio bajo la égida
de la formacién social de que se trata. Por lo tanto, operar en un espacio organizado, con
densidades urbanas y contenido social adecuados para cada tipo de modo y modal escogido,
refuerza que esta es cada vez mas la gran dificultad de las ciudades brasilefas con buena
planificacién urbana, pero con escala regional y federal inertes. Aplicar en su plenitud la Ley
de Movilidad Urbana (Ley Federal n.12.587/2012) y sus directrices dependera de la supe-
racién de una serie de obstaculos urbanos, como: la especulacién urbana que se mantiene
en areas intersticiales extensas; los procesos de urbanizacién dispersa; los mecanismos de
excepcién de los planes directores (Y la no aplicacién de muchas herramientas reguladoras
del uso y ocupaciéon del suelo urbano frente a los intereses elitistas); y las dificultades en
términos de costos publicos para expropiaciones, entre otros factores. Teniendo en cuenta
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lo anterior, podriamos decir que las fuerzas de urbanizacién dispersa pueden derivarse de
la especulacion inmobiliaria por parte de los propietarios de tierras urbanas, generando
una expulsién de las poblaciones mas pobres hacia las areas periurbanas de las ciudades.

Aln asi, y a pesar de los obstaculos mencionados encontramos un ejemplo, que ha sido
presentado como un modelo urbano, tanto para paises desarrollados como para aquellos
que estan en via de serlo; dicho ejemplo es la ciudad de Curitiba, capital del Parana, ubicada
al sur del pais. De acuerdo con el exalcalde CassioTaniguchi, el sistema de transporte urbano
incentiva el desarrollo residencial y de negocios, armonizandose con los planes urbanisticos y
la zonificacion de la ciudad. En 1973, el Instituto de Investigaciones y de Planificacién Urbana
de Curitiba - IPPUC desarroll6 autobuses especiales disehados para el transporte masivo de
pasajeros. Posteriormente estos se fueron adaptando y ampliando con el fin de responder
al crecimiento de las necesidades poblacionales entre los afios 1980y 1990. En la actualidad
el sistema transporta dos millones de personas al dia. Es importante mencionar que la red
de transporte proporciona cuatro alternativas modales de transporte integrados dentro
de los 12 municipios que componen la regién metropolitana de Curitiba. El uso masivo del
sistema de transporte publico en esta ciudad redujo el nimero de vehiculos que circulan
por las calles, disminuyendo los niveles de contaminacién del aire, la incidencia de smog
(humo y niebla), y reduciendo los riesgos de enfermedades respiratorias en la poblacién,
convirtiéndose en la primera ciudad en Brasil en utilizar combustible menos contaminante,
lo que ha disminuido en mas del 43% las emisiones de particulas atmosféricas.

Sin embargo, y mas alla del caso exitoso de Curitiba, para el 2000, varias ciudades
brasilenas presenciaron conflictos y protestas aisladas de usuarios del transporte publico,
entre los que se encontraban estudiantes y trabajadores, contra la baja calidad y aumentos
de las tarifas de los autobuses. Asi, en enero de 2005 se constituyé el Movimiento Passe
Libre, en Porto Alegre, Estado del Rio Grande do Sul, con el objetivo de integrar a los
usuarios y dar a conocer las reivindicaciones a escala nacional que se estaban proponien-
do, utilizando los medios sociales como el Internet para la divulgacién y promocién de las
acciones colectivas que a lo largo de la década lograron concesiones en diversas ciudades
del pais, incluso teniendo en cuenta que el sector del transporte publico se caracteriza por
ser un mercado bastante cerrado y cargado de licitaciones publicas con informacion poco
accesible y mas para la poblacién civil.

Para el 2013, Brasil tuvo una figuracién importante dentro del panorama internacional
debido, por un lado, a la Copa de las Confederaciones de Futbol por realizarse en el pais y,
por el otro lado, gracias al Movimiento Pase Libre, el cual estaba ganando mas fuerza social
después de una serie de aumentos en las tarifas de los autobuses en varias capitales brasi-
leRas, que culminaron con un nimero significativo de manifestaciones y revueltas, algunas
con violentas represiones policiales. Aun asi, dichas manifestaciones ganaron elementos
de reivindicacién que fueron agregados a la agenda nacional, cuestionandose entre otras
cosas, sobre los altos gastos de dinero publico para la Copa del Mundo, la corrupcién, la
violencia, los servicios precarios de educacién y salud.

Ahora bien, a partir de la promesa de promover la reforma urbana en Sao Paulo, y
presionado por la manifestacion popular, el alcalde Fernando Haddad (exministro de Edu-
cacién del Gobierno Federal) inicia una serie de acciones que van desde la reformulacién
de la legislacion urbana (insertando principios de compactacién y mayor densidad urbana,
haciendo énfasis en la movilidad colectiva, control de la especulacién y vacios urbanos,
entre otros), hasta inversiones mas puntuales y estratégicas en la capital paulista. Como
ejemplo, en el 2014 el Ayuntamiento de Sao Paulo anuncié la creacién de un sistema de
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ciclovias (en lugar de las plazas de estacionamientos en las calles) en varias vias colectoras
y arteriales de la ciudad, asi como la definicién de nuevos corredores viales para el uso
exclusivo de los autobuses (figura 13).

Figura I3. Nuevas ciclovias y franjas de
autobuses en Sdo Paulo, Brasil
Fuente: Adaptacién de los autores (2015).

Estas acciones fueron criticadas por un sector de la poblacion con mayor poder adqui-
sitivo, bajo la alegacion de que se aumentaria las horas de transito y dificultaria el acceso
a los estacionamientos. Como contraparte, el grueso de la poblacién, en especial aquellos
con un menor poder econémico, apoyaron la mayoria de las propuestas de Haddad. Es
necesario esperar para observar si la llamada “Reforma Urbana” puesta en marcha sera
efectiva, esto contando con el apoyo popular, o si bien poco a poco sera fragilizada por
los intereses de los grupos econémicos mas poderosos, de los medios derechistas y de
otros sectores publicos y privados que tienen intereses sobre la ciudad. En otras prefec-
turas regionales ya se han anunciado procesos similares de reforma urbana, pero hasta el
momento no hay una articulacién nacional que sea coordinada por el Gobierno federal.

Sistemas de movilidad urbana

A comienzos del presente siglo el proceso de globalizacion econémica se ha intensificado
en funcién de una serie de avances en las telecomunicaciones y los transportes, y en el que
la dinamica del desarrollo econémico-social pasa y se experimenta en los centros urbanos,
situacién que nos llevaria a afirmar que este es el siglo de las ciudades, pues actualmente
son alrededor de 3.600 millones de personas en el mundo las que las habitan. Segiin datos
de la ONU, esta cifra equivale aproximadamente a un aumento de cinco veces lo que era
hace 60 afos, representando un crecimiento promedio anual de 2,72%. Sin embargo, lo
que mas preocupa no es solo el ritmo de crecimiento global de las poblaciones urbanas,
sino su caracter: la mayor parte de ese crecimiento se debe al surgimiento de metrépolis
en paises en via de desarrollo, como resultado de un proceso de éxodo rural (en un primer
momento) que no va a encontrar respuestas eficientes por parte de los gobiernos locales
frente a la generacién de infraestructura urbana que pueda soportar dicha explosién de-
mografica. En estos paises encontramos problemas urbanos que van desde la ausencia de
saneamiento basico hasta la dificultad en la movilidad dentro de las ciudades. Sin embar-
go, y paraddjicamente como factores positivos de la urbanizacion de las ultimas décadas,
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podemos citar el mejoramiento de las condiciones de vida en general, incluyendo el nivel
de salubridad, el acceso a la salud publica y las condiciones alimenticias de la poblacion,
contribuyendo estos factores a la disminucién de la mortalidad y el aumento de la lon-
gevidad, y asi, consecuentemente, al incremento poblacional de dichos paises. De cierta
manera, la ciudad latinoamericana de finales del siglo XX se convirtié en una esperanza
para las personas que estaban dejando los campos y las regiones mas pobres en busca de
unas condiciones de vida mucho mas dignas.

Ahora bien, uno de los problemas que deben enfrentar las grandes ciudades como
receptaculos de poblaciéon es la movilidad, la cual no se limita Gnicamente al espacio de la
ciudad, sino a las conexiones con otros lugares. Por lo tanto se encuentran singularidades
locales y, o regionales que son determinantes en la elaboracion y ejecucién de planes o
programas urbanos de movilidad. En lo que se refiere a los sistemas de transporte publico
de los paises europeos en crisis (después del 2008), por ejemplo, se observa una fuerte
presién por el aumento de las tarifas y la reduccién de las subvenciones estatales, debido
a la crisis fiscal de los Estados, de las exigencias de los acreedores de la Unién (presion
neoliberal para la desestatizacion y reduccién de los derechos sociales, por ejemplo). La
comprensidn integral de estos factores, en especial, los econémicos, acaban por ejercer
presiones en el reparto y aplicacién de recursos que, directa o indirectamente, afectan la
calidad y la movilidad urbana.

Dentro de las estrategias para mejorar la movilidad y hacer de esta un proceso
mucho mas incluyente y equitativo, encontramos algunos ejemplos importantes como
la transformacién urbana experimentada por la ciudad capital colombiana de Bogota
durante los ultimos |5 anos, la cual tiene una poblaciéon aproximada de siete millones
de habitantes. Para 1998 se creé el plan director de Bogota, que priorizaba, entre otros
aspectos, la creacion de una red cicloviaria de 340 km de vias exclusivas para ciclistas.
La construccion se inicié en 1999 y, para el 2000 se habian construido alrededor de 180
km de ciclovias (IDU, 2016).

La ciudad de Bogot4d, a pesar de su gran dimensién urbana y de la desigualdad social
que aln es evidente, es un ejemplo positivo de América del Sur. Alli, las ciclobandas de
domingo, que sustituyen el uso de los coches en las vias principales, ya se daban desde la
década de 1980. En consecuencia de acciones gubernamentales, la dependencia de vehi-
culos automotores particulares pasé a disminuir y la restriccién al uso de los automéviles
vino antes de las mejoras para la movilidad urbana. El impacto de la administracién del
alcalde Enrique Pefalosa (1998 a 2001) sobre el modo en que las personas se desplazan
en la ciudad todavia es resaltado como un elemento transformador en conferencias de
urbanismo. Para una ciudad que ya ha sido sinébnimo de atascos, ahora mas de la mitad
de todos los viajes en la capital colombiana se hacen en autobus. Para el 2001, durante
el Ultimo afo del mandato de Penalosa, Bogota recibié el premio de calidad urbana
Stockholm Challenge por el sistema de transporte Transmilenio, que fue inspirado en el
Bus Rapid Transit brasilefio de Curitiba-PR.

Por otro lado, el desplazamiento pendular de personas, de bienes y de servicios, aca-
rrea impactos en las regiones metropolitanas y grandes capitales, localidades de mayor
concentracién poblacional. La movilidad urbana deficiente es un limitante al momento
de acceder a oportunidades de mejoramiento urbano, y afecta, en particular, al sector
menos favorecido econémicamente de la ciudad. La aglomeracién urbana demanda con
urgencia armonia y agilidad en el desplazamiento de bienes y personas, el cual deberia
llevarse a cabo con eficiencia, confort y seguridad, ademas de mitigar los impactos am-
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bientales, visuales y de contaminacién sonora y atmosférica, resaltando también modelos
de minimizacién de la exclusién social. De igual forma, algunas investigaciones sefialan
a la movilidad como un promotor, entre las demas infraestructuras, de la economia ur-
bana, interfiriendo directamente en la dinamica econémica de las ciudades y regiones.
Es en este sentido que la planificacién del transporte urbano a mediano y largo plazo es
imprescindible.

En el contexto brasileno, caracterizado por la adopcién del modelo carretero de mo-
vilidad (intra e interurbana) después de los anos 1950, las metrépolis brasilenas sufren en
la actualidad con la congestién y elevado costo en el precio de las tarifas, por la oferta de
servicios precarios, ineficientes y desfasados que acarrean la significativa disminucién de la
calidad de vida de las ciudades. Algunas de ellas como Brasilia, capital federal construida
en los aflos 1960 y proyectada para la circulacién vial, segiin los parametros incluidos en
la Carta de Atenas y los preceptos modernistas de Le Corbusier, enfrenta actualmente
problemas crecientes de movilidad urbana. Su poblacién proyectada inicialmente para
500 mil habitantes, hoy tiene mas de 4 millones en su regién metropolitana (IBGE,
2014), y esta bastante polarizada para el Plan Piloto (centro politico nacional), con un
alto grado de movilidad mononuclear. El aumento del nimero de vehiculos en la dltima
década, como consecuencia de los incentivos econdmicos para la adquisicién de bienes
de consumo (entre ellos el coche), y de la mejora del ingreso econémico en general, fue
el detonante para que se diera un aumento signifcativo en la congestién vial, no solo de
Brasilia sino de muchas ciudades brasilefas.

Otro factor agravante de este escenario urbano es la dispersion de las ciudades de
forma intensa y en baja densidad, que acaban por segregar las porciones urbanas en
regiones cada vez mas distantes de los centros de las ciudades, con una infraestructura
urbana deficiente y crecientemente onerosa. Este fenémeno de dispersién es bastante
recurrente en las grandes y medianas ciudades de Brasil desencadenandose después
de la década de 1970. Sin embargo, ese disefio de ciudad dispersa se ha mantenido, en
ausencia de politicas urbanas actuales que sean eficientes, llevando asi a la concatenacién
de la intensificacién del cuadro de dispersién y la segregacién al interior de las ciudades.

Al respecto, la movilidad urbana es un agente determinante para la generacién de
dinamicas de usos y la valorizacién de areas urbanas. Su planificacién engloba la escala
peatonal, ciclistica (red de ciclovias), viaria y ferroviaria. Estos subsistemas de movilidad
deben actuar en sinergia para obtener una mayor eficiencia en los desplazamientos, y
deberan estar cobijados por un disefio urbano de mayor densidad y conectividad, con
uso mixto, capaz de establecer un uso optimizado de las partes de la ciudad y, conse-
cuentemente, alcanzar mayores indices de vitalidad urbanay uso de los espacios publicos.

Entre las estrategias de mejora y perfeccionamiento de la movilidad en emprendi-
miento intermodal, las iniciativas publicas y privadas deben priorizar la gestién del trans-
porte de masas, por encima de todo, transporte sobre rieles, desarrollando logistica de
integracién local, regional, nacional e internacional.

Para Cheptulin (1982) a menos que podamos actuar fuera del marco del sistema
(del modo de produccién hegemoénico), las cuestiones esenciales para ser tratadas de
inmediato se refieren al:

* Fortalecimiento de los municipios estatales asociados a la planificacién fisica de los
sistemas de transporte y su fiscalizacion.
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Figura |4. Incremento poblacional frente a la
flota de vehiculos en Brasil entre 2000 a 2012
Fuente: Elaborado por los autores (2015)

a partir de Datos Denatran (2012) y IBGE
(2015).

