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Un planeta de metrépolis (en crisis). Explosion urbana y del transporte
motorizado, gracias al petréleo
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Resumen

Este trabajo se centra en el andlisis del espacio urbano durante el siglo XX, debido a la importancia de la dimension
espacial en el capitalismo global. En homenaje a la obra y la persona de Ramoén Fernandez Duran recogemos este texto
a titulo pdstumo, con el consentimiento del autor y teniendo en cuenta que el texto original ha sido editado bajo licencia

Creative Commons. Por ello, adaptado al formato de la revista, se respeta la integridad del texto original.

Abstract: A planet of metropolises (in crisis). The boom of cities and motorised
transport thanks to oil

This paper analyzes the urban space in the 20th century because of the importance of the spatial dimension in global
capitalism. This text is posthumously included as a tribute to Ramén Fernandez Duran and his works with the author's
consent and considering that the original text was published under a Creative Commons license. For this reason, the

original text was adapted to the format of the journal without making any changes.

“Los primeros en abandonar los espacios urba- nos mas poderosos que, hasta entonces, eran los
nos no fueron los desheredados, que a fin de lideres del modo de vida metropolitano (...) Se
cuenta tampoco tenian donde ir, sino los ciudada- puede decir que, en cierta forma, los duefos y
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- 205 -



{Habitat y Sociedad} n° 2, mayo de 2011

sefiores abandonaron a su suerte las grandes
ciudades. Esto supuso el principio del fin (...)

Cuando las ciudades —abandonadas por los sec-
tores mas ricos y cultos-, sufrieron el impacto de
las sucesivas ecocrisis del siglo | (después del
Error Fatal), se derrumbaron como un castillo de
naipes (...) Cuando fallaron los suministros eléc-
tricos, de gas y de agua, el servicio de recogida
de basuras, etc., las ciudades se volvieron senci-
llamente inhabitables. Ademas, las grandes ciu-
dades costeras, orgullo de la civilizacion imperial,
se inundaron por la subida del nivel de las aguas.

A causa de todo ello podemos afirmar que, a fina-

Fotogramas de Metropolis (Fritz Lang, 1925).

Boom demografico y estallido
metropolitano, potenciado por la
energia fosil

En el siglo XX se ha dado un intenso crecimiento
demografico, absolutamente sin precedentes en
la historia de la Humanidad. La poblacién practi-
camente se cuadriplico en este periodo, pasando
de 1600 a 6200 millones de habitantes. Esto es,
los seres humanos tardaron mas de 150.000 afos
en ser mil millones (en torno a 1830), y poco me-
nos de doscientos afios en afadir cinco mil millo-
nes mas, concentrandose el grueso de ese cre-
cimiento demografico en el pasado siglo, en es-
pecial en su segunda mitad (Christian, 2005) (ver
figura 1). Crecimiento que continla fuerte pero
con menor intensidad en el siglo XXI, alcanzando
mas de 6.600 millones en la actualidad. Este cre-
cimiento no hubiera sido posible sin la explotacién

de los combustibles fésiles, y muy en concreto sin
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les de la primera centuria después del Error Fatal,
no quedaba practicamente ninguna “gran ciudad”
sobre la faz de la Tierra (...) Abandonados por
sus gobernantes, los habitantes de las zonas os-
curas volvieron a sus antiguas formas de organi-
zacion y produccion, y consiguieron crear econo-
mias de subsistencia independientes del flujo glo-
bal de la economia. Mas tarde se produjo el re-
torno a estas zonas de millones de emigrantes
desengafados de la miseria de los bidonville”
Juan Ibarrondo, “Retazos de la red” (novela de
politica-ficcion)

la utilizacién del petroleo, que es la energia que
fundamentalmente ha contribuido a incrementar la
capacidad de carga sobre el territorio; garantizan-
do el abastecimiento y el funcionamiento de un
mundo en proceso acelerado de urbanizacién, a
través principalmente de la agricultura industriali-
zada y el transporte motorizado. La urbanizacion
del planeta sencillamente se ha disparado en los
ultimos 100 afios, pasando de un 15% en 1900,
unos 250 millones de personas, a cerca del 50%
en 2000, esto es, mas de 3000 millones de per-
sonas, superando en el presente la mitad de la
poblacién mundial. Por primera vez en la historia
humana. Es decir, mientras que la poblacion total

se multiplicaba “sélo” por cuatro en cien afos, la

! Recuérdese que la tasa de urbanizacién era de un 3% en
1800, al inicio de la Revolucion Industrial, lo que significaba
unos 24 millones de personas habitando en ciudades en el
mundo, de un total de unos 800 millones entonces, y que sdélo
existia una metrépoli millonaria: Londres. En 200 afos, pues,
la poblaciéon urbana se multiplicd por 120 y el ndmero de
ciudades millonarias por 400.
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poblaciéon urbana se multiplicaba mas de doce
veces en el mismo periodo. un ritmo tres veces
superior. Y este ritmo se aceleré sensiblemente
en los ultimos cincuenta afos del siglo XX, al
tiempo que el oro negro se convertia en el régi-

men energético dominante a escala global. No en

7.000

vano % partes del petréleo global se consume en
las areas urbanas, especialmente en las metropo-
lis de los espacios centrales (occidentales)
(Beauchard, 1993; Heinberg, 2006; Lee, 2007;

Mumford, 1961).
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Figura 1. Evolucién de la poblacion humana a lo largo de la Historia. Explosion demografica gracias a la energia
fosil. Fuente: Christian, D. “Mapas del Tiempo. Introduccion a la Gran Historia”. Barcelona, Critica, 2005.

%Pero si consideramos la poblacién del sistema
urbano superior, esto es, las principales “ciuda-
des” del mundo, o mejor dicho las metrépolis, el
crecimiento fue aun mucho mas intenso. En 1900
habia unas diez metrépolis en el planeta que so-
brepasaban el millén de habitantes, la practica
totalidad de ella en los paises centrales. En 2000

habia ya unas 400 metrépolis en el mundo que
superaban el millén de habitantes, y de ellas cer-
ca de 70 “Megaciudades”, o regiones metropolita-
nas, que excedian los diez millones de habitan-

tes. Y en la actualidad hay casi 500 metropolis

2 Recuérdese que la tasa de urbanizacién era de un 3% en
1800, al inicio de la Revolucién Industrial, lo que significaba
unos 24 millones de personas habitando en ciudades en el
mundo, de un total de unos 800 millones entonces, y que sélo
existia una metrépoli millonaria: Londres. En 200 afios, pues,
la poblaciéon urbana se multiplico por 120 y el nimero de
ciudades millonarias por 400.
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millonarias. De éstas, unas son “Ciudades Globa-
les” centrales y otras “Megaciudades Miseria”
periféricas, y otras mas en los grandes Estados
“emergentes” combinarian una mezcla de ambas
extremos, como luego veremos. Finalmente, unas
cinco de estas grandes conurbaciones se situa-
ban por encima de los 20 millones de habitantes:
México DF, Sao Paulo, Sedul, Tokio y Nueva York.
Y so6lo México DF tiene un volumen de poblacion
(unos 24 millones) similar a toda la poblacién
urbana que existia en el mundo al inicio de la
Revolucién Industrial. Asi pues, la expansién del
crecimiento metropolitano en el pasado siglo ha
sido sencillamente impresionante, multiplicandose
el nimero de metrdpolis millonarias por cuarenta,
casi cuatro veces mas rapido que el ritmo de ur-
banizacion, y diez veces mas rapido que el ritmo

de crecimiento demogréfico. Sin lugar a dudas,
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podemos afirmar que el siglo XX ha visto cémo la
forma “metropoli” proliferaba y se extendia sin
control por el mundo entero, convirtiéndose en el
elemento simbdlico determinante de la urbaniza-
cion mundial. Sin embargo, si consideramos el
espacio “tocado” por el proceso urbano-
metropolitano la cifra de crecimiento aun se dis-
pararia mucho, muchisimo, mas, pues las dinami-
cas urbanizadoras han ido adoptando un caracter
cada vez mas disperso o en mancha de aceite,
generando la llamada “ciudad difusa”, “ciudad
estallada”, o urban sprawl, y provocando un im-
pacto territorial sin parangdén en la historia de la
Humanidad sobre el planeta Tierra (Naredo,
2000; Davis, 2005; Fdez Duran, 2006).

En su expansién y propagacion a lo largo del siglo
XX, la forma metropoli se manifest6 en la primera
mitad del siglo especialmente en los paises cen-
trales, y muy en concreto en Occidente. Las prin-
cipales metropolis en 1900 eran Londres y Paris,
seguidas de cerca por Nueva York. La “ciudad
vertical” por excelencia, que irrumpia con fuerza
por aquel entonces. Esta “ciudad vertical’ que
luego se iria extendiendo en menor medida por
los espacios centrales y que implicaba un intenso
consumo energético eléctrico (de procedencia
principalmente fésil) para garantizar la movilidad
vertical de sus habitantes. La demanda de ener-
gia eléctrica se dispararia activada ademas por la
extension de la iluminacién artificial urbana y la
extension de la segunda revolucién industrial. En
la segunda mitad del siglo, en cambio, la forma
metrépoli va a proliferar especialmente en el Sury
en concreto en los Estados periféricos emergen-
tes del nuevo capitalismo global, y muy en con-
creto en China e India, como resultado de diver-
sos factores: industrializacion, fuerte desarticula-
cion del mundo rural y explosion demografica.
Pero este proceso estda marcado en general por
una urbanizacién de caracter dependiente de las

dinamicas centrales. De entre todos los creci-
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mientos urbanometropolitanos cabe destacar el
caso de China, donde desde hace casi tres déca-
das se esta dando el mayor proceso de migracién
de masas y de urbanizacién que el mundo haya
conocido jamas, con centenares de millones de
personas migrando en este periodo desde el inte-
rior del gigante asidtico hacia las metropolis de su
fachada del Pacifico (Harvey, 2007).

Todo ello ha hecho que las principales “Megaciu-
dades” del mundo en términos demograficos se
encuentren hoy en dia en general fuera de los
espacios occidentales, y que las dos principales
metropolis de principios del XX, Londres y Paris,
a pesar de su fuerte crecimiento durante el siglo,
hayan sido desplazadas bruscamente al puesto
23 y 26 del ranking mundial, respectivamente. En
la actualidad el grueso del crecimiento urbano-
metropolitano desde el punto de vista demografi-
co tiene lugar en el Sur, y fundamentalmente en
torno al Pacifico y al indico, en el Este y Sudeste
de Asia (ver figura 2) (www.citypopulation.de). Sin
embargo, aunque las principales metrépolis cen-
trales no ocupen ya muchas de ellas los primeros
lugares del ranking en cuanto a poblacion, si se
siguen manteniendo por supuesto en cabeza
(todavia) en cuanto a importancia econdmica y
sobre todo financiera. Ademas, no son para nada
comparables las grandes metrépolis del Centro y
las Megaciudades periféricas, pues en estas ulti-
mas mas de la mitad de su poblaciéon en muchos
casos vive hacinada en situaciones de absoluta
miseria, en tejidos urbanos enormemente degra-
dados y sin ningun tipo de servicios. Mas de 1000
millones de personas, de los mas de 3000 millo-
nes que habitan en areas urbanas en el mundo,
viven en esos gigantescos tejidos de infravivien-
da, habiendo sido expulsadas la gran mayoria de
ellas hacia las Megaciudades periféricas por la
“modernizacion” forzada del mundo rural. En al-
gunos casos, como en Colombia, manu militari.

En definitiva, este mundo crecientemente urbani-
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zado es a su vez, cada vez mas, un planeta de

“Ciudades Miseria”, como nos recuerda Mike Da-

vis (2005).

Figura 2. Las 25 ciudades mas pobladas del mundo. http://www.citypopulation.de.

Pero también se dan otras importantes diferen-
cias entre los territorios del Centro y de la Perife-
ria del nuevo capitalismo global. En los espacios
centrales en torno a las 4/5 partes de su pobla-
cion habita en areas urbanas, teniendo una muy
baja poblacion empleada agraria (menos del 3%
en EEUU, algo superior al 5% en la UE, y algo
similar acontece en Japén). Ademas, como ya
hemos apuntado, la agricultura que se da en es-
tos espacios centrales es casi en su totalidad una
agricultura sin campesinos, altamente industriali-
zada, que utiliza una mano de obra inmigrante, en
muchos casos clandestina o “ilegal”, en condicio-
nes de hiperexplotacion y semiesclavitud. En los
espacios periféricos sin embargo la situacién es
enormemente diversa. Asi, tenemos desde Esta-
dos agroexportadores como Argentina o Brasil
con porcentajes de poblacién urbana parecidos a
los espacios centrales, en torno a un 80% del

total, con gran presencia del agrobusiness, a
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grandes Estados como India y China que a pesar
de su fortisimo crecimiento urbano todavia mas
de la mitad de su poblacion habita en el mundo
rural tradicional. Si bien este mundo esta siendo
fuertemente desarticulado y se ve cada vez mas
afectado por la agricultura industrializada. Y fi-
nalmente, existen aun espacios periféricos en
Asia, Africa y en menor medida América Latina,
donde una amplia mayoria habita todavia en los
mundos campesinos e indigenas que sobreviven.
Este es el mapeo a brocha gorda de los procesos
de urbanizacién en el mundo. De cualquier forma,
es conveniente resaltar que los procesos de ur-
banizacion no se producen de forma natural, sino
que son impulsados desde las estructuras de
poder, estan activados por la légica del mercado
(mundial, regional y estatal) que los promueve,
estan condicionados por las dinamicas territoria-
les y poblacionales histéricas previas sobre las

que operan, y son tributarios de un enorme con-
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sumo de energia fésil, que es el que los hace
factibles (Fdez Duran, 2006 y 2008).

¢ Pero cual es la estructura (o estructuras) que ha
ido adoptando la forma metrépoli a lo largo del
siglo pasado, cuales han sido los principales ele-
mentos que han condicionado su despliegue, qué
papel ha cumplido la nueva movilidad motorizada
en la expansion de lo urbano, y muy en concreto
el vehiculo privado y el transporte por carretera, y
cémo se ha producido la progresiva mercantiliza-
cion de la vivienda y el espacio urbano, que ha
permitido que la metropoli se convierta en un
elemento central en los procesos de acumulacién
de capital? La respuesta a estas cuestiones nos
pueden permitir entender su fuerte crisis actual, y
la mas que previsible profundizacion de la misma
debido a la crisis global y multidimensional en
marcha: financiera, econdémica, energética, ali-
mentaria, climatica y ecoldgica, asi como de he-

gemonia de EEUU y Occidente.

El automovil, elemento clave en la
configuracion de la metrépoli del siglo
XX

La aparicion del automovil ya se habia producido
como hemos dicho a finales del siglo XIX, pero
hasta principios del siglo XX permaneceria como
un artefacto de lujo, de uso y disfrute de las cla-
ses dominantes occidentales. Sin embargo, su
poder de seduccion iba a ser enorme para el con-
junto de las sociedades. La velocidad, acelera-
cion, movilidad, flexibilidad, autonomia (en base,
eso si, al petréleo) y libertad que caracterizaban a
este nuevo medio de transporte, asi como su
ligazén con los sectores mas poderosos de las
sociedades por las que iniciaba su caminar, susci-
t6 deseos, suefios y envidias desde el primer
momento, provocando un fuerte impacto en el
imaginario colectivo. El coche ademas nos remitia
a nuestro pasado ndmada, fomentando la posibi-
lidad de no estar atado a un territorio concreto, y

permitia disfrutar de las ansias de movilidad y del
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éxtasis de la conduccién y la velocidad a los ele-
gidos.

