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CAPITULO PRIMERO
El ensamble de las infraestructuras urbanas:
el desafio parala gestion piblica

FERNANDO CARRION

1. Introduccién

Segun el Diccionario de la Real Academia de la Lengua, ensamblar quiere de-
cir «unir, juntar o ajustar»; sin embargo, en diferentes ambitos puede tomar
distintas connotaciones. Por ejemplo, en la lingtiistica explica la estructura
de una oracién; en la informadtica permite la integracion de sistemas infor-
macticos o construir una computadora a partir de sus partes; y en la musica,
un ensamble requiere de un director de orquesta que produzca la integra-
ci6n de los musicos y los instrumentos, alrededor de una partitura.

En el caso que nos atarie, el ensamble de las infraestructuras urbanas ha-
ce relacion a la integracion de ellas en la llamada red de redes; es decir, es el
conjunto y la conjuncion de los medios técnicos que permiten la operatoria y
las caracreristicas de una ciudad. Hoy en dia, las infraestructuras no pueden
entenderse o concebirse fuera de la unién y el ajuste de cada una de ellas en
el todo; esto es: una estructura general, una légica de integracién y una pla-
nificacién que determina las politicas comunes.

En esa perspectiva, la ciudad se convierte en el lugar mas denso —en nu-
mero y tipos— de infraestructuras en el territorio, o sea, en el espacio privile-
giado donde se concentra lamasalta diversidad y cantidad de infraestructu-
ras, para dar lugar a que la’ciudad sea —en si misma-- un ensamble multiple
de infraestructuras.

El ensamble de las infraestructuras que se produce en la ciudad se con-
vierte en la base material de su existencia y desarrollo, asi como de sus cuali-
dades, segun el tamarno o la funcién que tenga. Una ciudad grande como,
por ejemplo, Sao Paulo en Brasil tiene un ensamble infraestructural distin-
to a una ciudad como Cuenca en Ecuador; alli el metro para el transpor-
te masivo, las condiciones de los canales de television y de la prensa, y el ci-
clo de la produccion de energia eléctrica son totalmente diferentes a los de
Cuenca. Pero también las funciones diferentes de una urbe reclaman in-
fraestructuras distintas: por ejemplo, una ciudad portuaria tiene una base

11



12 FrrNaNDO CARRION

material heterogénea a una minera o a una industrial o a una terciaria. Eso
si, todas ellas comparten una misma légica general que se podria sintetizar
en cuatro componentes:

+ Cada una de las infraestructuras tiene una dindmica propia: el trans-
porte tiene una légica propia de produccion, circulacién y consumo,
como lo tienen el agua potable o la energia eléctrica. Cada una de ellas
tiene su tecnologia, objetivos por satisfacer y demandas sociales por
solventar. Pero asi como tienen particularidades internas propias, tam-
bién tienen formas distintas de relacionarse entre ellas y con la ciudad,
lo cual conduce a la conformacién de ensambles tipicos o propios a cada
ciudad, que, en Gltima instancia,-son la expresion de una red de redes
particular para cada urbe.

+ Se trata del soporte de las principales actividades urbanas de una ciudad como,
por ejemplo, el comercio, lo residencial, la administracién publica y
privada, entre otras; pero también del funcionamiento general de la
ciudad. En otras palabras, permiten la circulacion de las personas, que
se integre la produccién con el comercio, que haya espacios especiali-
zados en la recreacion o la educacién de la poblacién. Dicho de otro
modo, es el soporte de las actividades urbanas (comercio, consumo,
produccion), de la interrelacion entre ellas, del encuentro de las perso-
nasy de la valoracion simbdlica de la urbe, entre otras.

« Determinanun tipo de organizacion y estructura de laciudad, por eso, la plani-
ficacién urbana originalmente estuvo altamente vinculada a las infraes-
tructuras de vialidad y transporte (automovil), en tanto definian la for-
ma de organizacién de la ciudad, su imagen y estructura. En Quito, por
ejemplo, por las caracteristicas topograficas de la urbe, es la cota de agua
la que definié los limites de la ciudad, las densidades de la poblacion y
las tendencias de crecimiento. En el caso de la ciudad de Valparaiso, es
la infraestructura portuaria la que estructura la ciudad y su vinculo con
Santiago, como el espacio privilegiado del consumo interno.

