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Este articulo abordalarelacién entre espacio urba-
noy desarrollo econémico, social y politico centrdndo-
se en cinco factores indispensables para lograr calidad
de vida a través de un desarrollo sustentable: la parti-
cipacion ciudadana, la gobernabilidad de la ciudad, el
espacio publico, los instrumentos de planificacién y la
infraestructura.

Existe una idea, lamentablemente muy arraigada
en muchos arquitectos, que hablar de los factores eco-
némicos de la ciudad constituye una especie de trai-
cién hacia los valores humanistas, contenidos sociales
y significados culturales que estdn presentes en la
ciudad. Se argumenta que la verdadera ciudad se pien-
sa y se construye sobre la base de planteamientos
culturales y valores humanistas.
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DESARROLLO ECONOMICO Y DESARROLLO UR-
BANO: UNAALEACION INELUDIBLE

Humberto Eliash Diaz (*)

En realidad las implicancias econémicas de las
ciudades no sélo forman parte integral de su ser desde
el origen mismo de las ciudades, sino que el factor
econémico hoy en dia es ineludible si verdaderamente
se pretende influir en su desarrollo y no quedarse en un
estéril discurso académico. Precisamente para salva-
guardar los valores humanistas y sociales es que hay
que ocuparse también de los factores econémicos. Las
ciudades que no son sustentables econdmicamente,
tarde o temprano terminan por decaer y afectar la
calidad de vida de sus habitantes.

El tema del desarrollo de las ciudades lentamente
se ha ido posicionando en nuestro medio como parte
del desarrollo econémico nacional e internacional. Sin
embargo en el discurso econémico neoliberal domi-

Valparafso forma parte del llamado “Mercosur real”, por donde circula gran parte de la riqueza del continente.

(*) Arquitecto. Catedrético de la Universidad de Chile y del Desarrollo. Su obra fue seleccionada por el Ministerio de Relaciones Exteriores junto a otros 6
arquitectos para representar a Chile en la pasada Bienal de Venecia. E-mail: heliash@udd.cl
1 Sassen, Saskia (1999), La ciudad global, Editorial Universitaria de Buenos Aires.

2 Arquitectura V del Taller Moscato, Afio 1, Ntimero 1, Buenos Aires.
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nante sin contrapesos en todo el mundo occidental y
buena parte del oriental, se omite toda consideracién
espacial alos fenémenos econémicos. Los economistas
mds ortodoxos hacen abstraccién de la ciudad y la
reemplazan por nodos de confluencia de flujos de
oferta y demanda en un modelo matematico sin terri-
torio. Apoyados por el alto grado de desarrollo de las
telecomunicacionesy larealidad virtual, sostienen que
ninguna consideracién espacial o territorial es signifi-
cativa para explicar los fenémenos econémicos.

No obstante ello, desde 1987, la profesora holan-
desa, residente en Estados Unidos, Saskia Sassen!,
autora de numerosos estudios
sobre economia urbanaen tiem-
pos de la globalizacién, ha de-
mostrado la intima relacién en-
tre el modelo econémico neoli-
beral y su localizacién precisa
dentro delas ciudades. Ella sos-
tiene que la aplicacion de este
modelo de desarrollo esta con-
centrando grandes recursos téc-
nicos, financieros y profesiona-

e

se mejor de cara al desafio que significa liderar un
proceso de crecimiento econémico sustentable. Esto
quiere decir estabilidad politica, oportunidades de in-
versién, crecimiento econémico y generaciéon de em-
pleo. Hoy dia las ciudades han pasado a ser mds
importantes que los paises en cuanto a su desarrollo
econémico. Cuando, por ejemplo la empresa Toyota
decide instalarse en Brasil en realidad estd eligiendo
Sao Paulo antes que Brasil. El cuadro siguiente muestra
una comparacion entre la economia de algunos paises
en relacién con ciudades.