Pero no seria hasta la segunda década del siglo
pasado cuando se produce un verdadero salto
cualitativo en su repercusién social, a partir de su
produccion en masa y en cadena bajo el coman-
do de Henry Ford en EEUU en 1913. La trascen-
dencia de ese punto de inflexion histérico es dificil
de valorar en todas sus dimensiones y compleji-
dad. La produccion industrial, la extraccion petro-
lifera, la ciudad y el territorio, y en definitiva la
sociedad estadounidense, algo mas tarde el resto
de las sociedades occidentales y después gran
parte del mundo entero, se puede decir que ya no
volverian a ser los mismos. Aparecia poco a poco
una nueva clase obrera, primero en EEUU y pos-
teriormente en otros espacios centrales, capaz de
acceder a un bien hasta entonces de lujo. Henry
Ford decia que habia que pagar a sus operarios
para que pudieran comprar los coches que ellos
producian (eso si, endeudandose), y que eso iba
a generar un nuevo tipo de ciudadano. Ford mani-
festaba que él “no solo producia coches, sino
también personas”. Se iniciaba pues lo que luego
se consideraria el “fordismo”. Y el petréleo y el
automovil se convertirian en dos elementos tras-
cendentales para asentar la progresiva hegemo-
nia econdmica de EEUU; de hecho, el petrdleo
sustituiria al carbén como principal fuente energé-
tica en su sistema transporte en 1930. Algo mas
tarde, de este lado del Atlantico, Hitler, que llega-
ria a condecorar a Ford, se extasiaria con el lan-
zamiento del Volkswagen (“El coche del pueblo”,
de su pueblo elegido), que intentaba emular en
Europa la hazafia del magnate estadounidense
(Varela, 2008; Los Amigos de Ludd, 2008).

Se consolidaba por tanto la imbricacién del ser
humano con la maquina, generando un nuevo Yo
ampliado, un nuevo centauro moderno, con tubo
de escape. El automovil se iba a convertir en un

elemento trascendental de la Megamaquina que
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caracteriza a la antroposfera industrializada. Lo
cual iba a ser a su vez el germen de una sociedad
crecientemente individualista, consumista y urba-
na. La nueva religion en torno al dios automovil
estaba ya definitivamente en marcha, y la indus-
tria que iba a marcar todo el devenir del siglo XX
irrumpia con especial fuerza, no en vano su pro-
ducto gozaba ya de una amplia aceptacion social.
El vehiculo privado se iba a transformar paulati-
namente en una pieza central de la cotidianeidad
de las sociedades occidentales (Varela, 2008).
Todo ello iba a afectar sin duda a la concepcién
de la ciudad, y sobre todo a los planes sobre su
futuro y obligado crecimiento. De esta forma, en
paralelo a la irrupcion del automovil como feno-
meno de masas, es decir desde la segunda dé-
cada del siglo XX, irrumpe también el llamado
Movimiento Moderno en el urbanismo, promovido
por las llamadas vanguardias europeas y esta-
dounidenses, una de cuyas maximas figuras seria
Le Corboussier. Un movimiento que va a impulsar
un nuevo orden para el futuro de la ciudad, lo que
iba a tener una enorme trascendencia. EI movi-
miento se proponia acabar con el orden irracional
de la ciudad tradicional, cadtico, sombrio, sucio,
etc., y sobre todo promulgar un nuevo orden ho-
mogéneo e isotropo dominado por la velocidad,
donde pudiera desenvolverse sin trabas el nuevo
artefacto civilizatorio: el automovil, que manifes-
taba ansias de proyeccion global. Ademas, en
1927 Lindberg lograria cruzar por primera vez en
avion el Atlantico, lo que impulsaria decisivamen-
te la aviacidon comercial en los afios 30. Este nue-
vo medio de transporte, basado también en el uso
de los derivados del petréleo, seria con el tiempo
otro elemento central de proyecciéon mundial de la
Modernidad occidental. De esta forma, este nue-
vo Orden Moderno seria bienvenido tanto en las
sociedades capitalistas, fueran éstas “democrati-
cas”, autocraticas o totalitarias (nazismo, fascis-

mo), y hasta en las nuevas sociedades “comunis-
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tas”, en transito hacia el totalitarismo. La ciudad
histérica se iba a convertir poco a poco en un
anacronismo disfuncional para la nueva movilidad
y las nuevas sociedades, sin interés para su con-
servacion ante la nueva valoracion de lo Moderno
(Verdaguer, 1998). Y la percepcion del territorio, y
de sus escalas, se iba a ver bruscamente alterada
por el salto sin precedentes que experimentaba el
transporte motorizado en cuanto a la velocidad.

Todo ello se iba a plasmar definitivamente en el
nuevo urbanismo racionalista de la llamada Carta
de Atenas, en 1933, promulgada por el Congreso
Internacional de Arquitectura Moderna (CIAM),
donde se establecian las bases para el urbanismo
del futuro: una nueva ciudad ordenada, limpia y
segmentada fisica y socialmente, en ruptura defi-
nitiva con la ciudad tradicional, que no importaba
que engullera el territorio circundante y que arra-
sara con las formas agricolas que le daban vida.
Asi, se propugnaba la separacién estricta de las
distintas funciones urbanas en el espacio, en para
cada una de ellas. El habitar seria un espacio
fundamentalmente femenino, el trabajar funda-
mentalmente masculino, el recrearse incluiria
también poco a poco la actividad comercial, y el
circular estaria garantizado por vias de alta capa-
cidad. Asi, entre las distintas funciones resaltaba
la importancia del espacio dedicado a la actividad
de transportarse, que era ademas la que interco-
nectaba todas las demas, estableciéndose una
red amplia e isétropa para el automovil y el trans-
porte por carretera en general. Por otro lado, la
Carta de Atenas se hacia eco de dos cuestiones
adicionales. Una, el nuevo habitar urbano iba a
estar crecientemente marcado por la familia nu-
clear como célula basica de la sociedad, con nue-
vos habitos de alimentacion y consumo, y cre-
cientemente equipada por electrodomésticos,
sentenciando el fin del hogar de la familia extensa
y autosuficiente, lo que se acabaria convirtiendo

en una trampa para las mujeres. Y dos, que el
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estilo arquitecténico que iba a predominar abier-
tamente a partir de entonces seria el llamado
Estilo Internacional o Universal. Formas puras y
simples ajenas a todo avatar climatico y a toda
veleidad localista. De esta forma, se sentaban las
bases para la extension imparable de las nuevas
formas de lo Urbano, y por extensién de lo Social,
un programa supuestamente aplicable a todos los
rincones del planeta (Vega, 2004 y 2007, Verda-
guer, 1998; Choay, 1994).

Este nuevo programa urbano se iba a aplicar con
fuerza en EEUU, pues alli la ciudad tradicional
apenas era una rémora, y por lo tanto se pudo
llevar a cabo con menos cortapisas. Sin embargo,
el Nuevo Mundo anglosajén se va a ir decantando
paulatinamente hacia un urbanismo de menor
densidad en sus periferias metropolitanas, debido
al fuerte influjo del automovil y al creciente pre-
dominio de la vivienda unifamiliar de promocién
privada, sobre todo con posterioridad a la Segun-
da Guerra Mundial (Mumford, 1963). Este urba-
nismo de baja densidad de los “Suburbia”, seria el
espacio donde se intentaria vanamente plasmar
el American Dream por parte de sus “clases me-
dias”, y se convertiria en una especie de jaula de
oro para las mujeres, atrapadas en la trampa de
una nueva y “deslumbrante” esfera doméstica,
fuertemente consumidora de energia. Mientras
tanto, en los centros terciarios de sus metrépolis
iba a prevalecer la construccién de gran altura, y
en concreto los rascacielos, que ya habian des-
puntado en Nueva York desde principios de siglo.
Y cerca de ellos, se iban a ir generando guetos de
poblacién negra, en muchos casos de vivienda
publica, ante la huida de la clase media hacia la
periferia metropolitana. Por otra parte, en las peri-
ferias de las metropolis europeas se aplicaria
también este nuevo programa urbano con intensi-
dad ya después de la contienda, para hacer frente
al intenso crecimiento demografico y urbano de

los afios 50 y 60, asi como hasta en el propio
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interior de la ciudad histérica en la labor de re-
construcciéon de las importantes areas danadas
por la guerra, proliferando en todos ellos los es-
pacios urbanos de bloque abierto en altura hasta
los afios 70. En Europa occidental gran parte de
la construccién de vivienda en este periodo de los
“Treinta Gloriosos” fue de caracter publico, como
parte importante de la construccion del Estado del
Bienestar.

Pero este programa urbano también presidiria
como apuntabamos el espiritu del “urbanismo
socialista” en el Bloque del Este, en el intenso
crecimiento urbano que se dio como resultado del
proceso industrializador y modernizador feroz que
tuvo lugar durante el periodo de construccion del
“Socialismo en un Solo Pais”, si bien el papel que
desempefé el automévil fue muy inferior al que
tuvo lugar en Occidente. Un “urbanismo socialis-
ta” marcado por la enorme homogeneidad y feal-
dad de la produccion en masa “socialista” (valga
la redundancia), que abandonaba a su propia
suerte a la ciudad historica tradicional. En China
el crecimiento urbano fue mas contenido durante
el periodo de Mao Tse Tung, y de hecho durante
la Revolucion Cultural se revertio o frené en parte,
aunque de hecho ya partia de importantes ciuda-
des con un amplio recorrido histérico. Pero el
espiritu del “urbanismo socialista” chino fue pare-
cido, aunque la movilidad urbana estuvo princi-
palmente garantizada por los medios no motori-
zados, y muy en concreto por la bicicleta. Por
ultimo, en el denominado “Tercer Mundo”, dentro
de su gran diversidad, el nuevo urbanismo iria
poco a poco complementando y sustituyendo a
las morfologias coloniales y postcoloniales (en
América Latina) de origen decimondnico, en
aquellas partes de las ciudades donde predomi-
naba la economia formal, y donde se localizaban
los centros de poder y las clases asentadas. Si
bien, como ya hemos apuntado, el crecimiento

principal de las nuevas metropolis periféricas
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estaba siendo determinado ya por una avalancha
informe de tejidos urbanos autoconstruidos y sin
infraestructuras de ningun tipo. Y en estos espa-
cios urbanos de la Periferia la movilidad motori-
zada cumplié también un papel poco relevante
hasta los afios 70 (Kotkin, 2006).

Metropoli, acumulacién de capital y
expansion del mercado

A nadie se le escapa el hecho de que si la nueva
metrépoli triunfé fue porque era funcional a los
intereses de expansion y reproduccion del capital,
aunque se plasmara con formas distintas en los
diferentes territorios del planeta, pues si no, no se
hubiera impuesto como forma urbana hegemoni-
ca a lo largo del siglo pasado. Por una parte, la
metrépoli era la estructura espacial construida
capaz de atraer inversiones industriales en as-
censo, una vez que éstas se independizaban
definitivamente de su localizacion cercana a los
yacimientos de energia y materiales debido a los
avances del transporte motorizado en general, y
en especial del transporte por carretera; asi como
a la reduccion de los costes respectivos debido a
la abundancia de combustibles fésiles, y en con-
creto al petréleo barato. Por otra parte, la metro-
poli era también la forma espacial que atraia una
masa obrera asalariada en ascenso, debido a la
creciente desarticulacién del mundo rural y a las
oportunidades de trabajo asalariado que ofrecia.
Pero al mismo tiempo la metrépoli hacia posible
la reduccion del coste de reproduccion de la fuer-
za de trabajo, debido al abaratamiento de los
costes de vivienda, comida y transporte. En este
sentido, la energia barata fue esencial para redu-
cir asimismo todos esos costes. Todo lo cual con-
virtié a la metropoli en el espacio idéneo para la
produccion industrial, posibilitando importantes
economias de escala y aglomeracion para el capi-
tal.

Igualmente, el crecimiento urbano en general, y el

metropolitano en particular, permitia el desarrollo
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creciente de la economia monetarizada. A princi-
pios del siglo XX ya nos recalcaba Simmel (1990)
como la metrépoli era el reino de la expansion de
las relaciones mercantiles y del dominio creciente
del dinero en las relaciones humanas. Lo cual era
una forma de expansiéon del mercado y de la 16gi-
ca del capital en la vida cotidiana. Maxime con-
forme el tamafo de la metrépoli aumentaba, y el
grado de especializacion y de division del trabajo
se acrecentaba. De esta forma, muchas de las
actividades que antes se realizaban al margen de
la economia monetaria, pasaban poco a poco a
adoptar un componente mercantil. Asimismo, el
consumo empezaba a tener una creciente dimen-
sion financiera, con la aparicion del crédito al
consumo, sobre todo en las metropolis centrales.
Lo cual era especialmente cierto con la expansion
de la motorizacion privada, hecho que reforzaba a
su vez el dominio del dinero en las grandes co-
nurbaciones.

Por ultimo, la propia construccién de los espacios
urbano-metropolitanos se convertia en un campo
de acumulacion de capital. Por un lado, porque la
construccion habitacional pasé a estar cada vez
mas dominada por la légica del mercado, cosa
que en general no era asi en el siglo XIX, cuando
la autoconstruccion estaba muy extendida dentro
de las llamadas “clases peligrosas”, asi como el
habitar colectivo. Ahora, el proceso de construc-
cion de viviendas (mediado o no por el Estado) se
convertia en un nuevo campo de acumulacion de
capital, con tecnologias crecientemente industria-
lizadas. Y esta dinamica se reforzaba aun mucho
mas de cara a la construccion de infraestructuras,
necesarias para la expansion de los espacios
urbano-metropolitanos, y la interconexién entre
los mismos, en donde el papel desempefiado por
el Estado fue ademas determinante. Todo ello
reforzaba a una industria de la construccion que
se iba a convertir con el paso del siglo en uno de

los principales sectores de acumulacién de capi-
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tal, demandante a su vez de gran numero produc-
tos manufacturados. De hecho, después de la
Segunda Guerra Mundial la reconstruccion y fuer-
te expansion de las conurbaciones, mas la crea-
cion de una vasta red de autovias y autopistas,
urbanas e interurbanas, fue uno de los sectores
clave de acumulacién de capital en los paises
centrales (Harvey, 2007)3. En los Estados centra-
les las metrépolis se van convirtiendo en espacios
clave de acumulacién de capital, y los valores del
suelo y del espacio edificado se establecen cla-
ramente a partir de la divisidn técnica y social del
espacio urbano, y en torno a un valor determinan-
te: la centralidad. Finalmente, la propia metropoli
se configuraba como el espacio idéneo para la
especulacién urbana, y actuaba como atractora
por lo tanto de capitales sin escrupulos que bus-

caban beneficios abultados y rapidos.