* Las caracteristicas de las infraestructuras estin vinculadas a la pro-
duccién vy la distribucion de cada una de ellas, que en mucho son un
instrumento poderoso de politica urbana; no solo porque satisfacen
necesidades, sino porque a partir de las politicas de produccién, ges-
tién, consumo de las infraestructuras, se puede definir hacia dénde va
la ciudad, a qué sectores sociales se beneficia, a qué tipo de actividades
urbanas se privilegia y qué tipo de ciudad se quiere construir. En otras
palabras, la producciéon de las infraestructuras tiene mucho que ver con
la definicion de la ciudad que se quiere produciry de la sociedad que

-
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alli habita (civitas). Adicionalmente, las politicas urbanas utilizan las
infraestructuras para redistribuir los recursos y el ingreso, para estable-
cer accesibilidades, para dar estimulos a la produccién y/o al consumo.
Es inevitablemente un poderoso instrumento de politica urbana publica.

Entonces, no solo que las infraestructuras producen la base material de la
ciudad, sino que también a cada tipo de ciudad le corresponde un ensamble
particular de infraestructuras. En otras palabras, hay una relacion intrinse-
caentre ciudad e infraestructuras, que debe conducir a la existencia de equi-
pos de profesionales compuestos por ingenieros, urbanistas, economistas,
politdlogos, historiadores y socidlogos para cada una de las infraestructu-
ras.' Por ejemplo, no se puede dejar el transporte en manos de los ingenieros
del transporte, tal como decia Clemenceau: «la guerra es demasiado impor-
tante para dejarla en manos de los generales». El caso del metro de Quitoes
claro: el proyecto se lo diseri¢ en Madrid bajo lamodalidad delivery y por in-
genieros del transporte que no tomaron en cuenta la relacién con la ciudad.
El trazado, por ejemplo, parte de las plazas y parques para ubicar las para-
das, no para resolver las grandes tendencias origen-destino de los viajes, y
mucho menos de las propuestas del futuro deseado del desarrollo urbano.
De alli que el diserio de la ruta termine siendo una especie de serrucho, que
no tiene sintonia con el tipo de ciudad actual ni, menos, potencial. En otras
palabras, esta base material no permitira sustentar un proyecto colectivo de
ciudad y, mas bien, producird una adecuacién inversa que vendra de la iner-
ciaurbana: de la ciudad al metro; es decir, una légica del desarrollo urbano
de Quito nacida de manera dependiente a una infraestructura tan significa-
tiva para unaciudad como es un metro. El transporte definird la ciudad y no
al revés, como es lo deseado y légico. )

Este articulo presenta cinco ideas centrales. La primera, a manera de in-
troduccién, donde se desarrollan algunas cuestiones de orden conceptual.
Una segunda habla de la necesidad de conocer las diferencias entre las in-
fraestructuras de hoy y las de ayer, principalmente referidas a dos momen-
tos urbanos por los que atravesé América Latina: por un lado, la fase de la
ciudad frontera, surgida de la definicion de los limites urbano-rurales, de la
zonificacion al interior de la ciudad y de la ciudad dual (legal e ilegal). La ciu-
dad frontera se consolida a partir de la alta polarizacién urbana (primacia) y
del crecimiento periférico tipico de una ciudad expansiva. Este patréon de ui
banizacion metropolitana demandé la prodﬁccic’)n de infraestructuras que for-

1 Laespecializacion llevada al extremo no es buena. Tanto, que haciendo un parangon con ¢l
fucbol, César Luis Menotti. ex entrenador de la seleccion de Argentina, dice: «El que solo de
facbol sabe, ni de fatbol sabe».
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talecieron la primacia urbana con carreteras y autopistas, con represas que
producian energia eléctrica y, también, con la necesidad de satisfacer las de-
mandas sociales por la localizacién de la poblacién en los llamados asenta-
mientos humanos o de hdbitat popular urbano. Y, por otro lado, se refiere
a la ciudad relacional, que opera dentro de la dindmica de un sistema urbano
contrario a la logica de la jerarquia urbana, lo cual obviamente requirié un
tipo de infraestructura que permita la-articulacién de las ciudades entre siy
en su interior (conectividad). A manera de conclusion, habri finalmente un
quinto punto,en el que se proporcionaran algunas reflexiones generales res-
pecto del ensamble de las infraestructuras.