* Gestidn contable del capital de transportes y garantia de efectividad de la Ley de Mo-
vilidad Urbana.

* Canales para la asignacién de recursos orientados a la provision de infraestructura
especifica para el transporte publico, como medida para aumentar la eficacia operativa
del sistema de transporte.

* Provisién de intermodalidades con distintos modos y modales de transporte (incremen-
ta la eficacia y retira un poco de poder de las familias que monopolizan el transporte
publico por émnibus).

* Generacién de condiciones para el aumento de los subsidios al sector.

La demanda de nuevas infraestructuras, tales como corredores exclusivos de BRT
y la implementacién y ampliacién de los metros y, ain en implementacién, de los VLT
es notoria y se exhibe en diferentes metrépolis brasilefias. La Fundacion Dom Cabral,
por ejemplo, en un estudio realizado en 2012 muestra que en realidades como la de la
Grande Sao Paulo (regiéon metropolitana), cada afo la congestién aumenta en un 17%,
y en la Grande Belo Horizonte y en Rio de Janeiro alrededor del 14%, reflejandose
directamente en los tiempos perdidos durante dichos intervalos de congestién. En Rio
de Janeiro, la referida encuesta apunté a un aumento de |h y 52 minutos para 2h y 49
minutos de tiempo en transito, y en Sao Paulo, 3h y 30 minutos por dia. Esto también
repercute directa e indirectamente sobre la produccién social de riqueza, visto el ejemplo
de la capital paulista, donde se estiman pérdidas en la congestién, en el orden de R$ 40
mil millones al afio en recursos.

En promedio, las ciudades brasilefias duplicaron el nimero de vehiculos totales en una
década, de 29,7 millones en 2000 a 64,8 millones de vehiculos en 2010 (incremento del
I 18%), mientras la poblacién total aumenté alrededor de 13%. Y ese indice es mucho
mayor en regiones metropolitanas y ricas, pues la adquisiciéon de vehiculos esta ligada al
poder adquisitivo de la poblacién (figura 14).
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Ahora bien, la movilidad urbana es solo uno de los criterios para transformar la calidad
de vida de las ciudades, pero la poca eficiencia y calidad que van en aumento, sumadas a
la negligencia gubernamental pueden ser, y de hecho lo han sido en los dltimos afos, el
detonante colectivo para que la sociedad se movilice, pues afecta directamente la rutina
diaria que transcurre entre el trabajo, la vivienda y los momentos de ocio de los habitantes
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urbanos, en especial, la de los menos favorecidos. La inversién en esta area, ademas de
dinamizar la economia urbana, puede establecer mayor justicia socioespacial, minimizando
las crisis y conflictos frente a la gestion de las ciudades en expansién. Lo que se ha verificado
en las Ultimas dos décadas principalmente, es la actuacién del planeamiento urbano de gran
parte de las ciudades brasilefias (y de América Latina), a favor del aumento del flujo del
automdvil y del mantenimiento y fortalecimiento del denominado ciclo de dependencia
automotora de las ciudades (figura 15).

CICLO DE LA
DEPENDENCIA

AUTOMOTORA
URBANA

CONSIDERACIONES FINALES

El modelo occidental de sociedad basado en la cultura del automévil generd, para
diversas ciudades que heredaron del siglo XX, una infraestructura orientada al uso del
transporte individual motorizado, una “cultura automotriz” relativamente sedimentada.
Especialmente en determinadas metrépolis, estos factores implican el agravamiento de
fenémenos como la degradacién del medio ambiente, la desigualdad social, la segrega-
cién espacial y el bajo grado de accesibilidad. Al mismo tiempo, se observa en grandes
centros de todo el mundo la expansién de medidas susceptibles de mejorar o revertir
esas situaciones, como la implantacién de peajes urbanos, la construccién de paseos
publicos y el incentivo a la llamada “movilidad activa”. Sin embargo, la morfologia ur-
bana, su densidad y los niveles de dispersidon pueden agravar el cuadro de movilidad y
desagregacion (o fragmentacién) social de la ciudad, aumentando las disparidades, las
desigualdades vy las injusticias urbanas.

Esta paradoja urbana en América Latina exige una comprensién mas alla de los hechos
inmediatos de la presente coyuntura. Resulta importante investigar la dindmica de las rela-
ciones econémicas y politicas entre las fuerzas presentes en las ciudades con aquellas que
vienen comandando el desarrollo de las relaciones capitalistas en este continente entre el
final del siglo XXy el inicio del XXI. Tales relaciones fueron siempre biunivocas, especial-
mente en aquellos paises que experimentaron la expansién del capitalismo industrial tardio.
En otros términos, en muchos paises del continente se establecié una relacién de sinergia
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entre el capitalismo industrial y lo que se puede denominar “capitalismo urbano”, por la
cual se pudo legitimar el patrén liberal del desarrollo latinoamericano. La ciudad fue, por
lo tanto, histéricamente controlada por las fuerzas del mercado como fundamento de un
bloque de poder que comandé la insercién en la expansién del moderno sistema capitalista.
Al mismo tiempo, la ciudad fue el gran promotor de las economias mas prominentes de
esta region, estableciendo una via doble de posibilidades econémicas, conocimiento tecno-
l6gico agregado y urbanizacién. Este hecho politico-econémico deriva de la acomodacién
de las fuerzas dominantes internas de los paises latinoamericanos a la insercién asociada
a las fuerzas liberales internacionalizantes que surgen y se expanden desde el siglo XVI, a
partir del nicleo del moderno sistema capitalista.

En cuanto a la complejidad de estas cuestiones, el presente articulo tenia como objetivo
principal discutir el ntcleo de los problemas que involucran a las ciudades latinoamericanas,
evidenciando aspectos particulares de lo cotidiano de las ciudades brasilefas, en un estudio de
la coyuntura, de la formacién social, y de las mencionadas crisis urbanas, debido a la ausencia
de recursos, proyectos o acciones gubernamentales. Es por tanto que el establecimiento
de métodos para la planificacién eficaz y la accién sobre la realidad inmediata es un camino
necesario para las ciudades de América Latina, frente a las demandas urbanas existentes y a
los nuevos desafios de crecimiento urbano y riesgos ambientales que se avecinan.

Dentro del desarrollo de un pensamiento analitico, el caracter y la forma de la urbani-
zacion no pueden separarse de la naturaleza del desarrollo de una sociedad determinada,
pues existe el problema de la fragilidad de la urbanizacién en algunos puntos del territorio
(dispersion y vacios), y de la exagerada concentracion en otros puntos (concentraciéon y
compactacién), y que necesitan ser resueltos por el gestor publico, a partir de la observa-
ciéon de las condiciones econémicas y sociopoliticas de cada realidad local. Es cierto que
la gestion urbana, casi exclusivamente, privilegia sectores de la economia, asi, las comu-
nidades mas fragiles econémicamente acaban por sufrir con las alternancias de la gestién
y la discontinuidad de las politicas urbanas que no atienden a sus intereses. El equilibrio
entre las esferas de lo econémico, de lo social y de lo ambiental debe ser establecido por
medio de la actuacién participativa de los diversos sectores de la sociedad, de esta forma,
la eficiencia de los canales de comunicacién y participaciéon son herramientas importantes
en la democratizacién urbana, que alin se encuentra en construccién en el escenario latino-
americano. En otros términos, el acceso a las redes sociales y los medios de comunicacién
alternativos ha ofrecido una nueva fuerza en la politica urbana, teniendo en cuenta que
las comunidades pasan a conectar acciones e intereses en favor de la colectividad. Esta
nueva forma de manifestacién de las fuerzas de poder que emerge de las periferias esta
cambiando la relacién entre la gestion territorial y las demandas locales. Dicho fenémeno
ha llegado a movilizar a los habitantes en las calles, barrios, comunidades o segmentos so-
ciales para cuestionar determinadas acciones de la gestién municipal o reivindicar mejoras
de infraestructura y servicios publicos.

En cierta manera, las carencias de movilidad y el aumento de la violencia urbana aca-
ban por actuar sobre la especulacién y valorizacién de determinadas areas de las ciudades
elegidas por la iniciativa privada y por los gobiernos como ejes prioritarios de inversién y
valorizacién, en contraposicién a las areas mas pobres, estas centrales o periféricas que
padecen de infraestructuras chatarra, con ausencia de equipamientos urbanos, de accesi-
bilidad deficiente, entre otros elementos que influyen sobre la calidad de la vida urbana. En
estos términos, los problemas generados por una planificacién pro-especulativa, bastante
recurrentes en las grandes ciudades de América Latina, son utilizados como potencializado-
res de las ganancias y de la valorizacion de areas nobles, objetos de la accién de la industria
inmobiliaria y construccién civil, alimentando un ciclo vicioso que prioriza inversiones en
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sectores ricos de la ciudad, y deja al margen las areas mas pobres. La planificaciéon urbana
pasa por la gestién territorial igualitaria y distributiva de recursos y oportunidades en las ciu-
dades en desarrollo. En este ambito, los ejemplos urbanos chilenos y colombianos parecen
apuntar a caminos positivos, mientras que paises como Brasil acenttan sus desigualdades
socioespaciales en las grandes y medianas ciudades, en intensa dispersion.

La ruptura de este ciclo de urbanizacién especulativa es necesaria bajo varios aspec-
tos (figura 16). Comprenderlo, percibir la actuacién del mercado de tierras, promover
el incremento de la economia urbana en la escala del lugar y de los barrios conforme a
las necesidades socioeconémicas urbanas, son algunos de los desafios anhelados para las
ciudades latinoamericanas.

MAS MERCADO
DEFICIT HABITACIONAL CRECIENTE (NO
ATENDE A CLASES MAS DEFICITARIAS)

FINANCIAMIENTO PUBLICO Y PRIVADO
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Sin embargo, cabe enfatizar las actuaciones mas emergentes de la gestién urbana dentro
de este contexto:

I. Planificacién y legislacién urbana: distribuido y orientado por estudios aplicados a
los barrios y controlado (y comparado) por indicadores de calidad urbana. El disefio
urbano debe buscar criterios cualitativos y cuantitativos, a partir de criterios de analisis
multiescalar y compuesto por multivariadas urbanisticas.

Verticalizacion y dispersion: regulacion urbana de control a la verticalizacion urbana y
periferizacion. Esto pretende mejorar el acceso del peatén a la calle y a la vecindad,
asi como minimizar los impactos ambientales de la verticalizacién exagerada en cuanto
a la dispersién urbana de baja densidad y monofuncional.
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Fuente: Elaborado por los autores (2015).



3. Densidad urbana: aumento de la densidad poblacional urbana (densidad bruta y liqui-
da), conforme a las demandas locacionales (implantacién de la cuadra en el contexto
urbano y viario), uso mixto y mayor acceso de peatones a las calles y vias publicas
(con el uso de cuadras abiertas y no amuralladas). La mayor densidad puede optimizar
las inversiones publicas sobre el territorio (equipamientos, movilidad y servicios), y
potenciar la economia urbana con el uso mixto y emprendimientos diversos mas
cercanos a la vivienda.

4. Control de la especulacién inmobiliaria (tributacién) y reordenacién de los vacios
urbanos en favor de inversiones en la ciudad y vivienda social.

5. Coordinar inversiones publicas puntuales que apunten a la especulacién y valorizacién
de nuevas areas privadas, pues estas deben ser incorporadas por el capital privado.
Distribuir servicios y equipamientos urbanos conforme a la demanda poblacional y
los rayos de desplazamiento peatonal.

6. Rehabilitar los centros urbanos con viviendas para diversas franjas de renta, imple-
mentando uso mixto, equipamientos e instituciones publicas, y eliminar edificaciones
vacias y en desuso.

7. Promover centros secundarios y terciarios en los barrios conectados por transporte
colectivo de masa (para distancias y demandas mayores) y modales alternativos
peatonales y ciclisticos (para distancias inferiores a 5 km).

Los equipos urbanos (plazas, parques, polos deportivos, de ocio, puestos de salud,
hospitales, guarderias, escuelas, puesto de policia, entre otros), asi como los demas servi-
cios publicos deben ser distribuidos y democratizados. En un primer momento, de forma
cuantitativa, pero acompanada de un incremento cualitativo progresivo. Asi las demandas
sociales y espaciales son acompafadas por el proceso de densificacion, aumento de renta
(y tributos) y acceso para las personas a estos servicios publicos.

Se entiende que la movilidad urbana es un tema relevante para las ciudades actuales,
pues determina el nivel de accesibilidad y flujos de los individuos, mercancias, servicios,
y sus respectivos costos de operacién, mantenimiento y eficiencia. Por consiguiente, la
vivienda adecuada, la educacién, el saneamiento urbano, sumados a los incrementos eco-
ndémicos distributivos, deben actuar en sinergia con las demandas de las ciudades. Es un
escenario complejo de gestién territorial, ain mas tratandose de una América Latina que
todavia ocupa un papel periférico en la coyuntura econémica global, y asi, mas susceptible
a las oscilaciones y crisis de mercado internacional y con una masiva poblaciéon urbana
marginada, pero creciente hasta 2050, seglin las previsiones citadas. Planificar y priorizar
las inversiones urbanas a mediano y largo plazo, con la implementacién de politicas urbanas
continuadas, son procedimientos esenciales para la buena gestién de recursos capaces de
reactivar la economia urbana y la generacién de mas ingresos y empleo.
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RESUMEN

El desarrollo de las ciudades colombianas se ha caracterizado principalmente por dina-
micas de indole econémica y social, que a su vez han generado una serie de trasformaciones
fisicas, actualmente evidentes en muchos puntos del tejido urbano. Este articulo presenta un
analisis preliminar de las transformaciones urbanas que han sido identificadas en el sector de
Canaveral, generadas principalmente por el desarrollo econémico de la zona. Dicho sector,
perteneciente al municipio de Floridablanca, Santander, es uno de los componentes del area
metropolitana de Bucaramanga y fue proyectado hace mas de 40 afos para uso residencial.

Para realizar el analisis se toma la informacién recopilada a partir de las visitas de campo,
asi como de un estudio cronolégico de documentos publicos y fotografias que permiten or-
ganizar cronolégicamente los procesos de transformacién del territorio. Asi bien, el articulo
testimonia la aparicion de nuevas redes de infraestructura y objetos arquitecténicos enfoca-
dos al desarrollo econémico de un sector, pero que, por su falta de proyeccién, generaron
impactos negativos que afectaron la calidad de vida de sus habitantes.

PALABRAS CLAVE

Desarrollo econémico, transformaciones urbanas, usos del suelo, vivienda, centro co-
mercial.
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THE TERRITORIAL OCCUPATION AND ITS
TRANSFORMATIONS IN THE DEVELOPMENT
PROCESS OF CANAVERAL SECTOR AT THE
MUNICIPALITY OF FLORIDABLANCA, SANTANDER

Panoramica del sector de Canaveral, municipio de
Floridablanca

Fuente: Imagen de https://www.google.com.co/
maps (2016).