Agarivm &l FIE e el O ol
o o FH naciond de alpads paises
[ ek o il b vl s o e )

les de alta especializaciéon en

hliwaa Tork
unos cuantos focos urbanos que

CEEun

FAAEL

Msaca IF Paric
MEOODDT  (TRANOE

SISTRALV  Leadra
UE)

Lac frgsisc SLELIA

CEC WAy

ella llama “Mega ciudades”.
Estas ciudades, ubicadas en lu-
gares estratégicos de desarrollo, son el motor de gran-
des economias regionalesy su gran desarrollo demues-
tra fehacientemente que la economia responde a 16gi-
cas de localizacién muy especificas donde se dan con-
diciones para que ello ocurra. Aparte de lalocalizacién
las ciudades globales necesitan proveer una serie de
servicios de alto nivel de integracién y de especializa-
cién. Es decir no basta el tamafio ni la riqueza de una
ciudad para convertirse en una mega ciudad que sea
capaz de integrar los circuitos intercontinentales.

Por otra parte, resulta evidente que hay determi-
nadaslocalizaciones urbanas que estimulan ono deter-
minados desarrollos econémicos. El profesor argenti-
no Jorge Moscato ? ha destacado la importancia que
tiene dentro de América Latina la llamada “banana
fértil” de América. Se trata de un sistema de ciudades
del Mercosur que comienza en Rio de Janeiro, pasa por
Sao Paulo, Curitiba, Porto Alegre, Montevideo, sigue
en Argentina por Rosario, Buenos Aires, Cérdoba y
Mendoza y culmina en Chile con Santiago, Valparaiso,
Vifia del Mar y San Antonio. Por este corredor bioced-
nico, también llamado el “Mercosur real” circula el
80% de lariqueza de este continente. Esa concentracion
de poder econémico es vital para explicar la dindmica
de esas ciudades y también para entender que las
ciudades que estdn fuera de ese sistema deben hacer
mayores esfuerzos para competir. Dentro de este mar-
co, podemos comprobar que las ciudades del mundo
globalizado estdn en una competencia por posicionar-

Elsiguiente cuadro hasido realizado por el Depar-
tamento de estudios de la revista América Economia’
que anualmente realiza un ranking sobre las mejores
ciudades de América Latina para hacer negocios. En él
se muestra que Miami ocupa el primer lugar seguido
por Sao Paulo y Santiago de Chile. El ranking, basado
en informacién estadistica y en encuestas a ejecutivos
de empresas, muestra que factores como la seguridad,
el transporte publico y la contaminacién son tanto o
mads importantes que el ingreso per capita.

Poder de compra PIB per Peligro en Transporte Contamina- Congestion
(enmillones  capita laciudad publico cion  vehicular
de USD) (0-4)  (0-10) ambiental  (0-10)
(0-10)
Miami 37269 27.045 2 6 6 6
Sao Paulo 62.588 7.553 4 6 5 3
Santiago 23.383 8.283 2 7 2 6
Monterrey 23.394 5.845 2,5 1 3 5
México D.F. 146.772 6.355 4 5 0 1
Curitiba 2.107 4355 25 s/d s/d s/d
Guadalajara 24457 6.366 3 s/d s/d s/d
Brasilia 8.817  10.268 3 s/d s/d s/d
Buenos Aires 29.801 6.532 3,5 8 6 6
Porto Alegre 6.962 4312 2,5 s/id s/d s/id

Ranking 2003 de ciudades en América Latina. Fuente: Revista América Economia

El reposicionamiento de la ciudad como factor de
desarrollosocial y como base de un crecimiento susten-
table pasa por crear y mantener un desarrollo econémi-
co el cual significa abordar los siguientes temas:
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Paradas de buses triarticulados en Curitiba.

a) Legitimar la participacién ciudadana

b) Asegurar la gobernabilidad de la ciudad.

Labase donde radica la gestién urbana en el siste-
ma democrdtico es la participacién dela ciudadania. Es
el consenso ciudadano el que legitima en dltimo térmi-
no las politicas urbanas de mediano y largo plazo que
hacen posible una gestién urbana confiable y sustenta-
ble. Esto se expresa en la elecciéon de autoridades y en
la participacion directa o indirecta para la toma de
decisiones sobre materias de interés ptblico como las
prioridades de inversién, la conservacién de su patri-
monio o el pronunciamiento sobre proyectos especifi-
cos. Un buen ejemplo es el estado de California donde
por décadas se han desarrollado mecanismos de parti-
cipacion sobre proyectos urbanos que no sélo permiten
su estabilidad en el tiempo sino posibilitan su financia-
miento. En América Latina destaca el ejemplo de par-
ticipacion en Curitiba, Brasil y en Chile si bien es
escasa, se puede destacar el caso de la Costanera norte
y el nudo Estoril en Santiago donde la movilizacién de
la ciudadania fue capaz de modificar un gran proyecto
urbano. También abundan ejemplos opuestos dondela
ausencia de participaciéon ciudadana consolida pro-
puestas aberrantes.