2. Las infraestructuras en una mirada histdrica

Las infraestructuras son histéricas porque las demandas, las tecnologias, las
modalidades de produccién, distribucién y consumo, asi como los vinculos
entre ellasy con la ciudad, lo son también. Las relaciones entre las infraes-
tructuras igualmente son histéricas porque el ensamble es determinante pa-
ra la ciudad relacional —como también lo fue para la ciudad frontera—; sin em-
bargo, las infraestructuras y los ensambles de hoy no tienen nada que ver
con los del ayer, y tampoco con los del marnana; porque cambian perma-
nentemente, aumentan los tipos y se integran bajo formas heterogéneas.
Por eso, en la ciudad relacional las infraestructuras son distintas, se articulan
de manera disimil y tienen logicas distintas a las de la ciudad frontera. En ese
sentido, la ciudad es el escenario privilegiado del ensamble de las infraes-
tructurasy es —a su vez— la base material sobre la cual descansa su existencia.

Las infraestructuras son la base material y el soportefisico de la ciudad
(urbs)? porque, por ejemplo, permiten la habilitacién del suelo urbano, sus
usos, sus posibilidades constructivas, asi como la operatoria de las edifica-
ciones. Es decir, son las que posibilitan el funcionamiento de la ciudad, la
satisfaccion de las necesidades vitales de la poblacion, la produccién de la
riqueza y su distribucion social; asi como el encuentro de sus habitantes.

Hay una articulacién histérica de las infraestructuras con las ciudades,
en tanto las infraestructuras son la base material de la ciudad; pero también
porque las ciudades demandan cierto tipo de infraestructuras que les per-
mitan delinear su existencia y su futuro. La relacién entre ciudad e infraes-
tructura tiene mucho que ver con las caracteristicas de cada urbe, tanto de
su tamano como de su tipologia.

2 Estadefinicion hace referencia al espacio construido compuesto por edificios, plazas ¢ in-
fraestructuras, que es distinto a lo rural.

-
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Segun el tamarnio, se puede percibir que las grandes ciudades tienen un
tipo de infraestructura y las pequenas tienen otro. Por ejemplo: un metro en
una ciudad pequena no tiene sentido, porque su racionalidad opera por el
cardcter masivo de la demanda. Es decir, las infraestructuras no solo apare-
cen histéricamente sino que también existen segtin el lugar. No es lo mismo
una infraestructura en Ciudad de México o Sio Paulo que en Quito. Sim-
plemente por una cuestiéon numérica: Quito tiene algoasicomo el 10% de la
poblacién de estas dos grandes ciudades.

Pero no solo el tamano de la ciudad determina el tipo de infraestructus-
ra, sino las caracteristicas funcionales de la misma: una ciudad portuaria,
industrial o de servicios tiene, a su vez, un tipo particular de infraestructu-
ra. Lo funcional se relaciona con la posibilidad de que una ciudad pueda de-
sarrollar plenamente sus capacidades, potenciar su cooperacién y fortalecer
su protagonismo; asi, por ejemplo, una ciudad portuaria deberia tener una
infraestructura acorde a ese rol: bodegas, silos, hoteles, vias, comunicacio-
nes (puertos). En otras palabras, el vinculo de las infraestructuras depende
de cada ciudad y, a su vez, las ciudades demandan cierto tipo y caracteristi-
cas de infraestructuras.

El ensamble entre las infraestructuras surge histéricamente. Por ejemplo,
en Quito cuando el agua potable inicialmente no requeria de energia eléctri-
ca porque su distribucion se hacia por gravedad; sin embargo, el aumento del
consumo y las restricciones existentes en las fuentes de altura, por el cam-
bio climatico, requirieron labtsquedade fuentes alternativas sustentadas por
bombeo, lo cual generé la necesidad de producir el ensamble del agua pota-
ble con la energia eléctrica. En otros casos también se produce el ensamble.en-
tre agua potable y alcantarillado, incluso, con marcos institucionales tinicos.”
Adicionalmente, el ensamble institucional de las infraestructuras va mas alla:
los casos de la Empresa Publica Municipal de Teléfonos, Agua Potable y Al-
cantarillado (ETAPA) en Cuenca, que administra agua potable, alcantarilla-
do, telefonia y nuevas tecnologias de la comunicacion; y el de Empresas Varias
en Medellin (EEVVM-ESP), que manejan residuos sélidos, servicios de salud
y espacio publico, no solo que son —en simultineo— algunos ejemplos, sino
también ciertas tendencias de gestion de las infraestructuras.