ABSTRACT

The development of Colombian cities has mainly been characterized by economic and
social dynamics that in turn have generated several physical transformations, nowadays
evident in many areas of the urban fabric. This article presents a preliminary analysis of the
urban transformations that have been identified in the Canaveral sector, mainly generated
by the economic development of the area. This sector which belongs to the municipality
of Floridablanca, Santander, is one of the components of the Metropolitan Area of Bu-
caramanga and was designed more than 40 years ago for residential use. To conduct the
analysis, information gathered from the field visits as well as a chronological study of public
documents and photographs serve as a starting point, allowing a chronological organization
of the land transformation processes. Thus, the article testifies the emergence of new
infrastructure networks and architectural objects focused on the economic development
of a sector but, due to its lack of projection, generated negative impacts that affected the
quality of life of their inhabitants.

KEYWORDS

Economic development, urban transformations, land uses, housing, shopping centre.
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INTRODUCCION

En el presente articulo se hace un andlisis a partir de las transformaciones urbanas generadas
por la dinamica econémica del sector de Canaveral en el municipio de Floridablanca, las cuales
derivan de la progresiva influencia del desarrollo comercial ligado a la generacién de riqueza y
crecimiento econémico, pero que paraddjicamente provocan un desplazamiento de la poblacién
local a causa de los cambios generados en el uso del suelo. Se trata entonces de un “desarrollo
econdmico corrosivo”, que afecta sectores especificos de una ciudad, destinados inicialmente
a ser receptaculos de una actividad residencial normalmente ligada a cualquier proceso de
desarrollo urbano, donde se incorporan los debidos usos complementarios, como elementos
indivisibles para el crecimiento y desarrollo de la ciudad. Un claro ejemplo de ello es el caso de
la ciudad de Bucaramanga, capital del departamento de Santander, declarada segtin el Banco
Mundial (2015) en su estudio de “Ciudades competitivas para estudios y crecimientos”, como
la ciudad mas proéspera de América Latina y ejemplo para el mundo. Segutin el Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica - DANE (2016) Bucaramanga cuenta con 521.857 ha-
bitantes y junto con Floridablanca, Girén y Piedecuesta conforman el area metropolitana con
un total de |.132.339 habitantes, siendo la quinta aglomeracién urbana mas poblada del pais.

Asi bien, el municipio donde se realiza el estudio es Floridablanca, segtin lo mencionado
anteriormente, uno de los municipios que conforman el area metropolitana de Bucaramanga
- AMB. Este cuenta con una extension aproximada de 97 km? y se encuentra conurbado por
el norte con la ciudad de Bucaramanga. El municipio de Floridablanca es ademéas conocido por
sus centros comerciales, sus clinicas de alto nivel y su creciente desarrollo urbanistico, acorde
con las necesidades del area metropolitana, el cual trajo consigo la aparicién de diferentes
areas residenciales y un notable incremento del sector terciario durante las tres ultimas dé-
cadas; situacion verificable en el caso del barrio Canaveral, si se tiene en cuenta que para sus
inicios se proyecté en 1982 el Centro Comercial Canaveral, el cual seria inaugurado en 1989.
Este hecho marca el inicio de una fuerte actividad comercial en el area, hoy en dia mas que
evidente, ya que cuenta con cuatro centros comerciales que desde su aparicién han generado
controversias y opiniones divididas, relacionadas con un impacto urbano a gran escala y un
“deterioro silencioso” del sector, debido a algunas inconsistencias o vacios en los procesos de
planificacién urbana que se revierten negativamente en la calidad de vida de los habitantes y el
deterioro del paisaje urbano.

De hecho, el sector evidencia una fuerte ocupacién del suelo a causa de la aparicién de
objetos arquitectdnicos que han llegado a saturar el sector visualmente y a generar, en términos
de densificacién, un impacto social, urbano y ambiental de considerables magnitudes. El resul-
tado es preocupante, pues la actividad comercial ha traido consigo el aumento del déficit de
espacio publico, carencia de zonas verdes y una movilidad caética que a su vez han propiciado
el desplazamiento de la actividad residencial, transformandose e incumpliéndose de esta forma
un orden prestablecido en la proyeccién del sector realizada hace mas de 40 anos. Por tanto, el
presente texto se fundamenta en un analisis cronolégico de las transformaciones del sector de
Canaveral que incluye la forma en cémo se proyect inicialmente y cémo este fue cambiando a
lo largo del tiempo, evidenciando las principales dinamicas y transformaciones que han causado
el denominado “caos urbano”.

En términos metodoldgicos, para la realizacién de este documento se acude a la recopila-
cién de la informacién histérica disponible, apoyandose en fuentes de informacién primaria y
secundaria, con el fin de caracterizar el proceso de urbanizacién. Asimismo, se busca clarificar
las transformaciones y las dinamicas generadoras en este proceso de expansion urbana y
proyeccion territorial, a través de un analisis comparativo de los documentos analizados y las
evidencias recolectadas.
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En consecuencia, el documento se divide en cuatro secciones. La primera explora los
origenes de esta expansion urbana, el proceso de ocupacién del sector de Canaveral desde
sus inicios al dia de hoy y el modelo estructurante propuesto para este desarrollo. La segunda
expone las dinamicas y transformaciones en el ordenamiento territorial, a partir del estudio
de caso del sector de Canaveral. La tercera analiza espacialmente el sector e individualiza
las afectaciones urbanas que se estan dando en el lugar. Por Ultimo, se presentan algunas
conclusiones que bien pueden funcionar como punto de partida para futuras reflexiones o
procesos de investigacion relacionados con el tema.

CONTEXTUALIZACION HISTORICA DEL SECTOR DE
CANAVERAL

El area metropolitana de Bucaramanga cuenta con 4 municipios que la conforman,
Bucaramanga, Floridablanca, Piedecuesta y Girén. Esta fue creada mediante ordenanza
20 del 15 de diciembre de 1981, por la Asamblea de Santander, con la cual se ponia en
funcionamiento con la participacién inicial de 3 municipios, donde Bucaramanga funcionaba
como gran centro urbano o nlcleo principal y los municipios de Floridablanca y Girén como
localidades contiguas. Para el afio 1984 se expidié la Ordenanza 48 en la cual se autorizé
la entrada del municipio de Piedecuesta al area metropolitana de Bucaramanga, lo cual se
formalizé6 mediante el Decreto 332 del 2 de marzo de 1985.

Ahora bien, el desarrollo urbano de Bucaramanga por fuera de lo que se denomina
la meseta, se inici6 a mediados de los afios 60 con Floridablanca y la construccién de la
autopista. Solo dos carriles en cada uno de los sentidos sin senderos ni espacio peatonal,
demostraba la poca inversién en la zona, ya que para esa época la meseta de Bucaramanga
tenia un reducido espacio de desarrollo urbanistico y la opcidon mas viable estaba al sur
del area metropolitana, aunque la autopista a Floridablanca ya habia sido construida en
1968, era dificil construir o proyectar a falta de un interconector que en este caso fue el
viaducto Garcia Cadena. El empresario urbanizador Dr. Armando Puyana, con su empresa
constructora Urbanas estaba planeando Canaveral, que estaria en un punto equidistante
entre Floridablanca, Bucaramanga, Girén y Piedecuesta; asi cuando se pone en servicio el
mencionado viaducto comienza a hacerse realidad la etapa de urbanizacién de esta zona.

Es asi, como el barrio Canaveral inicia su construccién en la década de los anos se-
tenta. Las primeras ventas se realizan a mediados de 1972 con los programas de casas
unifamiliares tipo A, B, C, D, E y F y los conjuntos residenciales “Hoyo en Uno” y “La
Pera”, los cuales presentaban buenas especificaciones técnicas y constructivas y elementos
de arquitectura colonial. Asi comienza a poblarse este sector y expandirse el territorio
hacia el costado occidental de la Autopista Bucaramanga - Floridablanca (Rodriguez,
Lozada, 2012, p. 39).
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Figura |. Canaveral 1965. Viviendas tipo del

sector

Fuente: Archivo personal del Dr. Néstor
Rueda Gémez. Cortesia de Urbanas S.A.



Figura 2. Primeras ocupaciones en el sector de
Cariaveral, Floridablanca

Fuente: Fotografia original de Carlos Eslava y
editada por el autor (2016).

En la figura 2 se observa la autopista Bucaramanga - Floridablanca, asi como el loteo del
sector de Cafaveral para vivienda en color amarillo, y la construccién de algunas casas de
la zona proyectadas netamente para vivienda que se ven influenciadas con la idea de Lluis
Sert de “Unidades Vecinales”, que aparece como modelo en el desarrollo habitacional, y
se ve aplicado en el sector de Canaveral.

—— Sector vivienda primeras construcciones

- - - - Eje Autopista Bucaramanga Floridablanca.

Lote dispuesto para el centro comercial Canaveral

Este tema fue tratado en el V CIAM (1937) y desarrollado en un libro de |5 capitulos
centrados en las cuatro funciones del urbanismo: vivienda, trabajo, ocio y circulacién, donde
se definia la unidad vecinal como un conjunto formado por grupos de vivienda y servicios
comunitarios, que estaban rodeados de espacio y de otros elementos que eran capaces de
conducir a mejorar la habitabilidad. Respecto a ello, Sert afirmaba que “una célula de vivienda
no estara completa sin unos servicios comunitarios que amplien sus funciones” (1942). La
unidad vecinal (UV) representaba para Sert la primera unidad basica de planeamiento, la
unidad mas pequena que compone la ciudad a modo de médulo repetitivo, constituida por
el nimero de viviendas necesarias para alojar una cantidad suficiente de personas capaces
de aprovechar los servicios de una escuela elemental y que habitaran con una mejor calidad
de vida. De los anos 1942 a 1959 junto con Paul Lester Wiener, como socios de la firma
Town Planning Associates realizaron planes urbanisticos para ciudades latinoamericanas en
Brasil, Perd, Venezuela, Cuba y Colombia (Schnitter, 2003).

La organizacién formal de la UV se determinaba por un area con calles de servicio se-
cundario, donde ninguna calle directa rompia la unidad, y contemplaba casas unifamiliares
adosadas, edificios de cuatro pisos o en altura con ascensor y unos servicios comunales
basicos. Ahora bien, ya para el afo 1977 el sector de Canaveral se estaba proyectando
a partir del modelo de UV, dentro del cual se habia analizado la viabilidad de construir el
Centro Comercial Cafaveral, seglin se evidencié en documentacién y archivos histéricos
de la constructora Urbanas. Dicho centro comercial se construyé en 1983 y contribuiria
al abastecimiento comercial y de entretenimiento de la zona con mayor desarrollo de la
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ciudad. Esta area fue denominada como éarea de expansién, y su proyeccién inicial se basaba
en el desarrollo de vivienda con una mejor calidad de vida, con servicios complementarios
y dotacionales. Para la década de los ochenta el sector de Canaveral era en su mayor parte
residencial, donde la altura maxima no superaba los 2 pisos. Ya para la década de los noventa
se empiezan a consolidar otros servicios dotacionales como el hospitalario, asi como otros
usos complementarios a mayor escala, que llegaran a superar la cobertura zonal y pasaran
a prestar servicios a nivel metropolitano.

Durante este proceso de desarrollo, el sector va a evidenciar una urbanizacién del
80%, ya para inicios de la década del 2000, coincidiendo con lo que en este articulo se ha
denominado la llegada del capitalismo, viéndose reflejado en la aparicién de nuevos obje-
tos arquitectonicos que para muchos brindarian la posibilidad de generar mas desarrollo
econémico y comercial, desconociendo hasta cierto punto las implicaciones de cambio de
uso del sector, pasando de un componente residencial fuerte a uno comercial que poco a
poco desplazaria a las personas sobre otras areas del mismo.

Frente a esto, después de algunos afos de ser una zona tranquila y residencial, aparecen
tres objetos arquitecténicos estratégicamente ubicados, el Centro Comercial La Florida
que en el 2003 abrié la primera etapa, y en el 2004 abrié la segunda, que comprende dos
torres, una torre que es centro empresarial y cuenta con 39 oficinas, zona de comidas, y el
almacén ancla Jumbo, llamado anteriormente Mercadefam, y una segunda torre con locales
comerciales. Estas dos torres fueron construidas en un area de 2 manzanas unidas por 2
puentes peatonales para facilitar el flujo de personas y las actividades comerciales, y un
puente vehicular tnico en América Latina. Por su parte, el Centro Comercial Caracoli abrié
sus puertas en el 201 3, generando un gran impacto social, econémico y urbano en el sector.

Es evidente que con la aparicion del primer centro comercial en la zona, se generd
un desarrollo econémico notable, aunque el comercio local se desplazé y empezé a ubi-
carse en sus alrededores, estableciendo diferentes tipos de negocios, como restaurantes,
supermercados, centros educativos, centros médicos, papelerias, centros odontolégicos
y estéticos. Mientras esto ocurria, se empezaron a construir unidades habitacionales uni-
familiares y condominios de 2 pisos, edificios de estrato alto que comprendian entre 5y
22 pisos, desarrollados principalmente por las empresas constructoras mas importantes,
como Urbanas S.A, Marval S.A, Fénix Construcciones y HG.

Actualmente, muy pocas casas mantienen su uso y fachada original, evidenciando que por
lo menos el 95% del sector ha pasado de vivienda a comercial o uso mixto, como puede
apreciarse en la figura 3.

Figura 3. Locales comerciales (izquierda) y
tipologia de vivienda inicial en el sector de
Cariaveral (derecha)

Fuente: Fotografias tomadas de https://www.
google.com.co/maps (2016).
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Figura 4. Linea de tiempo - Ocupacion del
sector de Canaveral

Fuente: Diagrama elaborado por el autor a
partir de imdgenes del fotégrafo Carlos Eslava
y del periédico Vanguardia Liberal.
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DINAMICAS Y TRANSFORMACIONES EN EL ORDENAMIENTO
TERRITORIAL

En el marco del proceso de proyeccién, expansién, urbanizacién y cambio de los
municipios, se presenta una serie de dinamicas de diferentes tipos, que llevan a generar
transformaciones, positivas o negativas, que afectan directamente al territorio, como
por ejemplo las dinamicas sociales de caracter migratorio y demografico, las cuales
con una mala proyeccién del espacio intervenido pueden generar caos si no se tiene
en cuenta el drea de ocupacién y de km? por habitante, referentes al espacio publico
y los indices de ocupacién.

Por otra parte, la dinamica de ocupacién del suelo tiene que ver con temas de cons-
truccién, donde debe respetarse el uso al cual fue destinado o sectorizado, asi como los
indices de ocupacién y construccién dispuestos en los instrumentos de gestién para no
generar conflictos derivados de la relacién de las altas densidades y el poco espacio para el
desarrollo de las actividades de quienes habitan el sector, asi como la proteccién de zonas
naturales y reserva ecoldgica. En el caso de la dindmica econémica, esta se refiere a temas
de industria y comercio presentes en el territorio, que pueden generar desarrollo o crear
incompatibilidades y transformaciones de alto impacto.