El impacto de la nueva metrépoli
sobre el territorio y la propia ciudad

El despliegue de la forma metrépoli iba a tener
diferentes clases de impactos. A nivel local los
podriamos caracterizar de dos tipos. Por un lado,
sobre el territorio en el que tiene lugar ese des-
pliegue, y por otro, sobre la misma ciudad a partir
de la cual se activa el crecimiento metropolitano,
asi como las transformaciones que experimenta
la propia esencia de la ciudad en este nuevo es-
pacio urbano ampliado, difuso, fragmentado y
estallado. La metrdpoli en su crecimiento engulle
los diversos lugares del territorio fruto de un dia-
logo de siglos entre los seres humanos y la natu-
raleza, que expresan la cultura territorial o espa-
cial de larga duracion. Distinta en cada parte del
mundo, y dependiente también de las caracteris-

ticas socio-politicas, culturales, climaticas, bioti-

3 La construccion de grandes infraestructuras se llevaria a
cabo en algunos casos via presupuestos generales del Estado
(caso de la RFA, p.e.), a través de férmulas de peaje privadas
o publicas (caso de ltalia y Francia), o mediante tasas finalis-
tas (caso de EEUU y su extensisimo Interstate Highway Sys-
tem), o mediante una combinacién de estas férmulas.
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cas y paisajistas. Al deglutir y alterar los lugares
sobre los que se despliega, la metrépoli rompe la
relacion con la historia y acaba con la memoria
que se almacena en el territorio. Quiebra pues el
lazo cultura local-naturaleza, arrasando formas
territoriales de mayor complejidad local, identidad
y sostenibilidad. La metropoli por tanto se asienta
sobre un nuevo territorio bruscamente alterado y
artificializado, pero ya no depende de él, como la
ciudad histérica para su abastecimiento diario,
sino que su funcionamiento vital viene garantiza-
do por recursos alimenticios, materiales y energé-
ticos de territorios cada dia mas lejanos, aparte
de por capitales y personas crecientemente fora-
neos. De esta forma, la “Segunda Piel” (o antro-
posfera) que se desarrolla sobre la naturaleza (o
“Primera Piel’) desde el neolitico, da un salto
cualitativo de gigante con la aparicion de la forma
metropoli, rompiendo amarras con los vinculos
que ligaban la ciudad histérica al territorio, que ya
se habian visto fuertemente alterados con la “ciu-
dad industrial” del XIX (Magnaghi, 2003).

Por otra parte, la propia ciudad va a experimentar
también una transformacion radical. En un siglo
ha habido una verdadera mutacion de la misma,
enmascarada por lapermanencia de las palabras
y los topénimos que designaban la urbe tradicio-
nal, pero que a duras penas logra ocultar la fuerte
transformacion acontecida en la ciudad histérica,
que va a acabar paulatinamente convertida en un
parque tematico turistico y comercial; y hasta
induce una importante metamorfosis en la propia
ciudad burguesa e industrial del XIX. Quizas el
cambio mas importante acontecido en ambos
tejidos es la progresiva transformaciéon y muerte
de la calle como espacio publico ciudadano de
convivencia y comunicacion, como resultado prin-
cipalmente de la irrupcion del automoévil y el
transporte publico en superficie. Lo cual va a deri-
var en un acusado deterioro del espacio publico

ciudadano. Mas allda de estos tejidos urbanos
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premetropolitanos, en la nueva “ciudad difusa o
estallada” que implica el nuevo crecimiento me-
tropolitano, lo que predomina son piezas mono-
funcionales urbanas (residenciales, industriales,
comerciales, terciarias...) interconectadas por una
red viaria de alta capacidad crecientemente am-
plia y compleja, pues el nuevo desarrollo es alta-
mente dependiente del vehiculo privado y el
transporte por carretera. Este nuevo territorio
artificializado esta plagado de lo que Marc Augé
(1993) ha denominado No-Lugares (gasolineras,
grandes centros comerciales, centros y estacio-
nes de ftransporte, aeropuertos, etc.), espacios
urbanos sin identidad, donde predomina el ano-
nimato, el desarraigo, la incomunicacién y la des-
territorializacién. En este nuevo territorio donde
impera Lo Urbano, pero que es la No-Ciudad, el
espacio principal se dedica a la funcion de trans-
portarse, dominada por el automdvil, pero curio-
samente desaparece la calle como espacio publi-
co por excelencia, y por supuesto el transporte
peatonal (Choay, 1994). En suma, como nos di-
cen Estevan y Sanz (1996):“Las consecuencias
del automovil en la ciudad son las de una ,bomba*
lenta, una ,pomba" cuya onda expansiva tuviera la
virtud de trasladar edificios y actividades a varios
kms a la redonda, y cuyo principal efecto en el
interior fuera el de destruir la propia esencia de
las urbes: la convivencia y la comunicacién de los
seres humanos”.

Pero el automdévil va a acabar pronto muriendo de
su propio éxito. Su éxito es su propio fracaso.
Primero en las metrépolis estadounidenses, luego
en las europeas y occidentales en general, y mas
tarde en las del mundo entero, conforme su pre-
sencia y actuacion indiscriminada las va afectan-
do a todas ellas. Las metrdpolis estadounidenses
son las primeras que se empiezan a configurar a
partir del automovil, ya antes de la Segunda Gue-
rra Mundial. Lo cual se profundiza después de la

contienda con el creciente desmantelamiento de
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los transportes publicos como tranvias y ferroca-
rriles, propiciado por la propia industria del auto-
movil y petrolera; siendo reemplazados solo en
parte por los autobuses de la industria de Detroit,
la capital de los reyes del transporte por carretera.
En esos afnos se acufiaria el dicho de que “lo que
es bueno para la General Motors es bueno para
EEUU”. Y todo ello es engrasado por la “industria”
de la publicidad, que fabricaba al mismo tiempo
compradores. El ejemplo mas caracteristico de
este modelo seria Los Angeles, la primera metré-
poli del mundo construida ex novo en torno al
automovil, con muy bajas densidades y grandes
infraestructuras viarias que incentivan a su vez
una mayor dispersion urbana (Mumford, 1963).
Pero muy pronto se verian los limites de este
falso suefio de movilidad motorizada privada para
el conjunto de la sociedad, que ni es universal ni
es equitativo, pues margina a determinados sec-
tores de edad (nifios y ancianos), a mujeres y a
ciertos grupos étnicos. Pero eso si, la sociedad
entera se acaba convirtiendo en ftributaria del
transporte motorizado privado no solo para los
desplazamientos ocasionales, sino para los des-
plazamientos cotidianos. Por primera vez en la
historia. Empieza a aparecer la enfermedad del
transporte a la que, como resultado de los niveles
de congestion alcanzados y de las distancias a
recorrer, el estadounidense medio acaba dedi-
cando una cuarta parte del tiempo social disponi-
ble, mientras que a principios del siglo XX no era
mas del 3% al 8%. Pasado cierto limite, la indus-
tria de la velocidad cuesta mas tiempo a la socie-
dad y al ciudadano del que en teoria ahorra, apar-
te del coste econdmico y social que supone (lllich,
1974). Ademas, el espacio urbano dedicado a la
movilidad acaba adquiriendo porcentajes absolu-
tamente patoldgicos. En el caso de Los Angeles
el 60% del espacio construido esta dedicado al
transporte viario (Fdez Duran, 2000).

La metrépoli europea se acabaria construyendo a



{Habitat y Sociedad} n° 2, mayo de 2011

partir de las relevantes ciudades burguesas e
industriales del siglo XIX, y manifestaron en su
primer despliegue una diferencia considerable
con sus contrapartes estadounidenses, principal-
mente en lo que a su densidad y movilidad moto-
rizada privada se refiere. Lo mismo cabria mani-
festar respecto de la metropoli japonesa. Sus
densidades fueron siempre bastantes mas altas
que las metrépolis de EEUU, salvo quizas en sus
areas centrales, y lo mismo podemos decir en
cuanto a sus sistemas de transporte colectivo,
que tuvieron un mayor desarrollo que en el Nuevo
Mundo anglosajon (exceptuando el caso de Nue-
va York y Chicago); sobre todo en lo que respecta
al transporte colectivo subterraneo (tipo metro),
pero también en cuanto al transporte colectivo de
superficie, y hasta en lo relativo al transporte pea-
tonal y en bicicleta. Ello fue asi porque también la
intervencion estatal en cuanto a su planeamiento
fue importante, al menos hasta finales de los afos
70. Es por eso por lo que su dispersion sobre el
territorio aunque importante fue mas contenida, y
los espacios publicos ciudadanos, la plaza y la
calle, resistieron en parte a la avalancha del au-
tomovil. Aun asi, la enfermedad del transporte
acabo alcanzando también a las metrépolis euro-
peo-occidentales y japonesas, al poco de que se
generalizara la produccién en masa del automovil,
en los afos 50 y 60. Es decir, hasta los 70, afios
de las primeras crisis petroliferas. Las sociedades
europeas occidentales y nipona también se con-
virtieron en tributarias del transporte motorizado
privado, pero nunca alcanzaron el grado de de-
pendencia del automovil que desarrolldé la socie-
dad estadounidense, y en menor medida otras
partes del mundo anglosajén (Canada, Australia,

Nueva Zelanda).

La repercusion lejana y global de la
metrépoli
De cualquier forma, la metropoli de los paises

centrales estaba teniendo un impacto muy consi-

derable mas alla de los territorios sobre los que
se desplegaba. Primero, porque ese despliegue
era como hemos dicho difuso y no tenia unas
fronteras definidas, como la ciudad histérica o
hasta la propia ciudad industrial del XIX. En la
metrépoli moderna es muy dificil determinar don-
de acaba la “ciudad” y donde empieza el “campo”,
la nueva “urbe” se difumina por el espacio sin una
solucién real de continuidad. Ademas, la propia
construccion de la metropoli reclama materiales
de un entorno cada vez mas extenso, provocando
importantes heridas al territorio (canteras, grave-
ras, etc.) al tiempo que expulsa determinadas
actividades no queridas a distancias cada vez
mas lejanas (vertederos, p.e., debido a la explo-
sion de residuos urbanos consecuencia de las
nuevas formas de consumo y de vida). Pero,
ademas, el impacto o la influencia de la metrépoli
se prolonga a través de las nuevas vias de alta
capacidad (autopistas y autovias) que cada vez
mas la interconectan con otros congéneres, y que
prolonga su influencia en un radio cada dia mayor
dentro del mundo rural préoximo y distante, sir-
viendo estos canales (junto con los nuevos me-
dios de comunicacion de masas) para difundir las
dindmicas del mercado, los valores urbano-
metropolitanos, y hasta los No-Lugares ya men-
cionados por un territorio cada vez mas amplio. El
campo se empieza a ver como algo exotico desde
las areas de descanso de las autopistas. Y era
por estas vias también por donde empezaba a
viajar el nuevo ciudadano némada metropolitano,
que tan bien caracterizé Jack Kerouac en los 50
en su célebre novela “On the Road” (“En la carre-
tera”). Una nueva generacién que canalizaba sus
ansias de movilidad y libertad mediante el uso
creciente del automovil, en el espacio interurbano
donde en principio no habia congestion, movido
por los “esclavos energéticos” que le proporcio-
naba el petroleo. Ese seria el origen del Nowhere-

Man o de la Nowhere-Woman que se iria desarro-
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llando mas tarde con fuerza en todos los espacios
centrales; es decir, del ser humano desterritoriali-
zado, o sin raices.

Igualmente, para que la metrépoli funcionara era
preciso garantizar el abastecimiento de recursos
hidricos, a través de infraestructuras de captacion
y transporte cada vez mas lejanas y complejas, y
progresivamente instalar el tratamiento de sus
efluentes para reducir el impacto ambiental, y
eliminar la insalubridad interna que tanto dano
habia hecho a la primera “ciudad industrial”, hasta
ya entrada la segunda mitad del XIX. Todo lo cual
requiere una considerable energia para su fun-
cionamiento.

Lo mismo cabe apuntar en cuanto al abasteci-
miento de energia eléctrica, que se garantizaba
mediante plantas de generacion en ocasiones a
centenares de km de las metrépolis, en ese inten-
to de alejar de la misma las actividades mas im-
pactantes y contaminantes. Pero es preciso resal-
tar que para el funcionamiento diario de la metré-
poli, como hemos sefialado, es preciso garantizar
el aporte de recursos energéticos fésiles y mate-
riales (entre ellos, los propios alimentos) de terri-
torios cada vez mas lejanos, en muchos casos
transcontinentales, y que ello gravita sobre redes
de transporte intermodales de indudable comple-
jidad y que consumen asimismo abundante ener-
gia fésil. De esta forma, el sistema urbano-
metropolitano se materializa como un sistema
cada vez mas complejo de redes materiales (y
progresivamente inmateriales), crecientemente
energivoro, de una proyeccién e impacto cada
vez mas global. La huella ecolégica de la metré-
poli se va extendiendo pues poco a poco al plane-
ta entero.

Pero esta primera etapa de expansion de la forma
metropoli a escala mundial, que habia alcanzado
prioritariamente a los paises centrales, y que es
especialmente importante durante los “30 Glorio-

sos”, se frena bruscamente con ocasion de las
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crisis energéticas de los setenta, la paralela crisis
del fordismo y el keynesianismo, y la fuerte
subida de los tipos de interés de final de la déca-
da y primeros de los 80. Durante casi diez afios
(1973-83) los procesos de urbanizacion practica-
mente se paralizan en el sistema urbano superior
de los espacios centrales occidentales, a causa
de la quiebra del crecimiento econdmico, de la
consiguiente crisis productiva, de la crisis inmobi-
liaria y de la crisis fiscal del Estado, que es parti-
cularmente intensa en las metropolis, caso de
Nueva York, p.e. (Harvey, 2007); al tiempo que la
expansion de la movilidad motorizada se refrena
sustancialmente, decayendo en ocasiones. De
cualquier forma, las dinamicas de metropolitani-
zacion continian con sordina en los espacios
periféricos en los 70, animadas en algunos casos,
como en los paises OPEP vy otros extractores de
petrdleo, por el chorro de petroddlares provenien-
te de los paises centrales (Caracas, México DF o
Yakarta, son buenos ejemplos de ello), o bien por
el reciclaje de los mismos petroddlares hacia los
paises periféricos. Petroddlares que van a parar a
megaproyectos infraestructurales, asi como a la
paralela desarticulacion del mundo rural, a través
de la expansién de la agricultura industrializada,
todo ello en nombre del “Desarrollo”. En cualquier
caso, el fuerte crecimiento demografico que toma
cuerpo en todos los Estados de la Periferia reper-
cute asimismo en el despegue del estallido de sus

Megaciudades.

La lengua de lava metropolitana se
reactiva con la “globalizacién” y la
energia barata

A principios de los 80, con la caida de los precios
del petréleo ya comentada y la paralela reduccion
de los tipos de interés del délar (y del resto de las
divisas centrales), asi como la también paralela
aplicacion de las politicas neoliberales y la crea-
cion de un nuevo capitalismo global (privatizacion,

desregulacion, apertura de las economias nacio-
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nales al mercado mundial, impulso de mercados
regionales planetarios, financiarizacion, etc.), la
lengua de lava metropolitana resucita con gran
intensidad tanto en el Norte como especialmente
en el Sur. En los paises del Este se veria brus-
camente frenada en los 90 por el colapso de la
URSS vy su area de influencia en esos afios, re-
tomando poco a poco el vuelo en este nuevo si-
glo. Pero en China, como hemos apuntado, la
urbanizacion seria especialmente intensa desde
el cambio de rumbo que supone su progresiva
integracion en el nuevo capitalismo global a partir
de los ochenta. Esta fuerte dinamica urbanizadora
a escala mundial va a durar casi treinta anos,
durante la nueva etapa de energia barata, es
decir, hasta el reciente agravamiento de la crisis
energética. Es mas, se va a agudizar en los pri-
meros afios del nuevo milenio, debido fundamen-
talmente al recrudecimiento de la financiarizacion
de las economias, y como consecuencia de ello al
desarrollo de una potente burbuja inmobiliaria de
importante dimension global. Una burbuja inmobi-
liaria que esta estallando desde el verano de
2007, precipitando la crisis del sistema financiero
mundial, y viceversa, pero sobre esto ultimo ha-
blaremos mas adelante.