Proyecto de Nudo vial Estoril en Santiago de Chile.

Es necesario crear las condiciones para una buena
gobernabilidad urbana que asegure estabilidad de las
politicas urbanas y en consecuencia a las inversiones
publicas y privadas. Esto se logra con un sistema de
gobierno apropiado a las circunstancias de cada ciu-
dad. Existe consenso que para las grandes ciudades es
indispensable la creacién de un gobierno metropolita-
no democratico que cuente con las atribuciones politi-
cas, las competencias técnicas y las fuentes de financia-
miento para abordar la planificacién de un modo inte-
gral. En este sentido Santiago de Chile es una ciudad
atrasada por cuanto resulta dificil de gobernar y admi-
nistrar con 34 alcaldes correspondientes a 34 comunas
muy heterogéneas y sin una autoridad mayor que los
integre y los coordine. La implementacién de solucio-
nes al problema de la basura, de la contaminacién o del
trasporte publico (Transantiago)  se torna muy dificil
por la falta de un gobierno metropolitano.

Londres ha vivido en pocos afios el proceso com-
pleto. Primero tuvo un gobierno metropolitano que el
gobierno de Margaret Thatcher desmantel6 y atomizé.
Durante la administracién de Tony Blair se repuso una

* Transantiago es el plan integrado de transporte para Santiago que tiene un fuerte componente de Transporte ptblico. Ver www.transantiago.cl
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autoridad democraticamente elegida para hacer frente
alos grandes problemas metropolitanos y a mejorar su
competitividad en el &mbito internacional.

) Mejorar la calidad y seguridad del espacio publico

No existe ninguna ciudad en el mundo que pueda
darse el lujo de descuidar su espacio ptblico y no
resolver los problemas de seguridad ciudadana si pre-
tende competir con otras ciudades un cierto liderazgo
econdmico, turistico o cultural. El confort del espacio
privado es muy importante para la calidad de vida de
una ciudad, pero a nivel estratégico es tanto o mds
importante la calidad de su espacio publico. Es ahi
donde mejor se expresa laidentidad de una ciudad y la
mejor carta de presentacion para demostrar confiabili-
dad. En América Latina tenemos muy buenos ejemplos
donde se demuestra que ello es perfectamente posible
hacer: El proyecto Malecén 2000 en Guayaquil, el Me-

Revitalizacién del borde costero de Guayaquil: Malecén 2000 y su
positivo impacto en Ia mejora de la calidad y seguridad del espacio
piiblico.

tro de Caracas y el Transmilenio en Bogotd han tenido
un positivo impacto en la mejora de la calidad y la
seguridad del espacio ptblico fuertemente resentido
en ambas ciudades.

En Chile, lamayoria delos proyectos bicentenario
anunciados para el 2010 contemplan ampliar y mejorar
la oferta de espacio ptiblico de varias ciudades del pais.
Desde los proyectos de borde costero en Iquique, An-
tofagasta, Copiapd, Valparaiso, Valdiviay Puerto Montt
hasta el anillo o el Portal Bicentenario en Santiago °.

d) Modernizar los instrumentos de planificacién.

Es indispensable actualizar los mecanismos de
regulacion del crecimiento urbano desde una vision
estratégica de la planificaciéon incorporando el merca-
do y la participaciéon ciudadana como actores funda-
mentales y no ocasionales de la planificacién territo-
rial. En general, nuestras ciudades se regulan por orde-

° Enel sitio web www.minvu.cl puede encontrarse mas informacién de los proyectos bicentenario.
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Proyecto ganador concurso Portal Bicentenario 2002, sector Cerrillos, Santiago.

nanzas creadas hace mds de 50 afios que estdn com-
pletamente obsoletas en el mundo actual. Correspon-
den a visiones estatistas y rigidas de la planificacién.
Los nuevos mecanismos de regulacién del desarrollo
urbano deben tender a la flexibilidad de las normasy
a la complementacién entre el sector publico y el
sector privado en asociaciones estratégicas.