Dichas transformaciones pueden obedecer a cambios de uso de suelo como se observa
en la figura 5, donde es evidente una deficiencia de espacio publico por km? en relacién
con los habitantes, lo cual a su vez genera deficiencia en el espacio correspondiente a la
infraestructura vial, lo que lleva a la congestion vehicular. Otras transformaciones se refieren
a la ausencia de zonas verdes en el sector por endurecimiento, relacién no equilibrada en
cuanto al comercio, la vivienda y los servicios complementarios.

Loza de Vivienda
Zooa Verde

Zoma de Comercio

Ahora bien, actualmente se tiende a relacionar el cambio en las dindmicas men-
cionadas con determinados tipos de desarrollo, especialmente el crecimiento eco-
némico. Desde otras perspectivas se ha estimado la necesidad de que ese desarrollo
contemple de manera determinante la articulacién necesaria entre las dimensiones
sociocultural, ambiental y politica; pero realmente en ese proceso se ha generado
una degradacién de recursos ambientales en la mayoria de las zonas del territorio
nacional (Hernandez, 2010, p. 103).
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Figura 5. Cambios de usos y ocupacion en el
sector de Cariaveral (izq. sector en el 2016,
der. sector en 1985)

Fuente: Imdgenes tomadas de https://www.
google.com.co/maps y editadas por el autor
(2016).



Transformaciones del sector de Canaveral por dinamicas sociales

El ordenamiento u organizacién espacial de las dinamicas sociales, la interrelaciéon con
las funciones territoriales, los servicios y equipamientos, teniendo como base las caracte-
risticas ecoldgicas del territorio, los patrones culturales de la poblacién que lo habita y sus
aspiraciones y suefios para vivir en este, se plantean como instrumentos para alcanzar unas
mejores condiciones en la calidad de vida de las poblaciones y, por ende, como instrumento
para construir “un orden deseado”, que es diverso de acuerdo con los patrones culturales
de las poblaciones y sus concepciones acerca del pasado, del presente y del futuro como
sociedad (Hernandez, 2010, p. 4). Sin embargo, esto parece no haber tenido en cuenta al
momento de controlar la expansién del sector de Canaveral.

Dicho sector corresponde a los estratos 5 y 6, una estratificacion alta dentro de los
estandares usados en la ciudad, teniendo en cuenta que el estrato | corresponde a viviendas
de menor calidad constructiva, y con habitabilidad poblacional de menores recursos eco-
ndémicos, y el estrato 6 al de mayor capacidad econémica y mejor calidad en los estandares
constructivos. Por otro lado, dentro del sector se ha evidenciado la incursién del comercio
desmedido, la aparicion de ventas ambulantes que obstruyen el espacio publico, y la falta
de zonas apropiadas para la recreacién, teniendo en cuenta la alta densidad poblacional.
De igual forma, los ruidos y el trafico de automéviles generan conflicto y afectaciones
de salud, mientras que la construccién de edificaciones ha modificado notablemente el
paisaje, generando un deterioro en la calidad de vida al presentarse el fenémeno de tala
y erradicacién de zonas verdes. También, en el caso de las dreas donde se ubica el mayor
nimero de locales comerciales, se presenta un alto indice de inseguridad después de las
9:00 p.m. cuando la actividad de la zona se detiene.

Por otro lado, los conjuntos cerrados del sector de Canaveral no han tenido en cuenta la
relacion de espacio publico por persona al momento de proyectar las unidades habitaciona-
les. De igual forma, el valor del suelo generé un incremento en los indices de construccion,
contribuyendo a aumentar los ingresos para las empresas privadas dedicadas a esta actividad,
situacion que se ha hecho tangible en toda Colombia, donde la planificacién ha tenido un enfoque
predominantemente econémico (Borja, 1996) y, en esa perspectiva, el territorio, entendido
como un sustrato diverso, no se ha concebido de manera integral, conjugando las diferencias
regionales y la gran riqueza cultural y ecolégica de cada lugar (Hernandez, 2010, p. 4).

Si se miran algunos ejemplos internacionales de cémo la globalizacion ha llevado a las ciudades
al llamado desarrollo econémico y tecnolégico, en el caso de México estas se han convertido en
el escenario improvisado de modelos y de politicas urbanas estratégicas insostenibles, que no han
ocultado el crecimiento de la pobreza, la discriminacién social, la delincuencia organizada o no,
la vulnerabilidad social y, sobre todo, la incomunicacién e insolidaridad (Sanchez, 2012, p. 41).

Para el caso de Francia, el ordenamiento territorial aparece como la necesidad de revisar
la ocupacién tradicional del espacio en relacion con las necesidades de la vida moderna.
Con el enorme crecimiento urbano en la segunda mitad del siglo XX aparecen nuevos
conceptos como los referentes a las areas metropolitanas en los que se distinguen diversos
elementos relacionados con el funcionamiento de la gran ciudad, conectados, incluso, con
espacios alejados de los centros, pero dependientes de la ciudad. En la actualidad, estos
esfuerzos por entender el espacio ocupado y organizado por el ser humano han permitido
la creacién de nuevos conceptos de ocupacidn del territorio que se expresan en términos
de espacio urbano o rural, frente a una nueva escala de uso del suelo o de conflictos en la
organizacién moderna del espacio.
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Transformaciones del sector de Canaveral por dinamicas econémicas

Como parte del desarrollo econémico y el crecimiento habitacional del sector de
Canfaveral, se construyen cuatro centros comerciales, generando una competencia fuerte
por captar la atencién de los usuarios. Dichos centros se ven enfrentados al comercio
informal, asi como a los pequefios comerciantes instalados en donde anteriormente era
zona de uso exclusivo residencial.

Lo de Comere

La situacién anterior lleva a una saturacién del comercio en la zona, ya que lo que
anteriormente era vivienda se convirtié también en comercio, las vias o flujos vehiculares
afectados por su proyeccion a corto plazo, el incremento de vivienda en altura que repre-
senta una densificacién desmedida en un sector de estrato social alto. Si se hace el ejercicio
comparativo cuando se empezé a consolidar el sector, 4 lotes correspondian a 4 familias,
con un total de |8 personas y 8 vehiculos aproximadamente en total. Actualmente, en
los mismos 4 lotes hay un edificio de 4 apartamentos por piso, por |5 pisos en total que
corresponde a 60 apartamentos, un aproximado de |20 vehiculos en total y 270 personas
residentes en esta unidad habitacional construida en altura.
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Figura 6. Cambio de uso del suelo en el sector
de Canaveral (de vivienda a comercio)
Fuente: Imagenes tomadas de https://www.
google.com.co/maps y editadas por el autor
(2016).

Figura 7. Construcciones en altura en el sector
de Canaveral
Fuente: Imdgenes tomadas de https://www.

google.com.co/maps y editadas por el autor

(2016).



Ahora bien, si se tienen en cuenta los fundamentos tedricos sintetizados, se plantea que
existe una relacién entre segregacion social y fragmentacién urbana, la cual es posible evidenciar
en determinada escala de observacién. Es necesario mencionar que mientras la segregaciéon
social hace referencia directa a los espacios sociales, al comportamiento de los grupos, la frag-
mentacién urbana se ocupa de la continuidad o el fraccionamiento de los espacios urbanos.
La relacién entre ambos fenémenos se estudia actualmente en funcién de constatar el papel
de los centros comerciales en su generacién o intensificacion. Para ello se consideran ciertos
factores, como los precios del suelo, la estratificacidn social y los precios de bienes y servicios
(Palacios, 2015, p. 329). Por otra parte, y retomando el estudio de caso, en las figuras 8 y 9 se
observa como las volumetrias pesadas de los centros comerciales generan un impacto de tipo
visual saturando y afectando el paisaje en el acceso principal al sector de canaveral.

En la figura |10 se observa claramente el desplazamiento por el cambio de uso de una zona
de vivienda a una zona comercial, endurecimiento de las zonas verdes para ser adecuadas
como espacio de comercio, el cambio de fachadas, en lo que anteriormente era vivienda, la
contaminacién visual por el uso de avisos publicitarios, el minimo uso de las zonas verdes y la
carencia de arboles en la zona; mientras que en la figura | | es evidente la sensacién de pesadez
del volumen del Centro Comercial La Florida, observandose un desequilibrio entre el indice
de ocupacién sobre el lote ocupado por este edificio y el espacio publico. De igual forma,
también se observa que en la manzana comprendida entre la Cra 26*y Cra 26 y calles 30y 31,
se han generado cambios evidentes en su uso, asi como saturacién de las fachadas con avisos
publicitarios y mixtura de materiales.

BREVE ANALISIS URBANO - ESPACIAL DEL SECTOR DE
CANAVERAL

Se observa que toda intervenciéon urbana debe regirse por tres aspectos importan-
tes para tener en cuenta en cualquier proyeccién: las vias, seguido de los usos que van a ser
distribuidos en el sector y el espacio publico o zonas verdes. Teniendo en cuenta lo anterior,
el sector de Canaveral tiene una serie de problemas significativos generados por: aparicion de
cuatro centros comerciales y una zona residencial con altura de 2 pisos que se sobre densificd
por la construccién de conjuntos cerrados con torres de mas de 5 pisos, usos dispersos dota-
cionales y de servicios complementarios.

Segtin Di Gregorio analizando un punto de vista internacional il territorio, cioe uno
spazio fisico di una certa ampiezza geografica, intersoggettivamente delimitato,
contiene infatti tutte quelle organizzazioni che le persone hanno costruito per
garantirsi una vita adeguata, specializzando ne i compiti e definendone i confini, in
relazione alla crescita dellla loro stessa organizzazione sociale (2007).

Entendiéndose que el territorio es el espacio fisico con unos limites determinados que posee
organizaciones construidas por la gente para garantizar una calidad de vida adecuada y que es-
pecializa sus tareas definiendo los limites en la relacién de su crecimiento y organizacién social.
En el caso del sector estudiado, el incremento de la vivienda auspiciado por la densificacion en
altura aumenta notablemente la cantidad de personas residentes y, por ende, la cantidad de
vehiculos que transitan de propiedad de los residentes, sin descartar los visitantes que llegan a
los 3 centros comerciales, aumentando la necesidad de espacios de esparcimiento o espacio
publico e infraestructura vial. Ademas se observa un cambio de uso en el que se desplazé la
vivienda y se transformé en comercio de bajo impacto. Todo lo anterior es consecuencia de
una planeacién desenfocada desde el comienzo, donde las ideas iniciales no conciben las vias
peatonales, los espacios perimetrales adecuados a los grandes proyectos, ni las zonas verdes
requeridas por la norma, al descartar al arbol como elemento urbano importante que afecta el
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Figura 8. Centro comercial La Florida
Fuente: Imagen de https://www.google.com.co/
maps y editada por el autor (2016).

Figura 9. Relacion centros comerciales existentes
en los alrededores del acceso principal al sector
de Canaveral

Fuente: Imagen de https://www.google.com.co/
maps y editada por el autor (2016).

Figura 10. Fachada modificada para uso
comercial en el antiguo sector de vivienda de
Canaveral

Fuente: Imagen de https://www.google.com.
co/maps y editada por el autor (2016).
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Figura | |. Cambios de uso dentro del sector
de Canaveral

Fuente: Imagen de https://www.google.com.
co/maps y editada por el autor (2016).

Figura 12. Andenes y vias vehiculares dentro
del sector de Cariaveral

Fuente: Imagen de https://www.google.com.
co/maps y editada por el autor (2016).

Figura 13. Espacio Piblico correspondiente
a un tramo del sector perimetral del Centro
Comercial La Florida

Fuente: Imagen de https://www.google.com.
co/maps y editada por el autor (2016).

REVISTA M VOL. 13 ENERO - DICIEMBRE 2016 * FACULTAD DE ARQUITECTURA * UNIVERSIDAD SANTO TOMAS COLOMBIA



Figura 14. Endurecimiento de las antiguas
zonas verdes del sector de Canaveral
Fuente: Imagen de https://www.google.com.
co/maps y editada por el autor (2016).

Figura |5. Relacion espacio construido — vias
(peatonales y vehiculares)

Fuente: Imagen de https://www.google.com.
co/maps y editada por el autor (2016).

Figura 16. Modelo de vivienda original
correspondiente al sector de Carniaveral
Fuente: Imagen de https://www.google.com.
co/maps y editada por el autor (2016).
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paisaje y el entorno natural que anteriormente se observaba en el sector de Cafaveral, asi como
la demanda de nuevas y mejores vias con el fin de aliviar la congestién vehicular. Asi mismo, en
lafigura 15 se puede observar la falta de equilibrio entre las construcciones y el espacio publico,
las vias son de un ancho minimo no apto para el flujo vehicular de la zona, de igual forma se hace
evidente el cambio de fachada en la edificacién situada sobre el margen derecho, asi como un
cambio en su altura y por ende en su ocupacién.

Aun asi, la tipologia original de vivienda proyectada para el sector de Canaveral se mantiene
intacta en algunos puntos, como se presenta en la figura |6, donde se observa el antejardin, el
arbol como elemento importante dentro de la escena compositiva de la fachada, y la altura de
dos pisos. Este tipo corresponde actualmente solo al 2% de las viviendas del sector, que han
perdido su valor arquitecténico por el cambio de uso. Ademas, dentro de las problematicas
identificadas se encuentra una clara afectacién ambiental que va mas alla del endurecimiento
de las antiguas zonas verdes, donde es importante mencionar la desaparicién del llamado
Lago de Canaveral, el cual se encontraba ubicado sobre el costado derecho del conjunto
residencial La Pera, y que actualmente es una cancha de baloncesto y un parque urbano.

Finalmente y teniendo en cuenta lo expuesto anteriormente, se hace necesario un replan-
teamiento del ordenamiento territorial local, vinculandolo al urbanismo experimental como
elemento importante en la organizacién del territorio, donde se invite a repensar el urbanis-
mo desde los conceptos de un ambiente humanizado, ademas de reorientar los territorios a
partir de la visién sustentable, pensada desde lo global para actuar en lo local. Por otra parte,
se debe buscar que el sujeto que produce el espacio cultural vivido, conozca la realidad que
construye con sus pensamientos y sentimientos, de esta manera, se podria decir que el am-
biente humanizado, visto a partir de la experiencia, conduce a captar de manera integral el
dinamismo con que se va a transformar la calidad de la vida urbana (Contreras-Lovich, p. 19).

CONCLUSIONES

* Los planes urbanisticos de Sert y Wiener propuestos para Colombia fueron los primeros
ejemplos de aplicacién de lineamientos generales para la reorganizacién y la expansion
o crecimiento de la ciudad, propuestas que se realizaron desde la corriente de la arqui-
tectura moderna, las cuales en nuestro pais perdieron su rumbo durante su desarrollo.

* Seobservé un deterioro en el sector de Canaveral bastante critico a nivel de espacio publico,
manejo de indices de construccion y de ocupacion de las nuevas construcciones, desapare-
ciendo las zonas verdes y los arboles sin argumentos claros para sustentar dicha situacion.