En estos ultimos 30 afios, como ya hemos sefa-
lado, la forma metropoli en su renovado desplie-
gue va a adoptar por asi decir dos nuevas versio-
nes, la “Ciudad Global’ en los espacios centrales
y la “Megaciudad Miseria” en la Periferia, coinci-
diendo en parte ambos fendmenos en algunas
grandes conurbaciones de los nuevos Estados
“‘emergentes”. Por otro lado, el crecimiento de la
forma metrépoli va a adquirir en muchos casos
una nueva proyeccion espacial, mediante la crea-
cion de regiones metropolitanas, llegando a al-
canzar en ocasiones una aun mayor dimension
con la aparicion de las Megalopolis. Esto es, la
interconexion de diversas metrépolis en un vasto

espacio regional. Veamos con algo méas de deta-
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lle algunas caracteristicas de estos procesos,
pues su conocimiento va a ser determinante para
entender el impacto territorial que va a tener en el
futuro la crisis energética mundial en marcha.

La expansion de la Segunda Piel urbano-
metropolitana se va a poner pues de nuevo en
marcha arrasando aun mas los distintos territorios
mundiales sobre los que se despliega, en un pro-
ceso incontrolado de urbanizacion planetaria. Se
refuerzan las dinamicas de litoralizacion (hacia las
fachadas maritimas), meridionalizacion (hacia las
zonas de climas benignos) y “llanificacion” (hacia
las areas mas accesibles y menos accidentadas)
del crecimiento de lo Urbano, y su desarrollo a lo
largo de los ejes de transporte de gran capacidad
y vias fluviales, sobre todo en los espacios cen-
trales, generando un desarrollo aun mas difuso
que en la etapa anterior, que se desenvuelve en
muchas ocasiones sobre espacios agricolas de
indudable valor. Podriamos afirmar, siguiendo a
Heinberg (2006), que ahora Los Angeles esta
estallando en todo el planeta, al igual que la ex-
plosion de los No-Lugares (Verdaguer, 1998).
Ademas, este estallido desordenado de los tejidos
urbano-metropolitanos se ve favorecido porque el
planeamiento de la ciudad ha sido abandonado
casi completamente como proyecto integrador y
consciente, convirtiéndose cada vez mas en un
automatismo del mercado. Incluso en la UE, el
espacio mundial que ha tenido mayor regulacion
urbanistica. Por otro lado, el crecimiento urbano-
metropolitano va a desbordar en muchos casos
las fronteras estatales, como resultado de la cre-
ciente preponderancia de las dinamicas del mer-
cado mundial, o de los mercados regionales pla-
netarios (UE, TLC, MERCOSUR, APEC, etc.). El
caso de las llamadas Euro-regiones en muchos
de los territorios transfronterizos de Europa Occi-
dental es un ejemplo de ello.

En muchas ocasiones se producen importantes

desarrollos urbano-metropolitanos en torno a las
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fronteras estatales, sobre todo alli donde existen
bruscas discontinuidades de riqueza, asi como de
los mecanismos de control y regulacion (caso p.e.
del borde entre EEUU y México). O bien en las
llamadas Zonas Econdmicas Especiales, territo-
rios donde no se aplica la legislacién nacional
(impuestos, regulacién laboral, normativa ambien-
tal...) y que son los espacios preferidos para la
localizacion de las maquilas y plantas industriales
de la nueva Fabrica Global. Pero igualmente asis-
timos en este periodo a una importante urbaniza-
cion de los llamados Paraisos Fiscales, la pata
alegal (indispensable) del funcionamiento de las
finanzas globales. Aunque el dinero tenga una
dimension fundamentalmente inmaterial, requiere
de espacios materiales altamente sofisticados
donde se lleva a cabo de forma prioritaria la es-
peculacion financiera, la evasion fiscal y el lavado
del dinero negro. Estos Paraisos Fiscales forman
pues parte determinante del Casino Global, y
hasta son apoyados por fondos comunitarios en
algunos casos para la realizacion de sus infraes-
tructuras de conexién. Caso por ejemplo del ae-
ropuerto de las Islas Caiman, que ha disfrutado
de ayudas comunitarias (Hernandez Vigueras,
2008).

Por otro lado, la creciente preponderancia en este
periodo del transporte por carretera, hace que el
impacto de lo Urbano, y en definitiva de la légica
del capital y del mercado, penetre aun mucho
mas en los distintos territorios planetarios. En
este sentido, y siguiendo a Barreda (2008), es
curioso comparar las redes ferroviarias de princi-
pios del siglo XX en el mundo, con las correspon-
dientes de carreteras a principios del siglo XXI. La
red de ferrocarriles a principios del XX “tan solo”
alcanzaba a EEUU, Europa, India, Japon, Argen-
tina, México y poco mas. Mientras que la red de
carreteras a principios del siglo XXI abarca ya a
todo el planeta, en general con una gran capilari-

dad y densidad, aunque la red de gran capacidad
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(autopistas y autovias) esté ubicada principalmen-
te en los espacios centrales; y “tan sélo” también
podemos decir que no hay carreteras, alli donde
apenas hay poblacién y el entorno hace muy difi-
cil su trazado: el Amazonas, Groenlandia, el Arti-
co, la Antartida, y los desiertos del Sahara y Gobi.
Pero igualmente hay otras redes que acompafian
e incentivan esta expansion de lo Urbano, aunque
a bastante distancia si las comparamos con la red
de carreteras: redes de agua, eléctricas, energéti-
cas, de telecomunicaciones y fibra 6ptica. Aqui,
una vez mas, nos volvemos a encontrar muy dis-
tintas densidades de redes entre los territorios
centrales y periféricos, pues éstas interconectan
sobre todo los principales nodos metropolitanos;
pero como nos recuerda también Barreda, las
distintas redes estan convergiendo entre si, asi
como los emporios empresariales que cada vez
mas las controlan.

El Estado en este periodo se esta replegando en
su papel ejecutor y gestor de estas infraestructu-
ras, dejando el protagonismo y los beneficios al
capital privado (muchas de estas infraestructuras
son de peaje), pero eso si, aportandole garantias
de salvamento por si vienen mal dadas (a través
de partenariados publico-privados). Hay (o habia
hasta hace nada) mucho capital dinero en el
mundo dispuesto a participar en la construccién
de estas infraestructuras si se le ofrecen condi-
ciones adecuadas (principalmente fondos de pen-
siones y de inversion), y ademas los Estados
aportan también sus granos (o “granazos”) de
arena, aparte de que la bancos de “Desarrollo”
(BM, BEI, BID, BERD, BAD, BAfD, etc.) contribu-
yen con abundantes créditos para que no pare la
maquina de la construccién y el crecimiento. Mu-
chas de las grandes infraestructuras ejecutadas o
en proyecto en este periodo tienen una dimensién
supraestatal, pues responden a la légica y a las
demandas de los nuevos mercados regionales

planetarios y asimismo a la profundizacion de la
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dinamica del mercado mundial®.

Mencion especial merece la creacion e impacto
de grandes infraestructuras de captacién de agua,
tanto para garantizar el suministro del liquido
elemento a los espacios urbano-metropolitanos, o
a las grandes actuaciones del agrobusiness, co-
mo para abastecer de energia eléctrica las conur-
baciones y nuevos desarrollos industriales. Estos
megaproyectos se han intensificado en este pe-
riodo especialmente en los espacios periféricos,
aunque algunos de ellos ya fueron iniciados y
ejecutados en la etapa anterior, adquiriendo una
enorme repercusion por su fuerte impacto social y
territorial (p.e., la presa de Asuan, en Egipto). En
estos Ultimos treinta afios la construccion de
grandes presas se ha disparado en el mundo,
generando una importante polémica global y con-
siderables resistencias y luchas por parte de las
poblaciones afectadas. Ese debate ha tenido una
importante trascendencia, como en los casos de
Narmada en India, o de la famosa presa de Las
Tres Gargantas en el rio Yang-Tse, en China,
como consecuencia del importante volumen de
poblacién perjudicada, aparte de por el impacto

sobre los sistemas fluviales afectados. Pero esos

4 En el caso de la UE destaca la construccion del tunel bajo el
Canal de la Mancha, o el llamado Scanlink (gran conexion
entre Dinamarca y Suecia), y las nuevas penetraciones en los
Alpes y en los Pirineos, asi como los mas de 10.000 km de
nuevas autopistas y autovias de las Redes Transeuropeas de

Transporte, cifra que se contemplaba en el Tratado de Maas-
tricht (1993) y que ha sido sustancialmente ampliada para
garantizar la interconexion de la antigua UE a 15 con los 10
nuevos socios comunitarios. Redes que no solo son de trans-
porte, sino también de energia y telecomunicaciones. Lo
mismo podemos decir de las interconexiones en el TLC (Tra-
tado de Libre Comercio), entre EEUU, Canada y México. En el
caso de América Latina, tanto el llamado IIRSA (Iniciativa para
la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana)
como el Plan Puebla Panama son hijos de estas dinamicas,
con el fin de hacer posible el trasiego de agua, petrdleo, gas,
recursos mineros, agricolas y forestales de América Latina,
internamente y sobre todo hacia el mercado mundial. De ahi
también el nuevo y costosisimo Canal de Panama Il que esta
en trance de construccion; el primero fue inaugurado en 1914.
Pero también hay una guerra de corredores de infraestructu-
ras en torno a la Ruta de la Seda, para la interconexién de
Europa con Asia Central y Oriente Medio, con fuertes implica-
ciones geopoliticas. Y en el Sur y Sudeste asiatico las cifras
son asimismo de vértigo, por no mencionar el esfuerzo inver-
sor en infraestructuras verdaderamente herculeo que se esta
acometiendo en China, que tiene asimismo una dimensién

cuasicontinental.
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casos son tan solo la punta de un enorme ice-
berg. En la megapresa de Las Tres Gargantas, la
mayor del mundo, las cifras son de vértigo, pues
su construccién ha implicado la desaparicion de
casi 20 ciudades y mas de 300 pueblos, lo que ha
supuesto la reubicacién, en un primer momento,
de unos dos millones de personas. Ademas, es-
tos megaproyectos no sélo han provocado impor-
tantes impactos sociales en el mundo, con dece-
nas de millones de desplazados que han pasado
a nutrir las barriadas de miseria de las Megaciu-
dades periféricas, sino que han ocasionado
igualmente importantes impactos ecoldgicos. En
el caso de la presa de las Tres Gargantas su
construccion ha generado un verdadero desastre
ambiental, activando fortisimos derrumbes debido
a la topografia de la zona, que han hecho necesa-
rio desplazar a otros 4 millones de personas mas
(WRR, 2007; EL PAIS, 15-10-07).

Pero quizas lo mas sangrante de la construccion
de grandes presas sea que su vida util es bastan-
te perecedera. La vida util de esas represas se
situa en torno a los 50 6 60 afios, entre otras ra-
zones por el aterramiento que supone el almace-
namiento en ellas de los sedimentos fluviales. Lo
cual va a suponer que se deba desmantelar una
muy gran parte de las hidroeléctricas existentes,
al ser muy costoso recuperar la normalidad de su
funcionamiento (Barreda, 2007). Eso por no men-
cionar los problemas de eutrofizacién que llevan
aparejados muchas de ellas, y que encarecen
enormemente el tratamiento hidrico para el con-
sumo humano. Sin embargo, los problemas con la
gestién del agua para abastecer las necesidades
del nuevo modelo territorial no quedan circunscri-
tos a los generados por la captacion, sino que se
esta produciendo en muchos casos un progresivo
agotamiento de los acuiferos subterraneos, cuan-
do esta es la fuente de abastecimiento de las
conurbaciones, o de la agricultura industrializada.

Uno de los casos més relevantes es el progresivo
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agotamiento de los acuiferos de la gran llanura
del Norte de China, donde habitan mas de 200
millones de personas en grandes metropolis, en-
tre las que se encuentra Pekin. El abastecimiento
de todo este inmenso espacio esta en serio peli-
gro, y se estan contemplando nuevos y costosos
trasvases gigantescos Sur-Norte desde la ya cas-
tigada cuenca del Yang Tse (Wong, 2007). Los
fuegos de artificio que han iluminado el gran es-
tadio de El Nido de Pekin, asombrando al mundo
con ocasion de los recientes Juegos Olimpicos,
seran incapaces de permanecer en el tiempo y
ocultar el enorme desastre ambiental que se ave-
cina.

Sin embargo, la construccién de todos estos me-
gaproyectos tiene por supuesto una razén de ser,
pues aparte de acompafar e incentivar el tsunami
urbanizador mundial, hay muy importantes acto-
res globales que se benefician de su ejecucion.
Desde las grandes compaiiias de construccion de
los espacios centrales, que se habian desarrolla-
do y consolidado en el periodo anterior, y que
refuerzan su escala y proyeccion global ahora.
Hasta los grandes grupos financieros que finan-
cian y apoyan estos megaproyectos. Pasando por
grandes firmas internacionales de ingenieria y
tecnolégicas que asesoran en su construccion.
Una construccion que supone una fuerte deman-
da adicional de la produccion de creciente com-
plejidad tecnoldgica, para esta expansion de lo
Urbano cada vez mas artificializada y que refuer-
za hasta extremos inconcebibles la Megamaquina
global. Igualmente, en estos megaproyectos su
presupuesto de ejecucion se suele multiplicar
sustancialmente a lo largo de su construccion, lo
que beneficia a los actores ya senalados y en-
deuda aun mas a los Estados respectivos, y en
definitiva a sus ciudadanos, que son los que car-

gan con el peso de esa deuda (Naredo, 2008).
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La metrépoli del siglo XXI, entre la
Ciudad Global y la Megaciudad Miseria
En los ultimos 30 afos, el renovado e intenso
crecimiento de la lengua de lava metropolitana a
escala mundial ha alumbrado como ya hemos
recalcado dos nuevas formas de conurbacion: la
Ciudad Global en los espacios centrales, y la
Megaciudad Miseria en los periféricos, si bien hay
un abanico de continuidad entre unas y otras,
sobre todo en los llamados “espacios emergen-
tes”. Estamos en un capitalismo global creciente-
mente multipolar con nuevos Estados “emergen-
tes”, que empiezan a disputar la hegemonia a los
centros occidentales de la Economia Mundo,
mientras que determinados territorios (p.e. gran
parte de Africa) profundizan su situacién periféri-
ca, y es por eso por lo que la jerarquia del siste-
ma mundial de metropolis esta en lenta pero
constante redefinicion. Ciudades Globales y Me-
gaciudades Miseria, y en ocasiones su mezcla,
son pues las formas espaciales metropolitanas
mas recientes del nuevo capitalismo global, que
reflejan sobre el territorio la jerarquizacion varia-
ble de las relaciones de poder, las dinamicas de
integracion y exclusion que operan en el mercado
mundial, asi como las consecuencias de la cre-
ciente transnacionalizacién y financiarizaciéon de
la Economia Mundo. En definitiva, esas realida-
des son la actual expresion de la concentracion
de riqueza y acumulacion del capital en el espa-
cio, y de su correlato de condensacion de la po-
breza y miseria extremas, al tiempo que las nue-
vas conurbaciones actuan de receptaculo de las
“clases medias” urbanas que hacen viable este
modelo, amplias en los paises centrales y bastan-
te limitadas en los periféricos.

En este periodo también la forma metrépoli alcan-
za una renovada centralidad y protagonismo, y
hasta en muchos casos independencia en rela-
cion con la estructura estatal de la que forma

parte, al tiempo que amplia su dimensién espa-
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cial, convirtiéendose en verdaderas regiones me-
tropolitanas. En la redoblada competitividad que
introduce el nuevo capitalismo global, ya no sélo
compiten entre si los Estados en el mercado
mundial, sino también los territorios y las regiones
metropolitanas, con el fin de atraer los flujos cada
vez mas variables y volatiles de la inversion inter-
nacional. Los territorios estatales dejan de ser
espacios “unitarios”, al quedar abiertas sus eco-
nomias a las légicas del mercado mundial, y sus
principales regiones metropolitanas son las que
se articulan con mayor intensidad con los flujos
productivos y financieros globales, y se ven asi-
mismo condicionados por ellos. Es por eso por lo
que las estructuras de poder estatal y local pro-
mueven especialmente la imagen marca de las
nuevas metropolis, dedicando importantes recur-
sos econémicos de cara a su mejor venta en el
exterior.