Asi como el ensamble se produce entre infraestructuras y en adminis-
traciones conjuntas, también ocurre en los territorios. Desde esta perspecti-
va, existen ensambles en dmbitos y escalas de espacios cada vez mayores; asi
existen, por ejemplo, aquellas que van de lo local a lo nacional y a lo inter-

3 Sonnteresantes los ejemplo de la EMAAP en Quito, SMAPA en Maipui o SEDAPAR en Arequi-
pa, que hacen una administracion integrada de los servicios de agua porable v alcantarillado.
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nacional o global. Por poner el caso de la energia eléctrica, en el Ecuador la
mayoria de las entidades productoras y distribuidoras fueron originalmen-
te locales, bajo la modalidad cooperativa, empresarial (EMELEC, EEQ) o
municipal (Loja). Recién a partir de los afos 1970, cuando se inicia el boom
petrolero, empiezan los grandes proyectos hidroeléctricos que posibilitan la
construccién de un sistema nacional interconectado o, lo que es lo mismo,
saltar de lo local a lo nacional. En este tiltimo tiempo, por la crisis energéti-
ca, el pais se ha visto en la necesidad de importar energia eléctrica de Peru y
Colombia, lo cual ha conducido a la formacién de sistemas internacionales
de energia eléctrica o, en los términos que estamos proponiendo, que exis-
ta un ensamble internacional de la infraestructura de energia eléctrica, que
va de lo local a lo internacional. Pero este nuevo salto no es facil: no es solo
la interconexién de las redes, sino también las asimetrias de precios, moda-
lidades de gestién, politicas energéticas, sistemas tecnoldgicos, etc., que de-
ben empezar a homogeneizarse.

Sin embargo, es necesario hacer una pequena reflexion nacida a partir
del terremoto en Chileen febrero de 2010: hay que repensar los sistemas na-
cionales e internacionales interconectados; es decir, el sencido territorial del

ensamble. A raiz del sismo, hubo una crisis muy fuerte de energia eléctrica, .

producto del tsunami, que arrastré a todo el sistema nacional. La gran ense-
nanzanos dice que no es solo cuestion de enlazar estos sistemas, sino tam-
bién de tener recaudos que impidan el aumento de la vulnerabilidad que
puede generar un efecto domind nacido de una crisis natural (terremoro) o
antrépica (sabotaje). En segundo lugar, hay que senalar que se produjo tam-
bién el colapso del suministro del agua potable (repensar las represas); y en
tercer lugar, que se generd la caida de los sistemas de comunicacién, porque
hasta la telefonia celular tuvo problemas de funcionamiento, y la tinica co-
municacién que operd limitadamente fue la satelital.

Los ensambles de las infraestructuras se producen en contextos particu-
lares y en momentos especificos, como pueden ser —por ejemplo— los casos
presentados por el agua potable en Quito (cota de agua) o por el sistema de
energia eléctrica en Chile (efecto domind). Pero adicionalmente, al interior
de una infraestructura también existen cambios significativos, que condu-
cen ala transformacion de los ensambles: la telefonia actual no tiene nada
que ver con la que existia hace diez arios, cuando se pasé del reléfono fijo al
movil —que evoluciond en poco tiempo gracias a la internet, tanto que per-
mite escuchar y ver interactivamente en tiempo real (como el Skype)—y de
alli, a la telefonia sactelital actual.

Las infraestructuras aumentan, cambian y se ensamblan histéricamen-
te, porque son histéricas. Las infraestructuras actuales no existieron siem-

RY
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pre, fueron creadas en su momento y contexto; pero también hay otras que
desaparecieron por la emergencia de servicios mds eficientes. internet es una
de las infraestructuras mds nuevas e importantes, siendo lo mas interesante
su logica interna: el.ensamble muiltiple o una red de redes, que —ademads—
requiere de la fusién con otras infraestructuras para que, por ejemplo, le
provean de energia. Y un hecho adicional, la internet no tiene un marco ins-
titucional formal que lo administre: se trata de una red de redes que en si
misma conforma el ensamblaje perfecto; lo cual determina que la totalidad
es la que da existencia a las partes y son estas células las que interactiian en-
tre ellas; es una red horizontal gestionada virtualmente y horizontalmente.