* Por otro lado, las vias de acceso y las vias internas del sector de Canaveral no tienen
la capacidad para soportar los altos flujos vehiculares que se presentan actualmente,
obviando dentro de su disefo el espacio requerido para realizar ampliaciones futuras
y el mejoramiento de la infraestructura, teniendo en cuenta la capacidad de transito
proyectado para anos venideros.

* Asi mismo, se evidenci6 el incremento de lo que se ha denominado la fortificacién del
sector, en referencia a la aparicién de nuevos condominios, o conjuntos cerrados de vi-
vienda, los cuales buscan generar algunos beneficios para sus residentes, como el control
de la inseguridad y la misma falta de espacios publicos en la zona que se presentan por
otros factores como el de los cambios de uso de suelo. Dichos conjuntos han contribuido
al aumento de los indices poblacionales de Canaveral, asi como a la fragmentacion del
espacio dentro de este importante sector del municipio de Floridablanca.

* De igual forma, se dio prioridad a la expansion de las zonas comerciales en detrimento
del espacio publico, evidenciado en la construccién de los tres centros comerciales
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mencionados, los cuales generaron un gran impacto social, paisajistico y econémico en
la zona. El desarrollo desmedido del comercio, pasando por alto las normas establecidas
respecto a los cambios de uso de suelo en el sector de Cafaveral, dieron paso a una
transformacién caética de la zona estudiada.

* Finalmente, se debe recalcar que en la actualidad la importancia del ordenamiento
del territorio deberia enfocarse en la visién sustentable de este, donde los diferentes
elementos que lo componen sean apoyados por instrumentos de gestién integrales que
incluyan la participacién de la poblacién, de tal forma que no se afecte la calidad de
vida de quienes lo habiten, y proyectando siempre a futuro con responsabilidad social.
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LAS EXPOSICIONES UNIVERSALES DENTRO DE LA
ESFERA DE LOS GRANDES EVENTOS’

Carlos Humberto Gémez Arciniegas™ - Universidad Santo Tomds, Colombia

RESUMEN

Los grandes eventos son iniciativas culturales, comerciales o deportivas de duracién limi-
tada y de alto perfil. A pesar de su vigencia, no son exclusivos de la era moderna, pues son un
fenémeno muy antiguo: los primeros Juegos Olimpicos tuvieron lugar en 776 a.C. y el primer
Jubileo Catdlico se celebré en 1300 d.C. Cada evento tiene un periodo de vida relativamente
corto, pero las implicaciones relacionadas que conlleva pueden tener efectos que van mas
alla de sus dias de actividad, tanto en la fase de preparacion como en las consecuencias que
acarrea a largo plazo. Sin animo de ser exhaustivo, el articulo busca informar al lector sobre
la naturaleza de las exposiciones internacionales dentro de la esfera de los grandes eventos,
los cuales ofrecen amplios canales para el desarrollo de eventuales investigaciones que se
asumen mas como una ocasién de recualificacién y valorizacién urbana, que como un reto
insuperable en la carrera de las ciudades por proyectarse y ser mas competitivas. Por tanto,
el articulo inicia con una aproximacién a los grandes eventos y a sus diferentes connotacio-
nes tipoldgicas para después concentrarse en las renombradas “Exposiciones Universales”
y presentar los principales aspectos relacionados con su evolucién en el tiempo, su actual
estructura organizativa, los alcances que se imponen segln su caracterizacion, el rol que
juegan en los procesos de transformacion de las ciudades que las acogen y, en modo sucinto,
los retos que su planificacién demanda antes y después de su materializacion.

PALABRAS CLAVE

Exposiciones, grandes eventos, intervenciones, gestion, competitividad, universal, in-
ternacional.
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THE UNIVERSAL EXPOSITIONS WITHIN THE
SPHERE OF MAJOR EVENTS

Entrada principal al recinto Expo Milano 2015. Al
fondo, el pabellén de la ONU
Fuente: Carlos Humberto Gémez Arciniegas, 2015.

ABSTRACT

Major events are cultural, commercial or sports initiatives of limited duration and high
profile. Despite their validity, they are not exclusive to the modern era since they are a very
old phenomenon: the first Olympic Games took place in 776 a. C. and the first Catholic
Jubilee was celebrated in 1300 AD. Each event has a relatively short life span but the related
implications that it entails may have effects that go beyond its days of activity, both in the
preparation phase and in the long-term consequences. Without intending to be exhaustive,
the article seeks to inform the reader about the nature of International Exhibitions within the
sphere of major events, which offer wide channels for the development of possible investiga-
tions that should assume them more common an occasion of requalification and valorization
urban that an insurmountable challenge in the race of cities to project themselves and be
more competitive. Therefore, the article begins with an approach to the Major Events and
their different typological connotations. After it, the paper goes on the renowned “Universal
Exhibitions” and present the main aspects related to their evolution over time, their current
organizational structure, the scope of they impose, according to their characterization, the
role they play in the transformation processes of the cities that host them and, in a succinct
way, the challenges that their planning demands before and after their materialization.

KEYWORDS

Expositions, major events, interventions, management, competitiveness, universal,
international.
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INTRODUCCION

La ciudad es escenario de constantes cambios debido a multiples factores, como
la aplicacién de diversos paradigmas de la modernidad que en muchas ocasiones con-
tradicen sus raices y su tradicion urbana, pero que de una u otra forma buscan aco-
modo debido a las imposiciones de un mundo cada dia mas globalizado y competitivo.
Actualmente, el desarrollo de la ciudad se sitia entre dos bifurcaciones al parecer
irreconciliables: el modelo globalizado, competitivo y productivo contra el modelo de
desarrollo sostenible, basado en la participacién ciudadana y en la realidad econémica
de cada contexto. Si bien estos patrones tienen ya varios afos generando reflexiones
y literatura a su alrededor, su influencia conjunta sobre la ciudad y el resultado que su
confrontacién reflecta sobre el espacio urbano, es un tema que cobra cada dia mas
vigencia, y que permite nuevas reflexiones y aportes en temas de planificacion.

Lo cierto es que las ciudades, sean emergentes o ancestrales, tienden a crecer ra-
pidamente y a enfrentar una serie de problemas fisicos, sociales y econémicos. En un
esfuerzo por gestionar dicho crecimiento y aumentar su competitividad, las ciudades
emergentes se enfrentan a desafios, tales como la creacién de empleo, una mejor dis-
tribucién de los recursos y el mejoramiento de las condiciones de vida. Las ciudades
ancestrales, por su parte, intentan seguir siendo competitivas, mejorar su entorno
comercial, optimizar la calidad de vida de los residentes y superar los problemas que
surgen de una infraestructura de transporte congestionada, del envejecimiento de
la poblacién o del deterioro de algunas areas urbanas. Claramente ambas categorias
comparten ciertas similitudes, problematicas y retos, entre estos ultimos, los relacio-
nadas con la competitividad.

De hecho, durante los uUltimos decenios, la atencidon de los centros urbanos se ha
centrado en iniciativas que puedan comportar importantes implicaciones a nivel regional
o internacional, objeto de estudio de observadores y académicos que han intentado
clasificarlas como “Grandes Eventos o Mega Eventos”. En otras palabras, actividades
programadas de tiempo limitado, diversas por el tipo de suministros o servicios en-
tregados, con una participacién masiva de los usuarios finales y que en cualquier caso
implican considerables inversiones y notables actuaciones sobre el tejido urbano de
las ciudades que las albergan. Al respecto, existe un buen nimero de publicaciones
que abordan esta tematica y que tratan de delimitar la aplicabilidad del concepto de
“Grandes Eventos”, cominmente definidos como aquellos acontecimientos, progra-
mados o no, que tienen una duracién limitada y nacen con un propésito especifico.

Roche (2000) senala cuatro categorias principales para clasificarlos: mega eventos,
eventos especiales, eventos distintivos (hallmark events) y eventos comunitarios. Por su
parte, Romagnoli (2014) los clasifica como mega eventos, eventos distintivos, eventos
mayores y eventos menores. En cualquier caso, estas clasificaciones estan correlacio-
nadas directamente con la tipologia de actividad que acogen: deportes, diversion, arte,
cultura, eventos comerciales, promocionales y de marketing, reuniones, convenciones,
exposiciones, ferias, recaudacién de fondos, eventos gubernamentales, mixtos, e inclu-
sive, eventos familiares como bodas, cumpleafnos o graduaciones. A estos aspectos se
suman otros que también pueden coadyuvar a establecer otro nivel de clasificacién y
que permiten catalogar los principales eventos, mas alla de su naturaleza y contenido:
la escala dimensional, las consecuencias econémicas que generan, las caracteristicas
de las actividades de servicio inducidas, las estructuras y los actores involucrados, el
objetivo de referencia e inclusive el papel de los medios de comunicacién.

REVISTA M VOL. 13 ENERO - DICIEMBRE 2016 « FACULTAD DE ARQUITECTURA * UNIVERSIDAD SANTO TOMAS COLOMBIA m



Sin animo de ser exhaustivo, el presente articulo se aproxima a los grandes eventos
y a sus diferentes connotaciones tipoldgicas, urbanas y socio-econémicas, para después
concentrarse en las renombradas “Exposiciones Universales” y presentar los principales
aspectos relacionados con su evolucién en el tiempo, su actual estructura organizativa,
los alcances que se imponen segln su caracterizaciéon y el rol que juegan en los procesos
de transformacién de las ciudades que las acogen. En su parte final, el trabajo aborda en
modo sucinto los aspectos relativos a los compromisos que una municipalidad, una regién
e inclusive un pais asumen al aceptar el reto de albergar una Exposicién Universal. De la
misma forma, se dejan abiertas las puertas para futuras reflexiones e investigaciones sobre
este tema, el cual refuerza cada dia mas su vigencia en la esfera de la competitividad de
las ciudades.

LOS GRANDES EVENTOS Y SUS PRINCIPALES
CONNOTACIONES

Getz (2005) define un gran evento como un hecho especial, una oportunidad que se
convierte en una experiencia de diversién o placer, social o cultural, fuera de las expe-
riencias normales y cotidianas. Asi bien, emite una clasificacién que incluye celebraciones,
eventos artisticos y de entretenimiento, eventos de negocios y comerciales, competiciones
deportivas, eventos educativos y cientificos, eventos recreativos, eventos politicos o civiles,
eventos privados, entre los mas destacados. Desde el punto de vista de Goldblatt (2005),
un evento especial es aquel que se reconoce como un momento Unico en el tiempo, una
ceremonia o ritual que satisface necesidades o exigencias especificas; todo aquello que es
diferente de un dia normal de la vida. Finalmente, Romagnoli (2014) establece qué eventos
pueden ser clasificados de acuerdo con diferentes aspectos: la dimension, tipologia, cadencia
y duracién, zonas de influencia.

Las anteriores consideraciones solo reflejan el parecer de tres autores que se han es-
pecializado en el tema, pero lo cierto es que actualmente la copiosa produccién literaria
permite que cada estudioso pueda elaborar su propia clasificacién. Romagnoli (2014) en
un intento de amalgamarlas, asume dos parametros principales de clasificacién: dimensién
y tipologia, ambas estrechamente ligadas. Por tanto, los eventos, aparte de su dimensién
se caracterizan generalmente por involucrar los siguientes argumentos tipoldgicos: depor-
tes, entretenimiento, arte, cultura, religién, negocios, promocién, mercadeo, reuniones,
convenciones, exposiciones, ferias, eventos familiares (bodas, cumpleanos, graduaciones),
causas comunes Yy recaudacion de fondos, gubernamentales, eventos mixtos, entre otros.

Actualmente, la forma mas comuin de clasificar un gran evento es por su tamano y
la actividad que envuelve. Asi bien, la mayoria de los autores establecen cuatro grandes
categorias que han sido ordenadas en la tabla |, en la cual se incluyen algunos ejemplos.

LOS GRANDES EVENTOS COMO ESTRATEGIA DE
DESARROLLO URBANO

Las ciudades buscan estrategias para atraer inversionistas y de esta forma elevar el
flujo de capital en su beneficio. Por tanto, politicos y planificadores esbozan planes de
desarrollo que prevén la identificacién de canales para entrar a competir en un mercado
financiero cada dia mas globalizado. En esta serie de estrategias entra el turismo, pensado
como actividad bandera para atraer visitantes y, por tanto, mas recursos. Sin embargo,
existe una serie de condicionantes ligados principalmente a la magnitud de las ciudades y
a su capacidad de ofrecer bienes y servicios. En primer lugar, se posicionan las ciudades
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Tabla |. Categorizacién de los
grandes eventos

Fuente: Elaboracién del autor,
2016.

Nombre

Dimension y alcance

Tipologias y referentes

Caracteristicas distintivas

Mega-eventos

Eventos Hallmark o
de sello distintivo

Eventos principales

Eventos menores

Eventos de mayor enverga-
dura que pueden involucrar
una o mas ciudades. Existe un
compromiso estatal, regional o
municipal. Por lo general, tienen
un objetivo internacional.

Eventos recurrentes vinculados
a una localidad anfitriona espe-
cifica. Su objetivo es promover,
tanto el evento como las ca-
racteristicas intrinsecas de la
localidad anfitriona.

Eventos de gran importancia.
Atraen un interés local signi-
ficativo, la cobertura de los
medios y una gran cantidad de
participantes.

Son menos conocidos a nivel
mundial que los Eventos Hall-
mark.

Son acontecimientos menores,
y por lo general son eventos
locales o de “comunidad”.
Principalmente atraen publico
local o regional.

Mayormente deporte, cultura,
ciencia y religién.

Ejemplos:

Los Juegos Olimpicos

La Copa Mundial de la FIFA

El Jubileo.

Cultura, diversién, fiestas re-
gionales

Ejemplos:

Carnaval de Rio (Brasil), Palio
di Siena (ltalia), Festival de Jazz
de Umbria (Italia), Carnaval de
Venecia (ltalia), el Festival de
San Remo (ltalia).

Diversos campeonatos deporti-
vos Y artisticos.

Ej. Campeonato Internacional
de Tenis en Roma (Italia), Fes-
tival de Musica de Cartagena
(Colombia), Festival Iberoame-
ricano de Teatro (Bogota),
Capital Europea de la Cultura.

Pueden ser eventos culturales,
musicales o deportivos.

Por ejemplo, Festival Latino-
americano en Milan (ltalia).
Rock al Parque en Bogota (Co-
lombia).

Producen un aumento del tu-
rismo.

Gran cobertura mediatica.
Tienen un fuerte impacto eco-
némico e implican intervencio-
nes urbanas significativas, como
planes de renovacién en areas
especificas de la ciudad.

Obras arquitecténicas de consi-
derable dimensién y capacidad.
Adecuaciones de la infraes-
tructura.

Aumento de la capacidad de
acogida (oferta) del sector
terciario.

Dificil cuantificacién del costo
exacto del evento, dada la pre-
sencia de tantas partes interesa-
das, por lo general gubernativas.
Sectores involucrados: publico
(gubernamentales) y privado.

Aumentan el atractivo de desti-
nos turisticos especificos.