Pero es mas, la nueva metropoli de los espacios
centrales se transforma en un mecanismo perfec-
to de la creciente financiarizaciéon de la “ciudad”,
pues la produccion de vivienda se orienta cada
vez mas hacia la légica de mercado y bancaria
(impulso de la vivienda en propiedad, retirada del
Estado de la construccién de vivienda social, des-
regulacion del mercado de alquileres, importante
expansion del mercado hipotecario), al tiempo
que la produccién y gestion del espacio urbano se
convierte en un importante ambito de acumula-
cion de capital (intensificacion de la compra-venta
del patrimonio inmobiliario y paulatina titulizacion
del mismo, que empieza a operar en los merca-
dos financieros: aparicion de los REITS). El espa-
cio urbano se mercantiliza pues cada vez mas y
se convierte en un estupendo bien de inversion,

es decir, en un depdsito de valor que se revalori-

5 Real State Investment Trust, una especie de fondos de
inversion en el sector inmobiliario, de baja fiscalidad, que
empieza a desarrollarse en EEUU en los setenta, intensifican-
dose en los ochenta y noventa, y que a partir de los noventa
saltaria a Europa occidental y a otros paises de la OCDE.

- 222 -

za constantemente al alza. Los precios de los
activos inmobiliarios de las Ciudades Globales
experimentan en este periodo un alza importante,
y la nueva metrépoli se convierte en uno de los
espacios preferidos donde se embalsa la riqueza
monetaria mundial. Los precios en los principales
centros metropolitanos (Nueva York, Londres,
Tokio, Paris, etc.) adquieren niveles de infarto.

Por otra parte, la metrépoli de los paises centra-
les se desparrama aun mas sobre el territorio, y
sufre una importante metamorfosis en estos ulti-
mos 30 afos, convirtiéndose las mas importantes
de ellas en verdaderas Ciudades Globales (Nue-
Tokio,

etc.)(Sassen, 1991). Es decir, en los lugares cen-

va York, Londres, Paris, Chicago,
trales desde donde se dirige la nueva Economia
Mundo. Es en ellas donde se ubica el grueso de
las sedes de las grandes empresas transnaciona-
les y los principales centros financieros globales.
Los dos grandes actores del nuevo capitalismo
global. Y el papel mundial de estas Ciudades
Globales esta también fuertemente marcado por
la Historia (Londres y Nueva York, como centros
financieros globales y sedes principales del mer-
cado global del petroleo; Chicago, centro del mer-
cado mundial del grano; etc.). En paralelo, en
este periodo el peso industrial de las metrépolis
centrales se reduce sustancialmente, pues la
deslocalizacion productiva hace que la nueva
Fabrica Global pase a ubicarse principalmente en
determinados espacios periféricos, al tiempo que
se centralizan los procesos de toma de decisio-
nes y de gestién de la “globalizacién” (actividades
financieras, servicios especializados, publicidad,
ingenieria, 1+D+i, etc.) en las Ciudades Globales.
Hecho que es posibilitado por las nuevas tecnolo-
gias de la informacion y comunicacion, y por la
progresiva desmaterializacion del dinero y su
conversion en pura informaciéon. De esta forma,
asistimos a un importante proceso de reestructu-

racion de los espacios centrales de las metropolis
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centrales (valga la redundancia), donde pasan a
ubicarse las funciones de comando y financieras
de la Economia Global, que actian asimismo en
estrecha relacién con los Paraisos Fiscales. Un
fendmeno que adquiere un desarrollo e importan-
cia trascendental en este periodo.

Es por ello que va a ser necesario desplazar anti-
guas funciones y sectores sociales que habitaban
en los centros metropolitanos, al tiempo que se
ejecutan determinados megaproyectos de trans-
formacién de los mismos para acoger a las nue-
vas funciones globales. Si bien en los ultimos
tiempos asistimos a una considerable deslocali-
zacion de parte de estas funciones globales (en
general sus componentes mas subsidiarios), no
solo hacia las periferias metropolitanas sino en
ocasiones hasta a los propios paises periféricos o
semiperiféricos. La reduccion de costes juega a
favor de esta dinamica. En este sentido, el caso
de India es paradigmatico. Asi, si China se ha
convertido en la Fabrica del Mundo, India se esta
transformando en su Oficina, pues no en vano los
trabajadores indios dominan el inglés. Pero tam-
bién la creciente terciarizacién de las Ciudades
Globales viene determinada por el fuerte desarro-
llo de la produccién cultural y mediatica de estas
metropolis, asi como por su funcién de importan-
tes centros universitarios y de investigacion, y por
su papel en ascenso como centros de Ferias,
Congresos y Exposiciones.

Igualmente, en las remozadas metropolis de los
Estados centrales van a irrumpir con especial
fuerza nuevas formas de distribucion comercial:
los grandes centros comerciales (el modelo “Wal-
Mart-Carrefour”), las nuevas catedrales del con-
sumo, que se van a ubicar especialmente en las
periferias metropolitanas en este periodo. Estas
nuevas formas comerciales van a estar muy liga-
das al uso cada dia mas amplio del vehiculo pri-
vado, van a ser el reflejo territorial de las nuevas

pautas de consumo ligadas a la nueva Fabrica
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Global y al predominio mundial del Agrobusiness,
van a actuar como un elemento importante del
crecimiento en mancha de aceite de los espacios
metropolitanos y se van a convertir en actores
claves del nuevo capitalismo global. Reciente-
mente Wal-Mart acaba de desplazar a General
Motors como principal empresa a escala mundial.
Esta dinamica ya se habia iniciado en EEUU an-
tes de las crisis de los 70, pero no salta abierta-
mente a Europa occidental y a otros Estados cen-
trales hasta después de los 80. Al igual que el
crecimiento de baja densidad residencial (vivien-
das unifamiliares, chalés adosados) caracteristico
de las periferias metropolitanas estadounidenses,
que se difunde asimismo ampliamente en otras
metropolis centrales fuera de EEUU durante esta
etapa. Pero también se ubican en las periferias
ampliadas de dichas metropolis centrales los
nuevos espacios de ocio mercantilizado, entre los
que destacan especialmente los llamados par-
ques tematicos, dominados por los gigantes de la
industria del entretenimiento (Disney, Warner
Brothers, etc.), que pasan a ser un componente
habitual de la nueva metrdpoli postmoderna. E
igualmente, la antigua Fabrica Fordista se rees-
tructura y estalla sobre el territorio (aquella que no
se deslocaliza hacia la Periferia), generandose la
denominada Fabrica Difusa. De esta forma, per-
manece en la nueva Fabrica Postfordista la acti-
vidad productiva de mayor componente tecnolégi-
co (la cadena de montaje computerizada y roboti-
zada), mientras que una pléyade de actividades
industriales auxiliares se localizan de forma cre-
cientemente dispersa en los bordes de las nuevas
regiones metropolitanas. Y al mismo tiempo, proli-
feran nuevos tejidos de industria High-Tech (Par-
ques Tecnoldgicos), que se ubican en nuevas
extensiones metropolitanas a lo largo de ejes de
transporte de alta capacidad (Silicon Valley y
similares).

Todo ello supone un renovado estallido de la me-
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tropoli postmoderna de los espacios centrales
sobre el territorio, especialmente intenso en las
Ciudades Globales, que hace que la onda expan-
siva de la ,bomba lenta“ que comentabamos ante-
riormente se vea especialmente intensificada en
este ultimo periodo. Indudablemente, este reno-
vado estallido no hubiera sido viable sin la garan-
tia de un flujo petrolifero barato y en ascenso, y
sin una expansién sin precedentes del consumo
de energia eléctrica, una gran parte de él asimis-
mo de origen fésil. Pero también las nuevas tec-
nologias de la telecomunicacién y la informacion
han contribuido a este nuevo desparramo sobre el
territorio de los tejidos urbano-metropolitanos, ya
que han posibilitado una aun mayor desarticula-
cion, reestructuracion, descentralizacion y espe-
cializaciéon de las actividades y del habitar sobre
el territorio, acentuando la segregacién social.
Ademas, las nuevas tecnologias lejos de reducir
las necesidades de transporte, como se dijo en un
primer momento, no han hecho sino potenciar
todavia mas la movilidad motorizada. En definiti-
va, las telecomunicaciones han supuesto una
mezcla explosiva ideal para potenciar la onda
expansiva de las metrépolis y el transporte moto-
rizado (Sanz, 1997), principalmente en las Ciuda-
des Globales centrales.

Pero también se estdn desarrollando Ciudades
Globales de segundo orden en la semiperiferia,
en los nuevos espacios “emergentes” del capita-
lismo global, algunas de indudable trascendencia
econdémico-financiera regional, siendo a su vez
muchas de ellas auténticas Megaciudades Mise-
ria. Los casos de Pekin, México DF, Sao Paulo,
Buenos Aires, Johannesburgo, Delhi, Mumbai o
Yakarta, entre muchos otros, podriamos incluirlos
en esta categoria de Ciudades Globales “emer-
gentes”. Sassen (2006) nos viene a decir que
existen unas 40 metrépolis mundiales que se
podrian considerar Ciudades Globales. Unas de

primer orden, las centrales, y otras de segundo
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orden, las semiperiféricas o “emergentes”. Pero
todas ellas actuan intimamente interrelacionadas
a través de un espacio de flujos materiales e in-
materiales, que configuran redes jerarquizadas en
proceso constante de cambio y redefinicion, des-
de las cuales se impulsa y gestiona la Economia
Mundo. Pero como decimos, muchas de estas
Ciudades Globales de segundo orden son a su
vez Megaciudades Miseria donde se concentran
gran parte de los 1000 millones de personas ya
mencionados que habitan en condiciones de ex-
trema miseria en suburbios gigantescos (de fave-
las, ranchitos, villas miseria, chabolas, etc.; distin-
tas denominaciones para un mismo fendmeno). Y
en el escaléon mas bajo de la jerarquia mundial del
sistema de grandes metropolis mundiales lo que
predomina es la Megaciudad Miseria con pocas y
muy subsidiarias funciones globales, que actuan
de engarce de sus territorios con el mercado
mundial, y a su vez son resultado del impacto de
éste sobre los mismos. Es el caso principalmente
de las grandes metrépolis subsaharianas: Lagos,
Nairobi, etc.; de algunas asiaticas: Manila, Calcu-
ta, Hanoi, etc.; o de ciertas metrépolis latinoame-
ricanas de segundo nivel: Lima, La Paz, Quito,
etc.

Uno de los rasgos mas caracteristicos de la Me-
gaciudades Miseria, en especial en sus escalones
mas bajos, es su fortisima dualizacion, y la exis-
tencia dentro de la misma metrépoli de dos mun-
dos absolutamente diferentes. Aquél conectado
con la Economia Mundo, y aquél otro absoluta-
mente marginado de la misma. Aquél ligado a la
economia formal y que participa en parte de los
mismos “avances” de las metrépolis centrales:
Grandes Centros Comerciales, transporte motori-
zado, vivienda producida industrialmente y urba-
nizada, de aquél otro en que estos “adelantos”
son inalcanzables. Es mas, la venta ambulante en
estas conurbaciones es el contrapunto de los

“Shopping” superprotegidos, en los que compran
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las clases medias. Esta venta ambulante se ubica
a lo largo de las vias de transporte, en los centros
de intercambio y hasta en el metro alli donde
existe, y en muchos casos es un negocio contro-
lado también por mafias. La dualizacién de las
Megaciudades Miseria es pues salvaje. En Nairo-
bi, un prototipo de Megaciudad Miseria, las masas
de desheredados caminan sin fin por los bordes
de las autovias, pues no tienen ni siquiera la po-
sibilidad de acceder a un transporte colectivo
altamente degradado y hacinado de camionetas,
que solo pueden utilizar (debido al precio) los
“privilegiados” empleados que trabajan en los
escalones mas bajos de la economia formal.

Es preciso resaltar un apunte postrero sobre las
nuevas formas constructivas de la metropoli
postmoderna. En ella, el mundo de la arquitectura
lleva a sus limites la légica postmoderna, espe-
cialmente en sus piezas principales que se conec-
tan a la Economia Global, y cumplen un papel
significado en esa interrelacion. O bien en los
lugares privilegiados habitacionales y de disfrute
de la nueva clase de hiperricos, o de los gestores
globales. En ellos la Diferencia parece por fin
haber derrotado a la autoritaria homogeneidad
Moderna. Los nuevos edificios emblematicos de
exuberante y fascinante belleza, artefactos rebo-
santes de significados en el gran supermercado
de las formas, y que llevan muchos de ellos el
sello personalizado de los Arquitectos Estrella, se
distancian de forma nitida y contundente del resto
de la metrépoli. Ademas, se reproduce por do-
quier el sindrome de la Torre Eiffel, o el efecto
Guggenheim, y todas las metrépolis globales
quieren participar de esta Arquitectura Espectacu-
lo. Unas lo pueden hacer con profusién, exhibien-
do cada vez mas edificios y construcciones Estre-
lla, en un derroche de Arquitectura y Poder, y
otras en cambio se ven obligadas a dosificar es-
tas manifestaciones. Menos ejemplares, pero

igual de potentes y dispendiosos. La Sociedad del
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Espectaculo también se manifiesta en el espacio
metropolitano como la “Ciudad del Espectaculo”.
Un decorado inmenso detrds del cual a duras
penas se logra ocultar el drama complejo de lo
social y por supuesto el derroche energético de la
1998). El
ataque del 11-S, y el derrumbe consiguiente de

metrépoli postmoderna (Verdaguer,
las Torres Gemelas, parecid6 que iba a ser un
freno a la construccién de grandes rascacielos
espectaculares. Pero lejos de ello, la edificacion
de gran altura (sin limite aparente) no ha hecho
sino progresar sin freno en los primeros afos del
nuevo milenio, como resultado del tsunami urba-
nizador impulsado por la burbuja inmobiliaria
mundial; eso si, hasta su reciente estallido como
consecuencia de la crisis financiera y energética.

Finalmente, en este periodo también se consolida
una nueva forma espacial: la Megalépolis, es
decir, un conjunto interrelacionado de metrépolis
sobre el territorio, cuyos crecimientos se llegan a
tocar y hasta solapar. Este fendmeno es sobre
todo privativo de los espacios centrales, pero
también esta manifestandose ya en algunos de
los principales espacios periféricos “emergentes”,
especialmente en el caso de China. Las primeras
Megalépolis ya empezaron a cuajar en EEUU
antes de las crisis de los 70, en el corredor entre
Boston y Washington, y en California entre Los
Angeles y San Diego, y es entonces cuando
Gottman (1957) acufia esta denominacion (Mum-
ford, 1963). Pero a Europa occidental y Japén no
saltaria este proceso hasta estos ultimos 30 afios,
pues sus crecimientos metropolitanos eran mas
“contenidos” y “limitados” espacialmente. Pero en
las ultimas décadas se esta produciendo un fe-
némeno similar en el corazén de la UE, en el lla-
mado “Pentagono”: el area formada por Londres,
Paris, Hamburgo, Munich y Milan, donde se con-
centra el grueso de la poblaciéon y la riqueza, asi
como los principales centros financieros, politicos

y decisionales de la Unién. Y entre ellos por su-
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puesto Bruselas, el “Washington” de la Unién. El
“Pentagono” se ha visto reforzado por el Mercado
Unico, la moneda unica y la expansién de la UE
(Fdez Duran, 2006). Lo mismo podriamos decir
del caso de Japon, donde encontramos una di-
namica similar entre Tokio y Osaka. Por ultimo,
en China en su fachada de grandes metropolis
del Pacifico se esta materializando ya un proceso
parecido. Hacia esas metropolis se han despla-
zado ya unos 300 millones de personas desde el
interior en los ultimos 30 anos, y las previsiones
son que acudan grosso modo otros 300 millones
en las dos proximas décadas (Arrighi, 2007). Sin
embargo, como veremos mas adelante, todo pa-
rece indicar que dichas previsiones van a ser muy
dificil que se cumplan. Aun asi, la megalépolis
china del Pacifico ya se esta convirtiendo en una
tremenda realidad.