Adicionalmente, se debe tener en cuenta que al ensamble técnico de las in-
fraestructuras le corresponde la interaccion de los diversos actores que es-
tan involucrados en el entramado politico-econémico de la produccion-cir-
culacién-consumo de los servicios ptiblicos. En otras palabras, al ensamble
de las infraestructuras le incumbe un correlativo ensamble social, es decir,
de los sujetos sociales que son capaces de vincularse mas alla de las infraes-
tructuras. Quizds el ensamble mds significativo de lo social con las infraes-
tructuras sean los movimientos sociales que se producen, primero, con los
«paros civicos» para reivindicar el derecho de la poblacion a las infraestruc-
turas en las periferias de nuestras ciudades en la fase de la ciudad frontera
(transporte, electricidad, agua); y segundo, en la actualidad, los que se desa-
rrollan alrededor de la crisis de la politica o la economia, como son los «In-
dignados» en Espana, los «Ocupa» en EEUU o el «yo soy 132» en México,
que se manifiestan en multiples ciudades del mundo en tiempo real. Estos
movimientos se organizaron, convocaron y expandieron por internet, pe-
ro se concretaron en cuanto tales cuando se encontraron en la ciudad: se-
ran los espacios publicos de las plazas (Puerta del Sol en Madrid), de los
parques (Zucotti, aunque rebautizado Liberty Park en Nueva York) o de las
avenidas (Reforma en Ciudad de México) los que se convierten en los luga-
res de la protesta, de la visibilizacién y del conflicto, con lo cual se desplie-
ga el ensamble entre lo social, el espacio publico y las infraestructuras de las
nuevas tecnologias de la comunicacién; permitiendo asi resignificar la ciu-
dad como espacio publico (polis, dgora) y a la sociedad como escenario de la
democracia (¢civitas). En la Puerta del Sol de Madrid se establecié una Asam-
blea Popular que se convirtié en un HUB compuesto por multiples compu-
tadoras que permanentemente recibian informacién y hacian eco global de
las deliberaciones que alli ocurrian.®

4 -La policia pretendio silenciarlos con el corte del fluido eléctrico; sin embargo suplicron es-
ta carencia con pancles de energia solar, que potenciaron ¢l ensamble infraescructural y la
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3. Periodizacidn histdrica

La condicién histérica de la sociedad se expresa en la transformaciéon cons-
tante, aunque en ciertos momentos tenga mayor fuerza, como ocurre en
la actualidad que, en palabras de Bauman (2003), se caracterizaria por una
«Modernidad liquida», lo cual, para el caso que nos ocupa, evidencia la ace-
lerada transformacion de las infraestructuras de las ciudades y de las socie-
dades urbanas. Existen elementos de cambio que interesan para el anilisis
de este trabajo: la mutacién del patrén de urbanizacion gracias, entre otras
cosas, al cambio del sentido de las migraciones y a la innovacién de su célu-
la basica, la ciudad. En uno y otro caso (urbanizacién y ciudad), la produc-
cién de nuevas infraestructuras, el desarrollo de inéditos gobiernos locales,
los cambios en las sociedades locales, sus formas de representacion y la mo-
dificacion sustancial de la organizacién territorial desembocan en dos pe-
riodos urbanos claramente identificados:

Urbanizacién con primacia urbana y ciudad dual

La urbanizacion fue concebida principalmente a partir de la dinimica de los
atributos que producian la llamada primacia urbana y de la cual se estructu-
raba una jerarquia de ciudades segtin rango-tamafio; venida principalmente
de criterios demogrificos que, a su vez, debian construir una pirdmide con
un vértice superior compuesto por una ciudad grande y luego varias ciuda-
des que se distribuian segtin la cantidad de poblacién concentrada —de ma-
yor a menor— hacia la base donde estarian las mds pequeias pero mas nu-
merosas. Colombia fue, porejemplo, el caso paradigmatico de una piramide
deseable, en tanto Bogota era la ciudad mads grande y luego venia un rango
de tres ciudades (Medellin, Cali y Barranquilla); pero se trataba mas de la ex-
cepcidén que confirma la norma, porque en realidad nunca se construyé esta
distribucién y mds bien terminé siendo una piramide trunca.