Su principal sello distintivo es
que el evento y las ciudades an-
fitrionas se fusionan en un solo
ente para la ocasién. Se crea un
gran sentido de pertenencia en
la ciudad.

Estos eventos tienen un radio
de captacién nacional e inter-
nacional y atraen la atencién de
los medios.

El evento se clasifica como
“importante”, si cumple con 3
condiciones necesarias:

|. Debe haber una competencia
(entre equipos o individuos
organizadores) a nivel inter-
nacional.

2. Debe ser capaz de atraer un
interés significativo del publico,
tanto a nivel nacional como
internacional, a través de la par-
ticipacién directa y los medios
de comunicacion.

3. Debe ser de relevancia in-
ternacional para el tema invo-
lucrado (deporte, cultura, etc.)
y programarse en el calendario.

Se realizan sustancialmente
por su valor social y de entre-
tenimiento.

Pueden producir beneficios,
tales como el fortalecimiento
del sentido de pertenencia y
el orgullo de una comunidad;
a menudo los festivales locales
se convierten en pequenos
eventos de Hallmark para las
ciudades y los paises que los
acogen.

También pueden ayudar a la
comunidad a entrar en contacto
con nuevas ideas, culturas y
experiencias.
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globales, o sea aquellas que se caracterizan por ser grandes nodos donde convergen los mas
importantes flujos de capital globalizado, como por ejemplo Londres, Paris, Nueva York,
Hong Kong, Tokio y contadas mas. Seguidamente, en otro peldafo, se ubican las ciudades
capitales de los paises mas ricos, como algunos de los miembros de la Unién Europea y
una que otra gran ciudad, no capital, que se mueve en estas altas esferas de productividad
econémica, como Barcelona, Milan o Hamburgo. Detras de estas se ubican sobre la fila
ciudades menores que anhelan y tratan de competir con los grandes econémicos financieros,
previamente mencionados, embarcandose en una serie de iniciativas para proyectarse a
nivel global, salir del anonimato y atraer turistas o emprendedores, valiéndose sobre todo
de eventos deportivos y culturales, como ejemplo mas facil de mencionar. Es asi que es
normal que los medios de comunicacién hablen de capitales de la cultura, ciudades sede
de juegos olimpicos, paraolimpicos e invernales, mecas del futbol y en este caso, ciudades
anfitrionas de las exposiciones universales.

La dimension econémica de los grandes eventos

Aparecen entonces preguntas que aparentemente son descontadas, pero que conducen
atratar de sintetizar en pocas palabras las razones por las cuales las ciudades entran en este
afan de competencia y lo que esperan ganar. Sin duda, la apuesta por los grandes eventos
es el impulso econémico que se puede obtener debido a la atracciéon de capitales que se
origina desde el momento en que se oficializa su rol como anfitriona de un gran evento. Es
claro que se activa y se fomenta una actividad econémica que se justifica desde dos esferas:
la inversiéon externa y el flujo de capital, de los cuales se benefician tanto actores publicos
y privados como las empresas constructoras, las administraciones publicas y el sector
terciario. Segiin Gaja i Diaz (2008) se supone que los grandes eventos (competiciones y
campeonatos deportivos, exposiciones y actos ludico-culturales) actian como motores del
desarrollo econémico, principalmente en el sector turistico, contribuyendo a crear y difundir
“imagen urbana” (marketing urbano), e incluso a mejorar la competitividad de las ciudades,
aunque considera esta Ultima hipétesis con las probabilidades mas débiles. En cualquier
caso, los grandes eventos vienen ligados casi indefectiblemente a grandes proyectos de
arquitectura e intervenciones urbanas, escenarios sobre los cuales se impulsa la llamada
“New Economy”, o sea la economia de los intangibles, en el campo de la cultura, el ocio, el
turismo y la comunicacién. En su defensa, finalmente, se esgrime entre las bondades de los
grandes eventos, su capacidad sinérgica y catalizadora de procesos econémicos y sociales
mas amplios que obligan a identificar estrategias y atribuir compromisos, en primer lugar,
aquellos de indole financiero. Gaja i Diaz también infiere, que mas alla de los onerosos
aspectos que acompaiian los grandes eventos existe una premisa que sirve de garantia para
su éxito: “todo lo que divierte atrae publico”, por lo que los grandes eventos se gestan con
un ADN comun a todos y que los caracteriza por ser centros de atraccién hacia el consumo
masivo. Sin embargo, esta carrera por una ambiciosa posicion econémica ha demostrado a
través de los resultados de numerosas experiencias internacionales que muchos de estos
proyectos pueden resultar antes, o después, de su cristalizaciéon en obras paquidérmicas,
sin un sentido prospectivo e inclusive de poco interés para el sistema mediatico global.

A simple vista, una mirada retrospectiva de los principales eventos de talla mundial deja
en claro que el ideal de cualquier ciudad por albergar un gran evento implica la construccién
de un considerable nimero de proyectos o infraestructura, que a su vez se revierte en un
alto riesgo para las administraciones publicas, e inclusive para el sector privado, actores
que suelen asumir en gran parte los costes de su realizacién, con el fin de obtener un im-
portante flujo de beneficios. En otras palabras, asumir el reto de un grande evento implica
para una ciudad fuertes inversiones que deben tenerse siempre en cuenta, antes y después,
sin descuidarlas por la embriaguez que produce el ideal de ganarse la adjudicacién como
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eventual anfitriona. Por tanto, planificacion y gestion se ponen sobre la mesa para actuar de
forma acertada y légica, en el tiempo y en el espacio, pues de lo contrario un gran evento
puede convertirse en un fracaso y la mejor manera de perder una ocasién para hacer de
este un instrumento de transformacién estructural.

La élite de los grandes eventos

Con base en lo anteriormente expuesto, es evidente el gran compromiso financiero
adquirido por la ciudad que acepta asumir un gran evento, el cual implica inversiones a
riesgo que exigen una amplia visidon prospectiva para evitar catastrofes econémicas. No es
tarea de este articulo profundizar en estos aspectos, pues el tema de la viabilidad econémica
de un gran evento es un tépico idéneo para investigaciones exhaustivas. La intencion es
dejar en claro que una ciudad debe contar con una serie de atributos para asumir el reto
de convertirse en anfitriona de grandes eventos. Esto explica porque hasta el momento
el historial de eventos como los juegos olimpicos, las exposiciones universales e inclusive
los mundiales de futbol, entre otros, lo conforma en su mayor parte un listado de paises
europeos y en particular determinadas ciudades del hemisferio norte que hacen parte de
una élite anfitriona. Sin duda Londres y Paris estan a la vanguardia, seguidas por ciudades
como Milan (Italia), Barcelona (Espafa) o Bruselas (Bélgica).

De hecho, un breve repaso tomando como referencia la celebracién de grandes eventos
deportivos de caracter internacional muestra la escasa participacion de América Latina.
México logré ser organizador de los Juegos Olimpicos del afio 1968, y solo hasta en el siglo
XXI, Brasil, en particular Rio de Janeiro, entra a hacer parte de estas contadas excepciones,
pues esta ciudad aparte de ser una de las urbes mas pobladas del planeta y reflejo de las
caracteristicas que definen en gran medida a las ciudades latinoamericanas; ha apostado por
grandes eventos que propicien no solo una renovacién fisica de la ciudad, sino también de
su imagen ante el resto del mundo. Rio ha sido en numerosas ocasiones sede de eventos
multitudinarios, el mas reciente y de mayor relevancia fue la celebracién de los Juegos
Panamericanos en 2007, a ello se le unen la realizacién de la Copa Mundial de Fatbol de la
FIFA en 2014 y los Juegos Olimpicos de 2016. Asi bien, esta ciudad latinoamericana entré
en el “olimpo” de los grandes eventos al asumir y cumplir con los retos establecidos por las
diferentes entidades organizadoras, en una apuesta por renovarse, no solo desde el punto
de vista fisico, sino tratando también de traer beneficios para la poblacién. Ahora bien, es
claro que el deporte lleva un estandarte de privilegio en cuestién de los grandes eventos y
esto en parte justifica el riesgo asumido por Rio de Janeiro y en menor grado por ciudades
como Santiago de Chile, Montevideo o Buenos Aires. Situacién contraria es el caso de los
eventos culturales como lo son las Exposiciones Universales, hasta el momento asumidas
por ciudades ubicadas en paises del hemisferio norte del planeta como Canada, Estados
Unidos, Espana, Italia, Japén y China, entre otros, excepto por el caso de Puerto Principe
(Haiti) que en 1954 alojé una exposicion universal. En consecuencia, la directriz de este
articulo reencamina su interés hacia las exigencias de las Exposiciones Universales y se
aproxima a las implicaciones que eventos de esta magnitud exigen, acudiendo ademas a
algunos estudios de caso para finalizar con la tltima exposicién universal realizada en Milan
(Italia), en 2015.

LAS IMPLICACIONES DE UNA EXPOSICION UNIVERSAL

Se entiende por Exposicién Universal un evento de gran envergaduray como su nombre
lo indica es el titulo genérico dado a varias exposiciones de renombre celebradas por todo
el mundo desde la segunda mitad del siglo XIX. Benévolo (1996) como muchos histéricos
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de la arquitectura y el urbanismo, hacen referencia a la primera exposicion universal de la
historia y cuya anfitriona fue la ciudad de Londres, en 1851. Cabe anotar ademas que el
actual nombre de estos eventos es un sucedaneo del apelativo britanico de Gran Exhibicion
(de su nombre en inglés “Great Exhibition of the Works of Industry of all Nations”), pero
que en cualquier caso marca el punto de partida para una serie de exposiciones sucesivas
que iran a influenciar diferentes aspectos de la sociedad, entre ellos el arte, la educacién,
el comercio e inclusive las relaciones internacionales de muchos paises. En efecto, se
inicia una temporada de manifestaciones que velaban por presentarse como un espacio
de ensenanza al publico, en el cual se hace un inventario de los medios que disponia el
hombre para satisfacer en ese entonces las necesidades de la sociedad industrial, por lo
que se hacia énfasis en destacar los grandes avances de la actividad humana en términos
de invenciones tecnolégicas y expresiones del arte, ambas en contextos de la época junto
a sus perspectivas futuras. De acuerdo con Auerbach (1999), las Exposiciones Universales
suman a dicha connotacién cientifica un fuerte vinculo politico, ya que contribuyen fuer-
temente a la comunicacién social de los logros imperialistas, dado que incorporan como
curiosidades elementos etnograficos propios de las culturas dominadas por parte de las
grandes potencias de esa época, como Inglaterra, Francia y Bélgica.

Los actores de las exposiciones universales

Es normal preguntarse por los actores que estan detras de la organizacién de las expo-
siciones internacionales. Asi como para el futbol es la Federaciéon Internacional de Futbol
Asociacion (FIFA) o para las Olimpiadas es el Comité Olimpico Internacional (COl), las
exposiciones universales oficialmente estructuradas estan a cargo de la Oficina Internacional
de Exposiciones (BIE), ente que se ocupa oficialmente de nombrar las ciudades organi-
zadoras de este tipo de eventos. Este Ultimo es conocido por las siglas de su nombre en
francés “Bureau International des Expositivos” (BIE) y fue creado en Paris en 1928, gracias
a un acuerdo derivado de la Convencién de Exposiciones Internacionales como respuesta
ordenadora a un sinnimero de exposiciones que aparecieron por iniciativa de cada pais
a raiz del éxito de las primeras muestras en Londres y Paris. Por tanto, en 1928 se firma
dicho acuerdo y se establece que las oficinas generales se radiquen en la capital francesa.

Naturalmente, el rol del BIE es fundamental para el éxito del evento, pero también es
mas que decisivo el nimero de participantes a la exposicién, constituidos por, una parte,
los expositores de las nacionales oficialmente representadas, y por otra, los visitantes. De
acuerdo con los Ultimos criterios del BIE (2016), en términos de organizacion de los paises
representados, estos son agrupados en secciones que alojan los pabellones dedicados a cada
pais, otras que agrupan los organismos internacionales, asi como los pabellones compar-
tidos, que integran a diferentes naciones con un presupuesto mas limitado para optar por
un pabellén independiente. También tienen cabida en la muestra los expositores nacionales
de paises no representados oficialmente y aquellos que obtienen una autorizacién segiin
los reglamentos de la exposicién, para llevar a cabo otra actividad comercial, o sea, los
denominados como “concesionarios”.

El rol de la Oficina Internacional de Exposiciones

EL BIE (2016) suministra en su pagina web oficial detalles sobre el proceso histérico
de su creacién y demas disposiciones institucionales, pero estas se pueden resumir de la
siguiente manera: actualmente estan registrados |69 paises como miembros del BIE. Cada
Estado miembro esta representado por un maximo de 3 delegados designados por sus
gobiernos nacionales. Participan en el proceso de toma de decisiones del BIE a través de
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Figura |. Estructura organizativa del BIE
Fuente: Elaboracién del autor, 2016.

la Asamblea General y de 4 Comités. Existe ademas la Secretaria del BIE, bajo la autoridad
del Secretario General, la cual se ocupa de la gestién del BIE.

Asamblea General

Organo de toma de decisiones y entidad representativa de la organizacién. Cada Estado
miembro de la BIE tiene un voto y las deliberaciones son validas solo cuando dos tercios
de los paises con derecho a voto estan presentes. La Asamblea General se lleva a cabo dos
veces al afo y esta presidida por un Presidente, que es elegido por votacion secreta por
un periodo de dos afos entre los delegados de los Estados miembros.

Las principales funciones de la Asamblea General son:

* Elegir a los anfitriones de las futuras Exposiciones, popularmente conocidas como
((Expo))‘

* Discutir, adoptar y publicar regulaciones sobre el proceso de la organizacién de las Expo.

* Aprobar el presupuesto de la Oficina, la estrategia de comunicacion y los estatutos
internos.

* Elegir a los miembros de cada Comité y elegir a su Presidente.
* Designar al Secretario General del BIE.

¢  Enmendar la Convencién de 1928 cuando sea necesario.

Los 4 comités

Se retinen dos veces y trabajan sobre los siguientes tépicos relacionados con las acti-
vidades del BIE e informan a la Asamblea General:
* Ejecutivo
* Reglamentacién
* Administracién y presupuesto

* Informacién y comunicacién
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Todas las propuestas de los Comités se someten a la aprobacién de la Asamblea General.
El presidente de cada Comité es elegido por un periodo de dos afios entre los delegados
de los Estados miembros. Los presidentes de los comités también son los vicepresidentes
de la Asamblea General de BIE.

La Secretaria

La Secretaria esta encabezada por el Secretario General, designado por la Asamblea
General. Esta seccién administra la organizacién del ente y entre sus principales se destacan:

* Proporcionar conocimientos y apoyo técnico a los Estados miembros.
* Asesorary garantizar la coordinacién con los organizadores y candidatos a cada Expo.

* Preparar el trabajo de los comités y organizar las reuniones del comité y la Asamblea
General

* Implementar las decisiones de la Asamblea General.