El desarrollo metropolitano chino es sencillamente
espectacular. China ha evitado el chabolismo
horizontal de las Megaciudades periféricas o se-
miperiféricas, pero ha promovido un asombroso
chabolismo vertical, con edificios residenciales en
altura que no se ven en ninguna metropoli del
mundo (ni siquiera en Sao Paulo, donde abundan
junto con el chabolismo horizontal). La edificacion
en altura domina la construccion metropolitana en
China, con edificios espectaculares en sus metro-
polis mas emblematicas (en especial en Shangai
y Pekin). Y el nuevo e intensisimo crecimiento
metropolitano ha logrado arrasar con lo que que-
daba de la ciudad tradicional. El disefio de ésta
que se hacia histéricamente teniendo en cuenta
el Feng Shui, la harmonia entre el ser humano y
la naturaleza, ha pasado a estar presidido por la
l6gica salvaje del mercado y la modernizacién a
ultranza. Tan solo unas pequefas manchas de
los llamados Hutong, los barrios de edificaciones
de una altura tipicos de la ciudad tradicional chi-
na, son hoy en dia el testigo mudo en Pekin, en

torno a la Ciudad Prohibida, de una historia urba-
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na que ha sido arrasada en aras del “Desarrollo”
sin limites. Y las metropolis chinas gozan del pri-
vilegio de ser las mas contaminadas del mundo.

Por ultimo, decir que en todo este periodo el con-
sumo de electricidad en las distintas metropolis
mundiales verdaderamente se desboca, debido a
las nuevas estructuras productivas que acoge, a
su creciente dispersion territorial y a las nuevas
tipologias residenciales, comerciales y terciarias,
a la intensificacion de la iluminaciéon metropolita-
na, a la expansién de los sistemas de transporte
electrificados (metro y tren) y de las redes de
distribucion de agua (impulsadas también por
energia eléctrica), asi como al ampliado equipa-
miento electrénico de los hogares y a la intensi-
dad de su uso (entre otras cuestiones debido a
Internet y a las nuevas tecnologias de la informa-
cion y comunicacion). Indudablemente, la intensi-
dad del uso de la energia eléctrica es especial-
mente acusada en las metrépolis centrales, y muy

en concreto en las Ciudades Globales.

La enfermedad del transporte
motorizado se agrava patolégicamente
y se globaliza

A nadie se le escapa que el nuevo modelo pro-
ductivo y territorial del capitalismo global que se
ha impuesto a escala mundial en las ultimas tres
décadas implica un auge sin precedentes de la
movilidad motorizada a todos los niveles: por
tierra, mar y aire; un salto verdaderamente cuali-
tativo en relacion con la etapa previa, ya de por si
altamente basada en el transporte motorizado.
Pero es mas, la valoracion social de las ansias de
la movilidad motorizada privada, sobre todo por
carretera y aérea, en automoévil y en avion, ad-
quiere en estos afios como veremos una trascen-
dencia absolutamente inusitada, afectando ya
practicamente a todas las culturas y a todo el
planeta. La enfermedad del transporte se ha pues
globalizado, y en algunos territorios se ha hecho

verdaderamente patoldgica, habiendo traspasado



Ferndndez Duran, R. / Un planeta de metrépolis (en crisis)

fronteras que parecen ya de no retorno. Sin em-
bargo no hay nada que pueda crecer sin fin en un
planeta finito, ni nada humano que sea eterno.

Y la explosién de la movilidad motorizada que ha
tenido lugar en este ultimo periodo auspiciada por
el petroleo barato, sera la primera victima propi-
ciatoria cuando se recrudezca la crisis energética
mundial, como ya esta sucediendo. Pero anali-
cemos algo mas detenidamente la dimension del
salto cualitativo acontecido en el transporte moto-
rizado durante este ultimo periodo, en el que he-
mos entrado de lleno en la era (efimera) de la
hipermovilidad, en la que las distancias diarias
que recorre una parte importante de la poblacion
mundial y sobre todo las mercancias se han dis-
parado.

El transporte motorizado ha estado creciendo en
todo este periodo a un ritmo sustancialmente
superior al ritmo del crecimiento econémico, ha-
biendo sido éste muy importante (exponencial) a
lo largo de estos casi treinta afios. En un informe
encargado por la Comisiéon Europea a principios
de los 90 se alertaba de que el transporte motori-
zado estaba creciendo a un ritmo que casi dupli-
caba el crecimiento econdémico; y esto lo pode-
mos extender facilmente a escala planetaria pues
el comercio internacional ha crecido a un ritmo
muy superior al crecimiento de la economia mun-
dial, como resultado de la profundizacion de los
procesos de globalizacion. Lo mismo podemos
decir de los flujos comerciales en los mercados
regionales planetarios, que han crecido también a
un ritmo muy superior al crecimiento de las eco-
nomias nacionales, como resultado de las trans-
formaciones acontecidas en la divisién internacio-
nal del trabajo y del progresivo predominio de la
produccion a gran escala (Fdez Duran, 2000;
GT2000+, 1990). Por otro lado, la expansion es-
pacial de la lengua de lava metropolitana (auspi-
ciada también por las nuevas tecnologias) no ha

hecho sino crear continuamente lejania, por lo
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que las necesidades de desplazamiento cotidiano
han acentuado la movilidad motorizada obligada.
Pero también ha experimentado un verdadero
estallido la movilidad motorizada libremente
deseada, debido al fuerte auge de la tasa de mo-
torizacién mundial. Y finalmente, la cada vez ma-
yor desigualdad social, y la concentracién de ri-
queza en una parte pequefa pero considerable
de la poblaciéon mundial, no ha hecho sino intensi-
ficar la movilidad de larga distancia (turismo con-
tinental e intercontinental), ante el atractivo del
conocimiento de lo exético y lejano.

El mas lejos y mas deprisa se han consolidado
pues como valores incuestionables, y en elemen-
tos esenciales de la dinamica aceleradora de las
sociedades actuales.

En este periodo el numero de coches a nivel in-
ternacional se duplica, saltando de unos 400 mi-
llones a 800 millones (Estevan, 2008; Swede-
track, 2008). El grueso de este crecimiento hasta
principios de este siglo ha sido en los paises de la
OCDE (el 90% aproximadamente), en donde pau-
ido

acortando distancias respecto a las de EEUU,

latinamente las tasas de motorizacidon han

aunque éstas no han parado de aumentar, alcan-
zando ya casi los 800 vehiculos por 1000 habitan-
tes (Fdez Duran, 2000 y 2008; Heinberg, 2006).
Pero en los ultimos tiempos el crecimiento de la
motorizacién esta siendo especialmente intenso
en los espacios “emergentes”, y muy en concreto
en China, donde en pocos afios practicamente
han desaparecido las bicicletas de sus principales
metrépolis. China ademas se ha convertido ya en
el primer productor mundial de automaviles. Es de
resaltar la fuerte atraccion que el automdévil ha
tenido en las poblaciones no occidentales, tanto
del Este como del Sur. El icono del automovil
occidental de elevadas prestaciones y bellas for-
mas ha sido sin ninguna duda la mercancia mas
preciada en el transito acelerado de las socieda-

des “comunistas” hacia su integracién en el capi-
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talismo global, o en el de las periféricas hacia su
mayor modernizacion. El que esto escribe pudo
apreciar en directo como en los dias posteriores a
la caida del Muro de Berlin, las riadas de pobla-
cion del Este que acudian a Berlin occidental, los
lugares que mas visitaban, agolpandose extasia-
das, eran los concesionarios de BMW, Mercedes
o Audi, en donde familias enteras se subian a los
vehiculos que alli se exhibian para poder disfru-
tarlos, aunque solo fuera de esa forma.

Detras habian dejado un paisaje de desvencija-
dos Travis (el coche popular de la antigua RDA),
con motores de dos tiempos y altamente conta-
minantes, incapaces de competir con la exube-
rancia, potencia y glamour de la tecnologia auto-
movilista occidental.

En estos casi 30 afios, por tanto, el automovil se
ha transformado en el emblema por excelencia de
la Modernidad a escala mundial, y en el verdade-
ro simbolo civilizatorio de la sociedad industrial
avanzada. Es mas, en las sociedades centrales el
paso a la edad adulta estd marcado ya por el
acceso al carnet de conducir y al uso del automo-
vil (“conduzco, luego existo”), y el coche se ha
convertido en el instrumento ideal para la pene-
tracién de los valores dominantes y la domestica-
cién del conjunto de la sociedad. No solo porque
la posesidon de un vehiculo ha sido una de las
vias para doblegar las resistencias y las culturas
obreras, ya que el endeudamiento que su acceso
comporta implica que las luchas remiten ante el
temor de no poder pagar el crédito. Sino también
porque la compra de un vehiculo de alta potencia
se convierte en la via ideal para el desclasamien-
to rapido de los sectores trabajadores, aunque
luego les resulte dificil llegar a fin de mes. Cuan-
do uno o una va conduciendo un BMW se con-
vierte en objeto de envidia de los que le contem-
plan, y nadie sabe de donde procede, donde habi-
ta, en qué trabaja, ni qué esfuerzo econdmico

incurre para disfrutarlo. Igualmente, cuando un
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inmigrante mexicano en EEUU, o un magrebi en
la UE, va a pasar las vacaciones a su pais de
origen en su flamante automovil despierta la ad-
miracion de sus congéneres, pues en principio
parece una muestra palpable del éxito alcanzado.
Pero nadie sabe las penurias que tiene que hacer
frente para poder desplegar esa capacidad de
seduccién, pues para pagarlo seguramente se ha
tenido que endeudar hasta las cejas. Y muy pro-
bablemente ese mismo inmigrante sea reacio a
volver a su pais para unos dias de descanso, si
no ha sido todavia capaz de acceder a un auto-
movil. De esta forma, no tendra que mostrarse
como un “perdedor” ante los vecinos que le vieron
partir.

La veneracion del automévil se ha pues universa-
lizado, convirtiéndose en una auténtica religion, y
el coche se ha mostrado como el virus mas eficaz
para facilitar que la Modernidad occidental coloni-
ce y doblegue otras culturas, incluso aquellas
mas reacias a sus postulados. Es mas, el trans-
porte por carretera se ha convertido en uno de los
vehiculos principales de homegeneizacion plane-
taria (sefales de trafico y por carretera, cédigos
de circulacioén, estaciones de servicio, talleres de
reparacion, etc.). El automévil ha transformado
absolutamente el paisaje de los territorios mas
modernizados, y hasta de aquellos en trance de
modernizacién, pues es capaz de llegar ya a to-
dos los lugares del planeta. Esa es la meta que
nos vende la publicidad en relaciéon con los 4x4,
en el mundo onirico de deseos y sensaciones que
nos promete. Y hasta la Formula 1, un deporte de
elite que empezd de forma balbuciente en 1950,
ha acabado penetrando nuestra vida cotidiana a
través de las pantallas en todo el mundo, actuan-
do como un atractivo coctel de competitividad,
velocidad, escaparate de la alta tecnologia, es-
pectaculo, negocio y feria de las vanidades, que
ha globalizado ya el circo de su representacion

continua practicamente a todo el planeta. Circo
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que es seguido con avidez por centenares de
millones de personas. Ya hay circuitos que lo
acogen en todos los continentes y en todos los
paises que quieren contar algo en la Economia
Mundo, aunque sea a costa de derrochar recur-
sos publicos en esta boberia de gran capacidad
de seduccion.

El elixir de la velocidad, una especie de éxtasis
que la revolucién tecnoldgica ha brindado al ser
humano, se intenta vender en diferentes dosis a
“toda” la Humanidad. Recientemente acaban de
salir al mercado automoviles a 2000 euros, pro-
ducidos por la empresa india Tata, un gigante
industrial en expansion (que acaba de comprar
las empresas Jaguar y Land Rover), para ayudar
a extender la tasa de motorizacion en India, y en
el resto de paises periféricos, haciendo accesible
este preciado bien a franjas ain mas amplias de
la poblacién mundial; aunque éstas acceden tam-
bién a través de la compra de los vehiculos de
tercera o cuarta mano que se “reciclan” de las
sociedades centrales a las periféricas y dentro de
ellas. El fuerte avejentamiento es una de las ca-
racteristicas prominentes del parque movil en los
paises periféricos, alli los Estados no se pueden
permitir planes “Renove”. Y quien sabe si no in-
tentaran vender las bagatelas de los coches a
2000 euros en los paises centrales, en esta épo-
ca de crisis. Los planes son por tanto volver a
duplicar el parque mundial de vehiculos en los
préoximos 20 6 30 afios, si es que las entrafias de
la Tierra y otros impedimentos lo permiten; en
definitiva, el llamado pico del petréleo y el fin de la
era de la energia barata, asi como otras resisten-
cias sociales y la crisis global en marcha.

Pero el transporte por carretera de pasajeros es
mucho mas que el automdvil, aunque el vehiculo
privado sea su expresion mas simbdlica y univer-
sal. En este periodo otros medios que es preciso
encuadrar en ese capitulo han experimentado

también un salto espectacular a escala mundial.

- 229 -

Desde las motocicletas de alta, media y baja ci-
lindrada, para atender todas las demandas y to-
dos los publicos posibles, y que también tienen su
propio circo mediatico de seguidores (Moto GP,
p.e.), hasta la proliferacién inusitada de toda clase
de camionetas y autobuses. El parque de esos
vehiculos se ha mas que duplicado en el periodo
que analizamos, habiendo sido particularmente
intenso su crecimiento en los espacios periféricos
(Swedetrack, 2008). Este hecho, junto con la gran
difusion de vehiculos y motos “Todo Terreno”, ha
permitido ampliar la movilidad motorizada en los
territorios de dificil acceso y hasta en los lugares
mas reconditos del planeta. Igualmente, la apari-
cion de nuevos artefactos que potencian una ma-
yor irrupcién de la movilidad motorizada como los
Quad, y hasta las motos acuaticas, provoca que
sea muy dificil ya encontrar espacios a salvo del
ruido del motor de explosion (o del motor diesel),
y que el radio de accion del Homo Motorizadus
llegue a prolongarse mas alla de los bordes cos-
teros. Y mas al interior de los mares, una subes-
pecie del Homo Motorizadus, aquellos especime-
nes privilegiados que se han hecho en esta etapa
con la posesién de yates, amplian como nunca en
la historia el radio de accién humano puramente
de ocio sobre mares y océanos, sobre todo en los
espacios maritimos mas préximos a los espacios
centrales (el Mediterraneo, el Caribe, etc.), utili-
zando para ello un reguero de puertos deportivos
de nueva creacion.