En este sentido, la urbanista uruguaya Adriana
Sapelli ¢, considera que estamos obligados a generar
instancias de coordinacién, negociacion e institucio-
nalizacién de asociaciones entre los distintos actores
urbanos, asi como a crear los organismos necesarios
para gerenciar la diversidad de proyectos, iniciativas
e instrumentos de manera integral y dindmica para
poder realizar una adecuada gestion de la ciudad.

En Santiago se ha experimentado en grandes
obras de infraestructura a través de los mecanismos
de concesiones a privados. Ello ha hecho posible
cuantiosas inversiones en puertos, aeropuertos, ca-
rreteras, saneamiento de aguas servidas, etc. liberan-
do fondos para que el estado invierta en dreas donde
el mercado no tiene interés.

El estado de California ha sido pionero en el
desarrollo de instrumentos (DTI) Desarrollo de inten-
sidad transferible para compensar econémicamente a
quienes protegen un sector de la ciudad.

En Chile se ha creado recientemente la figura de
los ZODUC (Zonas de desarrollo urbano condiciona-
do) que articulan la necesidad de ampliar puntual-
mente el limite urbano con la posibilidad que el sector
privado absorba los costos de las nuevas urbanizacio-
nes que tradicionalmente financié el estado.

e) Renovar la infraestructura urbana.

Para absorber los nuevos requerimientos produc-
tivos de la ciudad, es necesario renovar las redes de
infraestructura vial, sanitaria y energética de manera
que sea capaz de absorber las demandas de crecimien-
to y el ordenamiento territorial a escala nacional y
regional. El apagén que, en agosto de 2003, afect6 a
varias ciudades de EEUU y Canada demostr6 la fragi-
lidad del sistema ante la obsolescencia de las instala-
ciones de produccién y distribucién energética.

Esasredes deinfraestructuraademads de servir de
plataforma al desarrollo tienen un gran potencial
para la implementacién de proyectos urbanos, equi-
pamiento y espacios publicos ya que en ella se concen-
tra gran parte de la inversién que hoy se hace en las
ciudades bajo la forma de redes de transporte, infra-
estructura sanitaria, redes viales y sistemas energéti-

6 Sapelli, Adriana (2003), Modos de gestion para la recuperacion urbana, Universidad de Chile, Santiago.
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Imagen actual de Ia
costanera en Antofagasta.

cos. Los proyectos de Eurali-
lle y Seine- Rive Gauche en
Francia y el Metro de Bilbao
son ilustrativos del impacto
urbano que pueden tener las
infraestructuras de transpor-
te.

En América Latina, un
buen ejemplo en ese sentido
lo constituyé en su oportuni-
dad la red de transporte ur-
bano de Curitiba. Cuando se
disefig, no solo se tomé en
cuenta su eficacia como me-
dio de transporte sino que
las estaciones fueron pensa-
das como polos para ofertar
y mejorar el espacio ptblico
de los barrios donde se em-
plazaban.

En Chile se han desarro-
llado importantes inversio-
nes en infraestructura apro-
vechando la gestion median-
te mecanismos de concesio-
nes. Sin embargo no siempre
van acomparfiadas de buenas
decisiones urbanas y buenos
proyectos urbanos. Una asig-
natura pendiente de nuestro
desarrollo es la articulaciéon
entre infraestructura de
transporte y tejido urbano.

Estos temas aparecen
fundamentales para asegu-
rar la sustentabilidad a los
proyectos urbanos que bus-
can revalorizar el espacio
publico ya que se ha demos-
trado que la capacidad de
mejorar la calidad de vida de
una ciudad estd muy relacio-
nada con la adecuada ges-
tién social, politica y econé-
mica.
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Borde costero de
Antofagasta, proyecto
del Bicentenario.