* El Secretario General es el representante legal del BIE y es responsable de asistir a las
actividades actuales del BIE, de acuerdo con las instrucciones de la Asamblea General
y los Comités.

LA DIFERENCIA ENTRE LAS EXPOSICIONES UNIVERSALES Y
LAS EXPOSICIONES INTERNACIONALES

Es normal que exista cierta confusién entre las actuales denominaciones de las expo-
siciones en las cuales participan diferentes paises, debido a que los medios de comunica-
cién promocionan un buen nimero de eventos con caracter internacional y con notable
frecuencia. A pesar de esto las exposiciones aprobadas por el BIE se consideran como
“registradas”, o sea, legalmente reconocidas o aprobadas y supervisadas por este ente.
Dependiendo de su caracter, envergadura y periodicidad se denominan “Universales” e
“Internacionales”. Las Exposiciones Universales, para fines de promocién e informacion,
tienen una duracién reconocida minima de seis semanas y maxima de seis meses. Por su
parte, las Exposiciones Internacionales, también para fines de promocién e informacién,
se proyectan con una duracién que puede oscilar entre tres semanas y tres meses. Esto
no quiere decir que la iniciativa de cada pais o ciudad para organizar ferias y exposiciones
similares estén obligatoriamente sometidas al patronazgo del BIE. En consecuencia, el pre-
sente articulo solo se aproxima a las Expo aprobadas por el BIE u organizadas por Estados
miembros antes de la firma del Acuerdo de 1928.

Las exposiciones universales

Como se indicé anteriormente, la primera exposicién con caracter universal o interna-
cional, en el sentido moderno del término establecido por el BIE, tuvo lugar en Londres,
durante 1851, gracias a que en ese entonces Inglaterra se constituia como la potencia
industrial mas importante del mundo con un vasto imperio que se expandia en un buen
nimero de colonias que contribuian a su vez a la prosperidad econémica de la época vic-
toriana. Registros histéricos que llegan hasta la actualidad califican el éxito de la Expo 1851
de Londres como abrumador. Segutin datos histéricos cada nacién fue invitada a contribuir
con esta exposicion, la cual pretendia inventariar todas las ramas de la actividad humana.
Desde entonces y después de la puesta en marcha de la BIE, en 1931, el ente registra el
siguiente listado de las Expo que han tenido lugar en el planeta:
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Tabla 2. Listado oficial del BIE relativo a las
Exposiciones Universales realizadas hasta el
momento

Fuente: Elaboracién del autor con base en

informacién del BIE, 201 6.

1851 Londres (Reino Unido) 1900 Paris (Francia) 1939 Nueva York (EE.UU.)
1855 Paris (Francia) 1904 San Luis (EE.UU.) 1949 Port-au-Prince (Haiti)
1862 Londres (Reino Unido) 1905 Lieja (Bélgica) 1958 Bruselas (Bélgica)
1867 Paris (Francia) 1906 Milan (ltalia) 1962 Seattle (EE.UU.)
1873 Viena (Austria) 1910 Bruselas (Bélgica) 1967 Montreal (Canada)
1876 Filadelfia (EE.UU.) 1911 Turin (ltalia) 1970 Osaka (Japén)

1878 Paris (Francia) 1913 Gante (Bélgica) 1992 Sevilla (Espana)

1880 Melbourne (Australia) 1915 San Francisco (EE.UU.) 2000 Hannover (Alemania)
1888 Barcelona (Espaiia) 1929 Barcelona (Espafia) 2010 Shanghai(China)

1889 Paris (Francia) 1933 Chicago (EE.UU.) 2015 Milan (Italia)

1893 Chicago (EE.UU.) 1935 Bruselas (Bélgica)

1897 Bruselas (Bélgica) 1937 Paris (Francia)

Asi bien, se inicia una prolongada temporada de exposiciones desde la famosa Exposi-
cién Universal de Londres, celebrada el | de mayo de 1851 y reconocida como la Primera
Exposicién Universal de la Historia. El objetivo de sus promotores, entre ellos el principal,
el principe Alberto, esposo de la Reina Victoria, era mostrar el progreso de la creciente
industria humana y de su ilimitada imaginacién a través de maquinaria, productos manu-
facturados, esculturas, materias primas, entre otros. Su escenario fue el famoso Crystal
Palace, emplazado en Hyde Park, uno de los nueve parques reales de la ciudad (figura 2).
Lopez (2014) evoca este hecho arquitecténico y lo define como “una auténtica sintesis
arquitecténica de la Revolucién Industrial”, gracias a la utilizacion de hierro y vidrio a gran
escala, con claros criterios de composicién modular que dan como resultado en su conjunto
al paradigma del gigantismo arquitecténico que proliferara en lo sucesivo.

Mas adelante, la Exposicion Universal de 1889 se realiza en Paris (Francia). En este caso el
simbolo del evento no lo asume ningtin pabellén, sino el mas notable monumento construido
para la ocasién, la Torre Eiffel. A diferencia del Palacio de Ciristal, erigido por Joseph Paxton
y consumido totalmente por un incendio en 1936, la torre del ingeniero Gustavo Eiffel
llega hasta nuestros dias. Posteriormente, cada pais, especialmente las potencias europeas
de esa época, se esmeraron por utilizar el evento para darse a conocer al mundo por su
capacidad organizativa y por sus adelantos cientificos y artisticos, conjugados a su vez como
herramienta de propaganda politica; situacién que claramente se denota en el listado por
las exposiciones organizadas por Paris en 1855, 1867 y 1878. Sin embargo, la diferencia
que los franceses pretendian marcar con la Expo de 1889 yacia en el interés de celebrar los
100 afos de la toma de la Bastilla y la proclamacién de los principios de libertad, igualdad
y fraternidad, que sirvieron de inspiracién para la independencia de muchas naciones en
el planeta. Desde entonces, las Exposiciones Universales siguen apareciendo con relativa
periodicidad hasta la de Osaka en Japén, 1970. El BIE (2016) registra las sucesivas hasta
1992 en Sevilla (Espana). Debido a las altas exigencias econémicas que exigian un evento
de tal magnitud y que en ese momento ningln pais quiso asumir, esto no impidié que se
organizaran otras exposiciones de menor envergadura en ese lapso de tiempo. Entran
aqui en juego las Exposiciones Internacionales que se trataran mas adelante. Es importante
aclarar que el BIE establecié en 1996 que desde ese ano las Exposiciones Universales se
llevaran a cabo cada lustro y con una duracién de 6 meses, siempre y cuando se presenten
candidaturas o se apruebe alguna de estas. Esta directriz corresponde a la magnitud del
evento Yy a sus exigencias desde el BIE y los compromisos que debe adquirir cada ciudad.
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Figura 2. El Palacio de Cristal de Joseph Paxton,
construido para la Exposicién Universal de
Londres en 1851

Fuente: recuperado de https://aehistory.
wordpress.com
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Tabla 3. Listado oficial del BIE de las Exposiciones
Internacionales realizadas hasta el momento
Fuente: Elaboracién del autor con base en
informacion del BIE, 2016.

Por tanto, en el 2000 el reto fue aceptado para Hannover (Alemania); desafio que fue solo
asumido hasta 2010 por Shanghai (China) y, finalmente, por Milan (ltalia) en 2015. Para
2020 la sede ha sido ya asignada a Dubai (Emiratos Arabes).

Las exposiciones internacionales

Segun lo expuesto precedentemente, la denominacién oficial en el reglamento del BIE
también reconoce las exposiciones internacionales como eventos que pueden tener lugar
entre dos exposiciones universales y que tienen una duracién de tres meses. En ocasién de
este evento los participantes también son diferentes paises, organizaciones internacionales,
organizaciones no gubernamentales y varias empresas, aunque el tamafno del lote destinado
ala exposicion se limitaa 25 hectareas y los organizadores deben encargarse de supervisar
la personalizacion de cada pabelldn, debido a que la tematica de las Exposiciones Interna-
cionales es ain mas especifica y especializada, que la de las Exposiciones Universales, al
menos en lo que se refleja en dimensiones, en la misma arquitectura de cada pabellén, los
eventos que se promocionen, asi como la participacién y los modos de cooperacién, entre
otros aspectos. Esto no significa que las Exposiciones Universales ignoren una tematica
especifica, aunque existen mas matices sobre las posibilidades que cada pais tiene para
acogerse al tema establecido por el BIE. Un ejemplo puede ser la Exposicién Internacional
de Zaragoza (Espana) 2008, evento en el que el tema fue “el agua”, mientras que para la
Exposicién Universal de Milan (2015) el tema asignado fue “Nutrir el planeta. Energia para
lavida”. Segtn el BIE, la primera Exposicién Internacional fue organizada en Estocolmo en
1936, y la mas reciente en Yeosu (Corea), durante 2012 (tabla 3).

1936 Estocolmo (Suecia) 1956 Beit Dagan (Israel) 1985 Plovdiv (Bulgaria)
1938 Helsinki (Finlandia) 1957 Berlin (Alemania) 1986 Vancouver (Canada)
1939 Lieja (Bélgica) 1961 Turin (Italia) 1988 Brisbane (Australia)
1947 Paris (Francia) 1965 Munich (Alemania) 1991 Plovdiv (Bulgaria)
1949 Estocolmo (Suecia) 1968 San Antonio (EE.UU.) 1992 Génova (Italia)
1949 Lyon (Francia) 1971 Budapest (Hungria) 1993 Taejon (Corea)
1951 Lille (Francia) 1974 Spokane (EE.UU.) 1998 Lisboa (Portugal)
1953 Jerusalén (Israel) 1975 Okinawa (Japén) 2005 Aichi (Japon)

1953 Roma (ltalia) 1981 Plovdiv (Bulgaria) 2008 Zaragoza (Espana)
1954 Napoles (ltalia) 1982 Knoxville (EE.UU.) 2012 Yeosu (Corea)
1955 Turin (Italia) 1984 Nueva Orleans (EE.UU.)

1955 Helsingborg (Suecia) 1985 Tsukuba (Japén)

Los compromisos que imponen una Exposicion Universal

Los compromisos adquiridos por una ciudad para alojar una Exposicion Universal o
Internacional inician desde el momento en que nace la idea de postularse ante el BIE como
posible sede. Desde ya se tienen en cuenta los atributos urbanos de la ciudad candidata,
sus potenciales turisticos y la capacidad de acogida para un evento de tal magnitud. Inicia
entonces el proceso de conformacién del equipo municipal que trabajara para materializar
el plan maestro para la ciudad, asi como el proyecto urbano y arquitecténico del sitio. En
cuanto a este Ultimo, la primera dificultad para proyectar el lugar de la exposicién es la
consecucién de los terrenos idéneos para tal fin, partiendo de las exigencias de area que
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impone el BIE. Serfa muy ambicioso describir los procesos relativos a este aspecto, sobre
todo por el gran nimero de exposiciones que se han realizado hasta el momento, pues
cada Expo es un mundo en si misma, con particularidades urbanas y arquitecténicas propias
de cada una, ambas sujetas al proyecto piloto disefiado por el equipo de profesionales que
elige la administracién municipal y los cuales proyectaran el area del recinto y seguiran su
construccién antes, durante y después del evento.

Una vez definidos los participantes, el proyecto arquitecténico se implantara en un lote
previamente proporcionado por los organizadores, bajo ciertos criterios de planificacién
y gestién concordados con la administracién publica y el sector privado, pero que en
ningdn momento se alejen de las directrices del BIE. Como ejemplo se puede presentar
la situacion que afronté Barcelona para su Exposicién de 1929. Roche (2000) indica que
la primera dificultad para iniciar el proyecto de la Expo fue la consecucién de un terreno
con las dimensiones que exigian los veedores internacionales, o sea, un area de |10 ha.
El problema surgié a raiz de que el ayuntamiento de Barcelona solo poseia, hasta 1914,
26.000 m?. Por ende, la administracién publica tuvo que acudir a medidas drasticas, como
acciones contra el bien privado, conforme a una ley ya emanada en 1879 que preveia la
expropiacion de terrenos con fines publicos.

Mas alla del anterior ejemplo, rigen siempre los mismos factores en materia de urbanis-
mo y arquitectura para la ciudad anfitriona y que parten de la seleccién de un lote, servido
con la adecuada infraestructura basica de servicios: redes viales (vehiculares, peatonales
y férreas) donde se disponga de aeropuertos, acueducto, alcantarillado, energia, gas, etc.
Asimismo, se debe mantener en lo posible la propuesta del disefio original y por tanto
garantizar los terrenos donde se construiran los pabellones que representaran a cada pais
inscrito y demas equipamientos necesarios para la Expo (restaurantes, cafeterias, servicios
publicos, puestos de control e informacién, redes de movilidad vehicular y peatonal, plazas,
plazoletas, senderos, zonas verdes, fuentes y canales, red de seguridad, primeros auxilios,
instalaciones eléctricas, hidraulicas y sanitarias (figuras 3 y 4).

- T

Arquitectos, urbanistas, publicistas, planificadores, economistas, ingenieros y un sin fin
de profesionales entran en este proceso. En términos de seleccion del lote, las experiencias
son interminables, pero por lo general la ciudad opta por terrenos de facil acceso a los visi-
tantes, ya sea en una zona periférica de la ciudad como el caso de Expo Milano 2015 (figura
5) o, inclusive, en un area intraurbana como sucedié en Expo Zaragoza 2008 (figura 6).
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Figura 3. Proyecto de Exposicién Internacional
Expo Zaragoza 2008. Se observan claramente
las intervenciones urbanas realizadas para
adecuar el recodo del rio Tajo a las exigencias
del proyecto

Fuente: Recuperado de http://www.
expozaragozaempresarial.com



Figura 4. Planta de Expo Milano 2015. La
imagen muestra los principales equipamientos
de la Exposicion Universal, que apoyaron
alos 137 paises, las regiones italianas,
organizaciones y emprendedores privados
participantes

Fuente: Recuperado de http://expo201 Sisrael.

com/wp-content/uploads/2015/08/expo2.png

Figura 5. El recodo del rio Tajo en Zaragoza
(Esparia), drea en la que se inserté Expo
Zaragoza 2008

Fuente: Elaboracion del autor con base en
imdgenes de Google Earth, 2016.

Figura 6. El drea de Expo Milano 2015,
situada en una zona periférica al norte de la
ciudad de Mildn (Italia)

Fuente: Elaboracién del autor con base en
imdgenes de Google Earth, 2016.
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A esto se agrega el reto de la carga econémica que la ciudad sede debe afrontar y el reto
que significa conseguir rubros estatales y otros provenientes de patrocinadores privados.
Existen experiencias emblematicas en materia de urbanismo que, si bien no son objeto
de estudio de este trabajo, merecen la pena mencionarse, pues dan una idea contextual
del tipo de politicas que se han emprendido al afrontar el reto de ser la sede de una Ex-
posicién Universal. Una de las mas novedosas y que ha generado mayor literatura es la de
los “presupuestos participativos”, politica que se basa en que la ciudadania pueda decidir
cémo se invertiran ciertas partidas de los recursos presupuestarios municipales, segun lo
que se perciba como mas prioritario o importante.