Sin embargo, como deciamos anteriormente, el
crecimiento mas intenso del transporte se ha ex-
perimentado en relacién con el movimiento de
mercancias. El volumen y peso mayor de mer-
cancias transportado en el mundo es el que se
trasiega en bruto, principalmente combustibles,
minerales y grano, a través de transporte motori-
zado por mar y tierra, fundamentalmente, pero
también mediante oleoductos y gasoductos. Pero

en este periodo se impone a escala planetaria el
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transporte por containers para el grueso de las
mercancias manufacturadas de la Fabrica Global,
lo que facilita el transporte intermodal, permitien-
do enlazar el transporte maritimo y terrestre.
Dicho transporte es realizado en grandes buques
(de hasta 10.000 contenedores), en general entre
los principales puertos del mundo (Rétterdam —la
boca de la UE-, Singapur, Nueva York, Shangai,
etc.), altamente automatizados, y de ahi en otros
barcos de menor volumen, hacia puertos de se-
gundo orden, o por tierra a través de redes ferro-
viarias y grandes camiones de larga distancia,
hasta que esos containers alcanzan sus destinos
finales. Pero antes, normalmente, pasan por
enormes y tecnologizadas areas logisticas, que
facilitan el almacenaje, redistribucién y ruptura de
carga. Al cabo, esas manufacturas llegaran a sus
usuarios finales, que son tanto la propia actividad
productiva, para sus procesos de produccion just
in time, como el consumo final, cada vez mas
ubicado en las nuevas catedrales del consumo:
los grandes centros comerciales.

Aqui, una vez mas, queremos resaltar la gran
cantidad de espacio que se dedica a la actividad
del transporte motorizado, que es la verdadera
columna vertebral material del nuevo capitalismo
global. Y un indicador del cambio del peso pro-
ductivo de la Fabrica Global de Occidente hacia
Oriente, es el hecho de que hoy en dia el trafico
portuario en el Pacifico dobla ya al de todos los
puertos del Atlantico (Barreda, 2005 y 2007).

Pero otra parte cada vez mas importante de esa
columna vertebral es el transporte aéreo, que ha
crecido en estas Ultimas décadas a ritmos supe-
riores aun al crecimiento del transporte maritimo y
terrestre, sobre todo en lo que al trafico de pasa-
jeros se refiere. La aviacidon comercial se ha con-
vertido también en un potente vehiculo de homo-
geneizacion planetaria (normativa aérea, tecnolo-
gia aeronautica, construccion y simbologia de

aeropuertos, servicio en los aviones, etc.), y en un
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elemento trascendental de la penetracion de los
valores de la Modernidad a escala mundial, en
concreto la velocidad, y en la conformaciéon de un
nuevo imaginario colectivo global de los sectores
sociales que lo utilizan. El transporte aéreo ha
dejado de ser un transporte de elites en esta ulti-
ma etapa para convertirse en un elemento central
de la movilidad motorizada del nuevo capitalismo
global. Tanto por el cada dia mayor trasiego entre
las principales metrépolis que comporta el funcio-
namiento de una economia cada vez mas mun-
dializada, que requiere el transporte aéreo (es
decir, lo mas rapido posible) de su tecnoburocra-
cia y cupulas propietarias; pues éstas precisan de
reuniones cara a cara para potenciar y engrasar
la economia transnacionalizada y financiarizada,
ya que las interconexiones inmateriales no son
suficientes. Como por el salto sin precedentes
que ha experimentado en estas décadas el turis-
mo continental e intercontinental, alcanzando

los 800 millones anuales. El turismo ha dejado de
ser en estos afios una actividad de ocio de las
elites, para democratizarse a amplios sectores de
las clases medias de los paises centrales. Ello se
ha visto favorecido por la importante revaloriza-
cion de las divisas centrales respecto de las divi-
sas periféricas, acentuando el efecto riqueza de
las clases medias del Norte a escala global, y por
el fuerte abaratamiento que experimenté el trans-
porte aéreo en estos afos auspiciado por la ener-
gia barata, la desregulacion aérea, el apoyo esta-
tal (fuertes inversiones en aeropuertos y el hecho
de que el queroseno no paga impuestos) y la
irrupcién de las companias Low Cost. Este sector
ha facilitado también el creciente trasiego de la
fuerza de trabajo inmigrante entre los espacios
centrales y periféricos, y en menor medida entre
los propios espacios periféricos. Por supuesto,
todo este escenario esta cambiando rapidamente
con el recrudecimiento de la crisis energética y

econdmica, el incremento de las tarifas aéreas y
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la crisis de las aerolineas.
Sin embargo, el intento de ganar en rapidez y
velocidad es en gran medida un intento vano,
pues al final el colapso circulatorio (y hasta aéreo)
es cada dia mas generalizado. Un colapso que ya
desborda las metrépolis y que afecta a regiones
enteras. El trafico ha destruido la habitabilidad de
las ciudades y ahora lo est4d haciendo en las re-
giones metropolitanas y en las grandes vias de
interconexion entre ellas. Ya no solo afecta prin-
cipalmente a EEUU, como en el periodo anterior.
El infarto circulatorio en la Unién Europea por
ejemplo esta alcanzando ya practicamente a todo
el “Pentagono”, la nueva Megaldpolis europea,
aparte de por supuesto a todas las metropolis y
grandes areas urbanas fuera de él. Pero lo mismo
de

metropolitanos a escala mundial. Todo lo cual

podriamos  decir los tejidos urbano-
implica la enorme contradiccién de intentar aho-
rrar tiempo, para derrocharlo de forma continda,
pues en definitiva, todo intento de acortar las dis-
tancias largas, no hace sino alargar las distancias
cortas, y disparar el tiempo dedicado a transpor-
tarse. En este periodo, el tiempo social dedicado
al transporte en las metrépolis se eleva hasta casi
a una tercera parte del tiempo humano disponible,
y ademas, el tiempo de transporte se acaba con-
virtiendo en un tiempo de trabajo no remunerado.
Cuantas mas carreteras se construyen, mas au-
tomaviles circulan por ellas y mas grandes son las
metropolis, mas largas son las distancias a reco-
rrer, mas congestionado esta el trafico y menos
tiempo parece tener la gente (Vega, 2007; Fdez
Duran, 2000). La siguiente reflexion de la novela
Momo es de lo mas pertinente para definir la pa-
tologia globalizada del transporte: "Lo extrafo era
que, a pesar de todo el tiempo que ahorraba,
nunca le quedaba nada para gastar, pues de al-
guna forma misteriosa simplemente se desvane-
cia" (Ende, 1994).

La expansiéon incontenible del transporte motori-
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zado, y todo lo que ello conlleva, se esta convir-
tiendo ya en el nucleo duro de la crisis ecoldgica
mundial. Los medios de transporte que se han
potenciado mas en este periodo son los mas con-
sumidores de energia y los de mayor impacto
ambiental. El transporte por carretera consume
grosso modo dos veces mas de energia (por pas
x km y tn x km) que el ferrocarril convencional,
que experimentd un fuerte abandono en este
periodo; especialmente en grandes estados se-
miperiféricos donde se desarrollé de forma impor-
tante en el siglo XIX y principios del XX: Argentina
y México, y donde practicamente ha sido desman-
telado en los Ultimos afos. El fuerte crecimiento
de vehiculos de alta cilindrada y de 4x4, junto con
la expansion de los kms recorridos por vehiculo,
han contrarrestado totalmente cualquier efecto
positivo que haya podido tener el incremento en
la eficiencia energética de los vehiculos (“efecto
rebote”); los 4x4, p.e., consumen dos veces mas
de energia que el avién. Por otro lado, el trans-
porte aéreo consume tres veces mas energia que
el ferrocarril convencional. Y ademas, se ha pro-
piciado la expansién del ferrocarril de alta veloci-
dad que es altamente consumidor de energia; en
el colmo de las paradojas asistimos ahora a la
construccion de una carisima conexién en alta
velocidad Buenos Aires-Rosario, cuando se ha
desmantelado la extensa red ferroviaria argentina.
El consumo total de energia que cabria atribuir al
transporte seria del orden del 50% de la energia
final consumida, si es que consideramos la ener-
gia consumida por los vehiculos desde “la cuna
hasta la tumba™ (Esteban y Sanz, 1996). Todo lo
cual acentua las emisiones de CO2, agravando el
la industria del

efecto invernadero. Ademas,

transporte en general, y las del automovil y del

6 Es decir, desde la extracciéon de materiales para la fabrica-
cion de los vehiculos, durante la fabricacion de los mismos,
mas el consumo durante su vida util, asi como durante el
tratamiento y eliminacion de los residuos generados cuando
acaba su vida util.
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transporte por carretera en particular, son de las
mas demandantes de recursos minerales de todo
tipo. Esta demanda de minerales esta provocando
que el mundo se esté convirtiendo en una gran
mina (Young, 1992), por el intenso desarrollo de
la mineria a cielo abierto para satisfacer esta sed
insaciable de minerales, que hace posible el pe-
tréleo y que provoca un tremendo impacto am-
biental. Igualmente, la creacion de infraestructu-
ras de transporte implica un elevado impacto pai-
sajistico y trocea el territorio, provocando un pai-
saje roto, lo que repercute en una fuerte pérdida
de biodiversidad.

Pero también los costes sociales de la movilidad
motorizada estan empezando a aflorar con fuer-
za. Por un lado, el desarrollo de la movilidad mo-
torizada por carretera tiene los efectos de una
Guerra de Baja Intensidad. El transporte por ca-
rretera se ha convertido en una especie de Mo-
loch al que se sacrifican cientos de miles de vidas
humanas en el mundo, asi como millones de he-
ridos como resultado de la “violencia vial”. Esta
“violencia vial” es especialmente importante en
los paises periféricos, pues el avejentamiento del
parque movil, la debilidad de la reglamentacion
por carretera y el uso de las vias por multiples
tipo de vehiculos, incluidos los de traccién animal,
los hace relativamente mas vulnerables. En India
hasta hay que ir sorteando en las autopistas las
vacas (de caracter sagrado en ese pais) que
irrumpen en las mismas.

En esta Guerra de Baja Intensidad hay también
muchas victimas inocentes, como son los peato-
nes y ciclistas. Esta guerra en gran medida oculta
supone uno de los gastos mas importantes en los
sistemas de salud de todos los paises, aparte de
un inmenso drama humano (Estevan y Sanz,
1996, Estevan, 2008). Pero la tasa de mortalidad
y de afecciones a la salud debida al transporte
motorizado no se agota en los accidentes, sino

que es resultado también de los elevados niveles
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de contaminacion alcanzados en los espacios
metropolitanos, especialmente en los periféricos
donde los requerimientos en cuanto a la calidad
de los carburantes y motores de los vehiculos
suelen ser menores. En ningun sector quizas
como en el transporte por carretera se puede ver,
si se quiere, el lado perverso de la técnica, pero
éste ha permanecido oculto por los enormes in-
tereses econdmicos que se mueven en torno al
mismo, y por la avalancha de publicidad que lo
promueve. De las 10 mayores empresas del
mundo, 6 estan relacionadas con el petréleo y
tres son del sector del automavil, y la primera es
Wal Mart, cuya hegemonia global no se puede
entender sin el transporte motorizado (ver cuadro
1).

Finalmente decir que una de las consecuencias
del nuevo despliegue de la lengua de lava metro-
politana en el mundo, y de la potenciacion del
transporte por carretera correspondiente, ha sido
el incremento de los gastos de explotacion del
transporte colectivo y el deterioro en general de
su calidad. El desarrollo urbano-metropolitano
crecientemente disperso hace cada vez mas difi-
cil el mantener un transporte colectivo de amplia
cobertura, barato y de calidad, debido a los cos-
tes que conlleva. Ademas, la cada dia mayor
privatizacién del transporte colectivo, sobre todo
del ferrocarril convencional, redunda en la crisis
del transporte como un servicio publico de amplia
cobertura. El transporte ferroviario interurbano
convencional (no de alta velocidad) esta cada vez
mas orientado hacia el transporte de mercancias,
principalmente de contenedores, en los principa-
les ejes de interrelacion, siendo operado por

grandes empresas privadas.
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LAS DIEZ MAYORES EMPRESAS DEL MUNDO

1 Wal Mart- EEUU (distribucién comercial)

2 ExxonMobil Corporation — EEUU (petrolera)

3 Royal Dutch Shell — Angloholandesa (petrolera)

4 BP — Reino Unido (petrolera)

5 General Motors — EEUU (produccién de automéviles)

6 Toyota Motor - Japdn (produccion de automoviles)

7 Chevron - EEUU (petrolera)

OIN|O|N|BR|W|IN|—~

8 DaimlerChrysler — Alemania (produccion de automoviles)

©

9 ConocoPhillips — EEUU (petrolera)

10 10 Total-Fina-Elf- Francia (petrolera)

Cuadro 1. Fuente: Fortune 500 (2007)

De hecho se estan cerrando gran numero de li-
neas en servicios interurbanos en la propia UE,
uno de los espacios mejor dotados hasta ahora
de ferrocarril convencional, al tiempo que se
abren nuevas lineas de alta velocidad que sdlo
conectan las principales metrépolis, con unos
costes de ejecucion muy elevados, que consu-
men abundantes recursos publicos, que tienen
unas tarifas prohibitivas para amplios sectores
sociales y que dejan por el camino a muchas
“ciudades perdedoras”; es decir, aquellos nucleos
urbanos de menor tamafo que no quedan conec-
tados. Cuanta mas velocidad, pues, menor equi-
dad social y territorial. Seria hora, por tanto, de
empezar a desenmascarar todo lo que contiene la
trastienda del sistema de transporte mundial que
ha estado impulsando el capitalismo global en

estos Ultimos treinta anos.

La Nueva Babel y la crisis social de la
metrépoli postmoderna

La metrépoli multicultural y su crisis social se
empiezan ya a incubar al final del periodo anterior
del crecimiento de la metrépoli, en la década de
los 60 del siglo XX, sobre todo en EEUU. Un pais
crisol de flujos migratorios desde antes de su
creacion, una parte importante de ellos forzados:
los esclavos provenientes de Africa. En este sen-

tido, el estallido social en 1965 del barrio de Watts
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en Los Angeles, un gueto negro, marca un verda-
dero hito en la irrupcion de una nueva conflictivi-
dad social, y es un primer anuncio de la futura
ingobernabilidad de las metropolis. Un levanta-
miento popular de rabia de la poblaciéon negra
marginada, que acabd en incendios y saqueos de
los supermercados de la zona, inauguraba por asi
decir el inicio de la crisis de la metrépoli contem-
poranea, apareciendo un tipo de conflictividad
social muy distinta de la conflictividad obrera tra-
dicional. El espacio del conflicto era el gueto me-
tropolitano, no la fabrica. Este tipo de estallidos
sociales, o riots, en terminologia anglosajona, no
saltaria a Europa hasta los 70 en Gran Bretafa,
en los barrios mas degradados de sus metropolis
multiétnicas y multiculturales, y mas tarde en los
80 en otras metrépolis de Europa occidental, en
barrios de similares caracteristicas. Estos estalli-
dos sociales, este auge de comportamientos des-
ordenados, esta crisis de gobernabilidad de las
metropolis centrales eran indicadores de una
creciente desintegracion social de los principales
espacios urbanos.

Pero las metrépolis centrales en este ultimo pe-
riodo van a ganar en complejidad étnica y cultural,
convirtiendose en Nuevas Babeles, pues no en
vano se han incrementado fuertemente los flujos

migratorios desde los espacios periféricos en
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estos afios’; pero también profundizan sus proce-
sos de desestructuracion y marginaciéon social, y
todo ello va a provocar erupciones sociales de
especial intensidad. Entre ellas podriamos desta-
car las ocurridas otra vez en Los Angeles, en
1992, tras la muerte de Rodney King a manos de
la policia, que incendié muchas otras metrépolis
estadounidenses durante dias, haciendo necesa-
ria la intervencién del Ejército (Guardia Nacional)
para sofocarla; o la rebelién de las banlieues pari-
sinas de 2005, que hizo arder literalmente Paris, y
a continuacion la mayoria de los espacios urba-
nometropolitanos franceses, prolongandose los
conflictos durante un mes, y que sélo se ahoga-
ron también tras una durisima represion policial.
Todo ello significé la explosién del odio y la humi-
llacion acumulados durante afos en los guetos
metropolitanos. Espacios donde se ceba la de-
gradacion urbana y la anomia, el paro, la preca-
riedad extrema, la desestructuracion familiar, la
pobreza y los conflictos interétnicos. Es decir, la
punta de un iceberg que a veces paraddjicamente
estalla como un volcan, incendiando coches, asal-
tando tiendas y hasta destrozando sus propios
servicios publicos, un verdadero torbellino nihilista
que bascula entre la rebelién antagonista desor-
denada y la guerra civil molar y molecular. Una
guerra protagonizada en muchos casos por ban-
das juveniles de varones, con un fuerte compo-
nente étnico. Y una guerra en la que casi siempre
pierden los mas débiles, y en especial las muje-
res, nifios y ancianos. Pero la base de ese ice-
berg es por supuesto mucho mas amplia, pues se
debe a la crisis de lo social en la metropoli post-
moderna, que permanece en gran medida invisi-
ble hasta que explota.

En las Ciudades Globales centrales dicha crisis

" En la actualidad hay migrando méas de 200 millones de
personas en todo el planeta, esto es, el 3% de la poblacion
mundial, y una gran parte de estas migraciones se orienta
hacia los espacios centrales, aunque también otra parte im-
portante se encamina hacia los semiperiféricos (Hdez Higue-
ras, 2008).
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de lo social es resultado de distintos procesos.
Creciente habitar en lo incierto y lo precario para
una parte importante de su poblacion, aquella que
trabaja principalmente en los empleos terciarios
de baja cualificacion: empresas de limpieza, man-
tenimiento, recogida de basuras, etc. (comple-
mento necesario del terciario decisional), en los
que trabajan mujeres y jovenes principalmente; al
tiempo que se cronifica el desempleo al convertir-
se una parte considerable de la fuerza de trabajo
en excedente, en torno a un 10% de la poblacion,
especialmente aquella de mas edad (Roth, 2007).
Progresiva crisis de identidad de la enorme diver-
sidad de sus sujetos metropolitanos, y repliegue y
hasta segregacion espacial de acuerdo con las
diferencias étnicas, nacionales o religiosas, aun-
que también se dan dinamicas de mestizaje. No-
madismo sin rumbo fijo de dichos sujetos por una
ciudad estallada y fragmentada, que hace perder
a la poblacién urbana cualquier vinculo con el
territorio circundante (desterritorializacion y proli-
feracion del nowhere-man o de la nowhere-
woman), lo que tiene verdaderas consecuencias
antropoldgicas, y erosiona hasta el extremo la
cohesion social. Progresiva dualizaciéon social
entre los sectores mas cosmopolitas y mas inter-
conectados globalmente (elites y la parte superior
de las clases medias) y aquellos otros mas liga-
dos obligatoriamente a los territorios degradados
de la metrépoli postmoderna, que desarrollan en
ocasiones “nuevos tribalismos” en los barrios mas
marginados y mas homogéneos étnicamente.
Dualizacion asimismo por piramides de edad,
pues la poblacién autéctona envejece cada vez
mas, mientras que la poblacion inmigrante es
fundamentalmente joven, y dualizacién igualmen-
te en cuestiones de ciudadania y de derechos
entre esas dos poblaciones (creacion del “Dere-
cho de Extranjeria”, que choca frontalmente con
la Declaraciéon Universal de Derechos Humanos).

Creciente habitar en hogares unipersonales o
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monoparentales (encabezados prioritariamente
por mujeres), que alcanza muchas veces a mas
del 50% de su poblacion, especialmente en los
sectores de mas renta y autoctonos, pues la po-
blacién inmigrante es mas gregaria (Beck, 2004).
Crisis de los cuidados, al quebrar el modelo pre-
vio de convivencia y relacién, que se agudiza aun
mas debido a la crisis de la familia nuclear y al
estallido de la metrépoli sobre el territorio, asi
como por el hecho de la masiva incorporacién de
la mujer al trabajo asalariado en estos afios; los
cuidados soélo se garantizan para los sectores
economicos mas desahogados a través del mer-
cado y del trabajo migrante (este es el polo positi-
vo de la “cadena internacional de cuidados”),
mientras el “Estado social” se bate en retirada en
este campo y se incrementa la “doble jornada”
para la mujer trabajadora. Auge de los “sin techo”,
especialmente intenso en EEUU, y profundizacién
en la feminizaciéon de la pobreza. Y progresiva
desaparicion del espacio publico de encuentro,
interrelacion y participacién, como consecuencia
de la segregacion espacial y funcional y de la
hegemonia del transporte motorizado y la veloci-
dad.

La nueva metrépoli central se deshumaniza, se
fragmenta, se atomiza, se gentrifica en sus espa-
cios centrales, y se polariza, profundizando en su
caracter de No-Ciudad. El estrés, el malestar
social y la infelicidad colectiva se extienden impa-
rables, y la sociedad urbana sobrevive a costa de
una creciente medicalizacion, la Unica forma de
sobrellevar el auge de la precariedad, incomuni-
cacion, soledad, inseguridad, ansiedad y depre-
sion. Las “enfermedades” mas extendidas en las
metropolis postmodernas. El espacio de “encuen-
tro e interrelacion” es ahora el de los Grandes
Centros Comerciales, que explotan en este perio-
do y que ejercen su capacidad de atraccion y
fetichizacion por el cimulo de mercancias que alli

se ofrecen, impidiendo que la comunicacién, el
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deseo y la friccion ciudadana circule libremente
por las calles. Estos No-Lugares intentan recrear
falsamente el bullicio de la vida urbana tradicional
en sus espacios publicos.

Pero en ellos, el espacio publico ha quedado to-
talmente desvirtuado, privatizado, mercantilizado,
vigilado y acotado. En los ultimos tiempos la vigi-
lancia y el control se traslada cada vez mas al
conjunto de la nueva metropoli, en especial a sus
espacios centrales, donde todavia pervive el es-
pacio publico (calles y plazas), especialmente en
Europa. Sin embargo, este espacio publico esta
en proceso de fuerte degradacion y mercantiliza-
cion, pero en él todavia laten o se expresan las
potenciales resistencias o dinamicas auténomas
vitales que se quieren yugular. Es la hora de la
“tolerancia cero” (nueva estrategia policial que
surgié en Nueva York en los noventa), en teoria
contra la criminalidad, pero su objetivo ultimo es
la represion y el control de lo social. Esta deriva
se ha elevado a la enésima potencia tras el 11-S,
no sélo en EEUU, sino en todos los espacios
centrales, y en el mundo entero, y la “seguridad”
se ha convertido en un importante campo de
desarrollo tecnolégico y empresarial, asi como de
acumulacién de capital. En definitiva, se dispara
el gasto de seguridad en la metropoli, mientras
que se descalabra el Estado social.

Por otro lado, en las Megaciudades Miseria de la
Periferia la dualizacion vy la crisis social alcanzan
la maxima expresion, pues el colchén de las “cla-
ses medias” se reduce en muchos casos a su
minima expresién, mientras que proliferan los
sectores marginales que viven absolutamente
fuera de la economia formal, y por supuesto de la
economia global. Ademas, la jibarizacion de las
clases medias se ha agudizado en el ultimo pe-
riodo debido a la imposicién de las politicas neoli-
berales, sobre todo en América Latina y Africa,
mientras éstas han crecido absolutamente pero

quizas no tanto relativamente en China, India y el
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Sudeste asiatico. El desempleo en las Megaciu-
dades del Sur es alarmante oscilando entre el
25% al 50% de su poblacién, y en muchas oca-
siones superando ese “techo” (Roth, 2007; Davis,
2005). En estas conurbaciones se constata que el
trabajo humano empieza a ser excedente de for-
ma masiva, incapaz de ser absorbido por el em-
pleo asalariado legal o alegal. Las Megaciudades
Miseria de la Periferia se convierten pues en el
Planeta de los Naufragos que nos describe La-
touche (1994), ya que es en ellas donde se plas-
man espacialmente las consecuencias de un
“Desarrollo” que produce mas naufragos que na-
vegantes. Y son ellas, esos inmensos Hormigue-
ros Humanos, las que han llevado a que la pobre-
za y la extrema pobreza tenga un rostro mundial
cada vez mas urbano-metropolitano, y no rural.
Por otro lado, los sectores dirigentes se ven obli-
gados a vivir en verdaderos guetos de riqueza, es
decir, en espacios superprotegidos y cada dia
mas militarizados, ante el temor al mar de pobre-
za circundante; aunque esta tendencia lleva ya
también afios desarrollandose en las metrdpolis
estadounidenses (Davis, 1992 y 2001), y de for-
ma muy escasa aun en la Union Europea.

La Megaciudad periférica también es una Nueva
Babel, pero en general el grado de diversidad
étnica y cultural de sus poblaciones es menor que
en las metrépolis centrales, pues éstas se han
convertido en verdaderos polos atractores del
trabajo vivo joven a escala mundial, y en muchas
ocasiones de la fuerza de trabajo periférica mas
cualificada, que cada vez mas es preciso frenar
levantando nuevos muros y sistemas de control.
La Megaciudad periférica suele ser el polo atrac-
tor de los procesos de desarraigo del “Desarrollo”
a escala local y regional. Ademas, la crisis social
metropolitana en la Periferia se recrudece espe-
cialmente porque la Megaciudad Miseria suele
reflejar el otro lado del espejo de la metropoli

central. Asi, el abandono de una parte de las
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cohortes mas jovenes de su poblacién hacia los
espacios centrales (en parte para realizar labores
de cuidado en el Centro), hace que los cuidados
hacia sus mayores se resientan gravemente, o
incluso hacia sus hijos que en muchos casos se
abandonan en el camino, y que se dejan ademas
en manos de los mayores. Este es el polo negati-
vo de la cadena internacional de cuidados. Este
proceso se agudizara en los préximos afios con-
forme las poblaciones metropolitanas periféricas
vayan envejeciendo. La crisis de los cuidados en
las Megaciudades periféricas alcanzara una di-
mension muy superior a la de las metrépolis cen-
trales, si bien todavia perviven en ellas redes
sociales de autoayuda mas potentes que en los
espacios centrales, incluso respecto a aquellos
existentes en las poblaciones emigradas.

Por otro lado, el mercado formal de viviendas
apenas cubre en general el 20% de la demanda,
lo que puede ser un buen indicador del tamafio de
sus “clases medias” (Davis, 2005). La mayoria de
sus habitantes se construye sus propios chamizos
o simplemente se instala en sus calles y aceras, e
incluso en mitad de las autovias o en torno a los
ferrocarriles que las cruzan, ocupando el poco
terreno publico existente, como en algunas de las
Megaciudades indias y del sudeste asiatico
(Mumbai, Calcuta, Manila, etc.). Esos tejidos ur-
banos hiperdegradados son el ecosistema ideal
para la proliferaciéon de mafias locales de todo
tipo, en conexion con redes de criminalidad orga-
nizada, con fuerte presencia de jovenes varones
(las Maras centroamericanas son un buen ejem-
plo de ello), y en ellos el Estado es incapaz de
imponer su orden y su ley. Aparte de que muchas
veces estas mafias y redes se interrelacionan con
los cuerpos policiales corruptos. Esta inseguridad
extrema se ensafia mas con los mas débiles:
mujeres, nifios y ancianos, sobre todo al caer la
noche cuando la “calle” y el “barrio” pasan a ser

coto exclusivo de los mas agresivos y poderosos.
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La poblacion que habita en las Megaciudades
periféricas se ve obligada a aceptar esta nueva
“ley de la selva” metropolitana, incapaz de poder
sustraerse a estas dinamicas que la superan y de
poder huir fuera de estas grandes conurbaciones
hacia no se sabe donde. Es como Cortés, se han
quemado las naves y no es posible una vuelta al
campo, que por otro lado es ya propiedad de la
oligarquia agraria o del agrobusiness. Una de las
enfermedades mas extendidas en estos espacios
metropolitanos es asimismo la depresion, pero
también la desesperacion y la locura, unicas for-
mas de reaccionar a un entorno y a una situacion
extrema que te supera.

En algunas Megaciudades Miseria brasilefias;
Sao Paulo y Rio de Janeiro, principalmente, los
problemas de orden publico e inseguridad se han
convertido ya en un verdadero problema de Esta-
do. El Estado es incapaz de controlar los territo-
rios de estas metrépolis, sobre todo gran parte de
sus favelas (los barrios mas degradados), y ga-
rantizar su gobernabilidad. Las mafias y redes
criminales han lanzado verdaderos desafios al
Estado, llegando en ocasiones a paralizar dichas
Megaciudades, y desde Brasilia el poder central
se ha visto obligado a enviar el Ejército para ga-
rantizar el orden. Como Mike Davis (2005) nos
alerta, citando un informe elaborado por el propio
Pentagono estadounidense, estas areas super-
degradas de las Megaciudades seran el principal
campo de batalla del siglo XXI, y EEUU esta redi-
seflando parte de su estrategia militar para poder
hacer frente a una guerra de baja intensidad y
duracion ilimitada contra los pobres urbanos del
mundo. Pero ello sera asi alli donde le convenga
hacerlo, debido a los intereses econdémicos en
juego, en otros seguramente se dejara que las
Megaciudades se consuman en sus propias con-
tradicciones internas. El nuevo capitalismo global,

en su loca huida hacia adelante, hace tiempo que
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ha dejado de estar interesado en garantizar la
reproduccion social sobre el territorio, sobre todo
en las Megaciudades periféricas donde es cada
vez mas incapaz de hacer viable su gobernabili-
dad.

Madrid, octubre, 2008

PD: El inicio del fin de la era de los combustibles
fésiles en el que todo indica que estamos a punto
de entrar, debido a la llegada del llamado pico del
petréleo, pondra fin a la expansién urbana a esca-
la mundial, que ha sido especialmente intensa a
lo largo de todo el siglo XX, y en especial en los
ultimos 30 afos. El declive energético planetario
impactara con especial fuerza en las metrépolis y
sobre el transporte motorizado y la agricultura
industrializada. Todo ello se vera agravado por
las crisis globales en marcha, de caracter finan-
ciero, economico, alimentario, climatico y ecolégi-
co, con fuertes interrelaciones asimismo con la
crisis energética mundial, a la que se suma la
crisis de hegemonia de EEUU. Los efectos de
todas estas crisis se manifestaran también con
especial intensidad en las metrépolis, que pasa-
ran de ser los puntos fuertes del territorio a con-
vertirse en sus enclaves mas fragiles e ingober-
nables. En definitiva, nos enfrentamos a una ver-
dadera crisis civilizatoria de enormes dimensio-
nes. Es por ello por lo que muy seguramente ve-
remos a medio y largo plazo una regresion hacia
un mundo menos urbanizado, menos industriali-
zado y menos globalizado, asi como mas rurali-
zado y mas “localizado”, con una brusca contrac-
cion de la movilidad motorizada mundial (Fdez
Duran, 2008). Sobre estas cuestiones se profun-
dizara en el libro mas amplio en proceso de ela-
boracion, enmarcandolas en una amplia reflexion

histérica de long durée.
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