Una aproximacion a este aspecto de amplio espectro parte del simple hecho de que
las ciudades que deciden asumir el reto de ser anfitrionas de una Exposicién Universal o
Internacional deben emprender importantes esfuerzos por mejorar, no solo sus condiciones
fisicas, sino también por reforzar el papel de los gobiernos locales y de la ciudadania como
entes corresponsables de la toma de decisiones en la gestién urbana.

Los retos van desde la recualificacion del paisaje urbano hasta obras de gran enverga-
dura en su infraestructura de transportes, equipamientos comunitarios y una verificacién
de la capacidad de acogida del sector terciario. Por su parte, la Exposicién exige a la ciudad
contar con un area especial para que pueda albergar el evento segln su tipologia, aunque
este espacio cuente con delimitaciones especificas impartidas por el BIE en cuanto a tamano
del sitio y la capacidad del sitio para que los participantes puedan construir sus propios
pabellones (tabla 4). A pesar de esto, las Exposiciones Universales, como otros grandes
eventos han generado fuertes criticas desde un punto de vista urbanistico, al parecer, se-
gun Gaja i Diaz (2008), relacionadas con inconsistencias en la distribucién de las rentas o
incapacidad en introducir elementos de equidad urbana, o sea, no mejoran el acceso a los
espacios y equipamientos urbanos, ya que por el contrario, se desarrollan por lo general
en espacios cerrados y de acceso restringido por el pago de un billete con valor preesta-
blecido, situaciones que llevan a catalogarlos como “elitistas”.

CONCLUSIONES

Sin duda, el tema de las exposiciones universales merece una cobertura mas amplia que
va mas alla de las intenciones y alcances de este articulo. Lo cierto es que una vez que una
ciudad apuesta por un evento, se activan una serie de procesos de orden social, politico y
econémico que pueden discrepar o ir relativamente de acuerdo con la planificacién urbana
existente hasta ese momento. En caso de ser aprobada la candidatura, es natural que se
requiera un considerable nimero de actuaciones urbanisticas, pues la ciudad se enfrenta al
reto de alojar un gran evento, y asi tener la tranquilidad de contar con operaciones pensadas
o planificadas con demasiada antelacién.

En efecto, la historia de los grandes eventos y en particular de las Exposiciones Univer-
sales o Internacionales registra cémo las ciudades sede han asumido el reto en buena parte
como oportunidades que surgen y se “aprovechan”. Si se amplia el marco de considera-
cién critica de los aspectos econémicos, politicos y sociales, es evidente que las criticas a
los grandes eventos se centran en definirlos como simples espectaculos que se difunden
mediaticamente, se revisten de aurea de glamour y de opulencia y obedecen a fuertes in-
tereses creados y mediados por entes como el BIE. Si fuese asi, lejos quedarian los ideales
por hacer de cada ciudad un escenario mas competitivo y atractivo para el turismo, asi
como el hecho de la transferencia del conocimiento en beneficio de la poblacién mundial.
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Tabla 4. Secuencia de las transformaciones
espaciales en el drea que alojé Expo Milano
2015

Fuente: Elaboracién del autor. Informacién

histérica recuperada de Google Earth, 2016.

El area que alojaria Expo Milano 2015 estaba
ocupada por plantas de produccién industrial.
Mas tarde fue utilizada para fines agricolas,
por lo que aparecen centros de logistica y
servicios complementarios. El 90% del area
pertenece al municipio de Milan y el 10%
restante al de Rho. En 2005 se inauguraria
el adyacente centro de exposiciones de la
Feria de Milan.

Se reconoce el potencial de este lote de 100
hectéreas, para concursar por la sede ante
su rival mas fuerte, la ciudad de Esmirna
(Turquia). EI 31 de marzo de 2008, Milan gana
oficialmente la sede del evento. El terreno alin
permanecia en sus condiciones iniciales, pues
el “concept plan” del Expo solo fue presenta-
do hasta septiembre de 2009.

A pesar de que el plan del proyecto se habia
definido, aln no se verificaban trabajos es-
pecificos de adecuacién del lote para iniciar
su implantacién. En cualquier caso, el area se
encontraba bien servida por la red del metroy
vias de acceso, gracias a lainmediata cercania
de las instalaciones de la Feria de Milan.

Un afo antes de la inauguracién de la Expo-
sicion Universal, prevista para el | de mayo
de 2015, los trabajos de adecuacion del lote
y la construccién de la infraestructura basica
necesaria se encontraban en evidente estado
de retraso. Numerosas criticas fueron difundi-
das a través de los medios de comunicacion.

Un tema de amplio dominio publico fue la
discutible programacién de los trabajos de
construccién del recinto Expo. El proyecto
inicial sufrié considerables modificaciones
debido a problemas relacionados con el fac-
tor tiempo y el presupuesto. Sin embargo, la
Exposicién cumplié con las fechas estipuladas
por el BIE y finaliza el 31 de octubre de 2015.
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Por otra parte, el urbanismo perderia vigencia como disciplina para afrontar, entre
muchos aspectos, los retos que el despliegue de un proyecto de tal magnitud genera
sobre el espacio urbano. En una u otra forma, lo cierto es que las ciudades continuaran,
hoy y siempre, en su constante carrera por demostrarse a si mismas y a los demas como
nlcleos urbanos capaces de obtener reconocimientos en el ambito nacional e internacional
como las mas eficientes, las mas capaces y las mas fuertes. Cada una asume sus retos en la
medida de sus capacidades y no es cuestién de indiferencia ante problematicas globales o
aspectos generalizadores que solo servirian de freno al desarrollo urbano y a la proyeccién
de una ciudad y un pais. Esto en parte fundamenta, ademas, la categorizacién existente
entre las Exposiciones Universales y las Exposiciones Internacionales, gracias a la cual las
ciudades intermedias también pueden competir con potentes centros urbanos como Paris,
Londres o Shanghai.

Las opiniones estan divididas al respecto, pues muchos analistas se muestran renuentes
ante el hecho de asumir un gran evento, catalogandolo como un afan producto de una
mezcla letal de competitividad y apariencia en la que todo vale, con tal de competir, de
generar imagen, valores intangibles, que, se supone, son el gran mana financiero de las
ciudades pero que se oponen inconscientemente a la disponibilidad del presupuesto publico
y a las eventuales facilitaciones institucionales y privadas que acompanan su realizacién y
que bien podrian utilizarse con mejores fines.

Este seria el lado negativo de retos como los que impone alojar una Exposicién Universal,
pero que a pesar de las adversidades han sabido ser asumidos y afrontados por muchas
ciudades en el mundo, desde Londres en 1851 hasta Milan en 2015. Quedan, por tanto,
sobre la mesa los atributos que un gran evento comporta, como lo es el hecho de con-
gregar gente de todo el mundo para reflexionar sobre un ideal especifico, en un escenario
que indiscutiblemente evidencia la importancia de trabajar por la hermandad del hombre
como estrategia para superar la soberania de las naciones.
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GUIA PARA AUTORES DE ARTICULOS

TIPOS DE ARTICULOS

Revista M publica articulos originales e inéditos, resultados de investigaciones y sometidos
a evaluacién por pares especializados en los campos tematicos cubiertos por la Revista. El
autor debe especificar el titulo de la investigacién de la cual su articulo se deriva, asi como
garantizar que este no ha sido publicado ni se ha presentado paralelamente para publicacién
en ningln medio diferente a la Revista M.

También se reciben para publicacién resenas de libros que traten las areas tematicas
afines a la Revista, asi como traducciones de articulos idem no publicados previamente en
espanol.

PRESENTACION DE ARTICULOS

Los articulos deben ser enviados en formato Word con una extensién no mayor a 25
paginas en letra Arial, fuente 12, con interlineado a doble espacio. Las figuras se deben
enviar en archivos independientes en formato TIFF o JPG con resolucién no menor a 300
DPI cada una. Por criterios de disefio de la Revista M, los autores deben incluir dos figuras
que acompanen el texto correspondiente al Resumen y al Abstract adicionales a las que
se utilicen como apoyo dentro del texto. Se debe anexar en documento aparte el listado
de figuras que se denominaran (Figura |., Figura 2...) con su respectivo pie de foto en el
que se especifique también la fuente o su origen. Los derechos de reproduccién de las
imagenes siempre seran gestionados directamente por los autores.

ENVIO DE ARTICULOS

El material del articulo debe ser enviado al Editor de la Revista a la cuenta revis-
tam(@ustabuca.edu.co en formato Word para el texto y el listado de imagenes y, en
formato TIFF o JPG, para las imagenes. Anexo se debe enviar diligenciado el formato
correspondiente a “Autores Revista M”.
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PROCESO Y CRITERIOS DE EVALUACION

Para dar inicio al proceso de evaluacién, los articulos enviados a Revista M, que cum-
plan con las condiciones expuestas en esta guia, se presentan por parte del Editor ante el
Comité Editorial, a efectos de hacer una primera seleccién del material que se considere
pertinente, y segun la tematica de cada edicidn; los articulos seleccionados para continuar
con el proceso se someteran a evaluacién por parte de pares evaluadores, expertos en las
tematicas respectivas, quienes actuaran en el sistema “doble ciego”, es decir, sin que los
autores tengan conocimiento de la identidad de los evaluadores, ni estos de la de los autores
a quienes estan evaluando. La revision por parte de pares no podra tomar mas de dos (2)
meses, y una vez realizada el Editor les informara a los autores su resultado, que puede ser:

I. Articulo aceptado para publicacién sin modificaciones.

2. Articulo aceptado para publicacién con modificaciones menores que pueden provenir
del Editor, del Comité Editorial o de los pares evaluadores.

3. Articulo aceptado para publicacién con modificaciones mayores que pueden provenir
del Editor o de los pares evaluadores y requieren ajustes por parte de los autores
en un tiempo no mayor a quince (15) dias calendario, y requeriran de una nueva
evaluacién una vez realizados los ajustes.

4. Articulo no aceptado para publicacion.

Los articulos aceptados para publicacién se someteran a los correspondientes proce-
sos de correccién de estilo y diagramacion realizados por el Centro de Disefio e Imagen
Institucional de la Universidad Santo Tomas.

Una vez realizada la publicacién, los autores recibiran via correo electrénico un PDF
de su articulo publicado, y via correo postal tres (3) ejemplares de la edicién para efectos
de informacién y divulgacién.

REFERENCIAS

Revista M utiliza la Norma definida por la Asociacion Americana de Psicologia (APA),
sexta edicidn, para referencias bibliograficas. Ejemplos':

Libro completo:

Apellido, Inicial del nombre, punto. (Afo de publicacién). Titulo del libro. Ciudad:
Editorial.

Articulo de Revista:

Apellido, Inicial del nombre, punto. (Aiio de publicacién). Titulo del articulo. Titulo de
la revista, volumen(nimero), pagina inicial-pagina final.

| Tomado de: Guia Presentacién trabajos estilo APA |. Guias de apoyo-formacién de usuarios. Biblioteca Universidad Santo
Tomas Seccional Bucaramanga, Colombia.
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Articulos en una revista cientifica exclusiva de Internet:

Apellido, Inicial del nombre, punto. (afio de publicacién, mes, dia). Titulo del articulo.
Titulo de la Revista, volumen(nimero). Recuperado el dia de mes de afo, de (anotar URL).

Articulos de Internet basados en una fuente impresa:

Apellido, Inicial del nombre, punto. (Afo de publicacién). Titulo [version electrénica],
Titulo de la revista, volumen(nimero), pagina inicial-pagina final.

Copia electronica de un articulo obtenido en una base de datos:
Apellido, Inicial del nombre, punto. (Afo de publicacién). Titulo del articulo. Titulo de
la revista, volumen(nimero), paginas. Recuperado el dia de mes de afio, de htpp://www.

XXXXXXXX

DOI (Digital Object Identifier) cuando se utilice este cédigo, se omite la URL
y la fecha de consulta o recuperacion:

Apellido, Inicial del nombre, punto. (Afio de publicacién). Titulo del articulo. Titulo de
la revista, volumen(nimero), paginas. doi: XX.XXXXXXXXXXXX.
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AUTHORS GUIDELINES FOR SUMMITING ARTICLES

TYPES OF ARTICLES

Revista M publishes original articles and research results subject to evaluation by peers
acquainted with the thematic areas covered by the magazine. The author should specify the
title of the research from which derives his article and ensure that it has not been published
nor submitted simultaneously for publication in no other publication different to Revista M.

Book reviews related to thematic areas similar to Revista M are also welcome for pu-
blishing, as well as translations of articles not previously published in Spanish.

FORMATTING THE ARTICLE

Articles should be sent in Word format with an area of no more than 25 pages in Arial,
font 12, double-spaced line spacing. Figures should be sent in separate files in TIFF or JPG
format with no less than 300 DPI resolution each. For design criteria of the Revista M,
authors should include two figures that go together with the entries for the “Resumen”
and Abstract, in addition to those used as support within the text. In a separate document,
the list of figures to be known as (Figure I, Figure 2 ...) must be attached with their own
caption where you also specify the source or origin. The copyright of the images will always
be managed directly by the authors.

SUBMITING AN ARTICLE

The article and relates material should be sent to the Editor’s e-mail account revistam@
ustabuca.edu.co, in Word format for both the text and the list of images, and in TIFF or
JPG for the images. In addition to this, “Revista M Authors” format should be filled out and
included in the same post.
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EVALUATION PROCESS CRITERIA

To begin the evaluation process, articles sent to Revista M that fulfil the conditions out-
lined in this guide are presented by the Editor to the Editorial Board, in order to make a
first selection of the material, considered relevant and according to the topic of each issue
of the magazine. Articles selected for continuing the process will be sent to expert peers in
the respective thematic areas for a further assessment, who will act in the “double-blind”
systems, which means that that both the reviewer and author identities are concealed from
the reviewers, and vice versa, throughout the review process.

Peer review may not take more than two (2) months, and once carried out, the Editor
will inform the authors about the results, which can be:

Article accepted for publication without any modification.

Article accepted for publication with minor modifications that may come from the
Editor of the Editorial Committee or reviewers.

Article accepted for publication with major modifications, suggested by the Editor or
peer reviewers, will require adjustments by the authors to be done within |5 days’ time
and will be sent to further evaluation after making such adjustments.

Article not accepted for publication.

Articles accepted for publication will be submitted to the corresponding processes of
proofreading and layout carried out by the Publications Department of the Universidad
Santo Tomas.

After the publication, each author will receive by e-mail a PDF of his own article and by
traditional mail three (3) copies of the edition for information and dissemination.

REFERENCES

Revista M uses standards defined by the American Psychological Association (APA) for
references| . Examples:

Complete book:
Last name, first name initials, period. (Year). Title of the book. Location: Publisher.
Journal Article:

Last name, first name initials, period. (Year of publication). Article title. Title of the
journal, volume (number), first page-last page.

I From: APA | Presentation Guide work style. Handouts-user training. Biblioteca Universidad Santo Tomas Seccional Buca-
ramanga, Colombia.
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