De esta jerarquia se transita a otra concepcion del patrén de urbaniza-
cién, constituida no por atributos y si por relaciones; son los vinculos interur-
banos que conforman un verdadero sistemna urbano compuesto por una red
de relaciones entre ciudades que tienen dmbitos territoriales distintos y que
en muchos casos pueden ser simultineos: regionales, nacionales e interna-
cionales. En este paso de la jerarquia al sistema de ciudades mucho tiene
que ver el transito de la ciudad frontera a la ciudad relacional. La primera nace a
partir de la Revolucion Industrial, cuando tiende a imponerse la 1dgica de la

imagen ambientalista def movimiento. Esto sumé mds adepros, mas infraestructuras y mas
integracion de ellas y de sus actores sociales.
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ciudad delimitada frente al campo que, en su interior, tiene compartimen-
tos cerrados que corresponden a la llamada zonificacién. En América Lati-
na se desarrolla con mucha fuerza bajo el signo de la planificacién urbana
que, por un lado, la enclaustra en el entorno de la ruralidad mediante su de-
limitacién (la ciudad como una isla rodeada de campo) y, por otro lado, de-
fine la ciudad formal e informal, ademas de las condiciones especificas del
mercado inmobiliario: usos del suelo, densidades e infraestructuras; es de-
cir, una ciudad segregada y altamente fragmenrada.

La segunda, es decir, la ciudad relacional, es el nucleo base que permite ar-
ticular el sistema, en tanto actua como nodo o célula basica del proceso de
conformacién del sistema urbano. Obviamente, en cada uno de los dos mo-
mentos las infraestructuras tienen dindmicas distintas y se comportan co-
mo soporte material de cada una de ellas.

4. La ciudad frontera: origen de la ciudad latinoamericana

A partir del periodo entre las dos guerras mundiales nacen las cualidades
de lo que posteriormente se conocerd como la ciudad latinoamericana, ancla-
da en dos cuestiones centrales (Carrion, 2010): una urbanizacién concen-
trada bajo la forma metropolitana y una ciudad con alta presion periférica.
Dos hechos historicos van en esta linea: el primero, que el proceso de urba-
nizacion se fortalece gracias a la alta migracion de la poblacién del campo-
ciudad, lo cual genera la hiper-urbanizacion y la constitucion de ciudades
metropolitanas bajo la forma macrocefilica. Pero no solo es un fenome-
no demogrifico, sino también politico, porque coincide con un momento
de importante fortalecimiento de los Estados nacionales que va de la ma-
no con una orginizacion del territorio en su conjunto;y lo hace sobre la ba-
se del forralecimiento de las capitales de la Republica, como lugares visibles
donde se asienta el aparaco publico central y donde el imaginario de la capi-
talidad se consolida. En otras palabras, se trata de una urbanizacion susten-
tada en la metropolizacion capitalina.

En el primer tercio del siglo XX, alrededor del centenario de la indepen-
dencia de nuestros paises, se vivié un momento muy importante: el vincu-
lo de los Estados nacionales con el proceso de urbanizacion, que llevo a la
formacion de grandes ciudades, muchas de ellas capitales. Por ello, en este
momento las infraestructuras de la ciudad y del Estado se ensamblan: los
edificios que acogen las funciones de la capitalidad (infraestructura guber-
namental), las carreteras, las vias y el transporte que centralizan la accesibi-
lidad a ciertos puntos del territorio y la logica de la implantacién de la ba-
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se economica que se desarrolla alrededor de lo ptiblico. Un mecanismo que
tiende a afianzar este proceso es el de los imaginarios urbanos, vinculados
a las infraestructuras simbolicas de la capitalidad; alli la 16gica monumen-
tal de los edificios publicos (estilo neocldsico) y de la nomenclatura urbana
(historia oficial) que tienden a legitimar al Estado.?

Posteriormente, el patrén metropolitano se afianza con el modelo de
desarrollo hacia adentro o de sustitucién de importaciones que —finalmen-
te— desemboca en un proceso de urbanizacion altamente polarizado gra-
cias a la fuerte primacia urbana: la distribucién poblacional en el territorio
no es equilibrada, tanto que muestra una significativa polarizacién entre 63
ciudades con 'mds de un millén-de habitantes que concentran el 41% de la
poblacién, y 16.000 urbes consideradas pequenas —entre 2.500 y 500.000
habitantes— que tienen el 49%.

Por otro lado, la segunda gran cualidad de la ciudad latinoamericana
tiene que ver con el pronunciado crecimiento de sus periferias gracias a la
migracion de la poblacion rural hacia las ciudades, lo cual no solo que gene-
ré un alto crecimiento urbano que terminé por desbordar la institucionali-
dad formal (gobierno, planificacion, propiedad privada), sino que también
rompid con la mancha urbana vigente. Desde dicho momento, esta perife-
ria dio lugar a una urbanizacién masiva sustentada en una légica de asenta-
mientos buinanos, que no produjo ciudad porque no estaban integrados a la
urbe, porque no generaron espacios publicos, porquesu poblacién no tenia
derechos® y porque eran ilegales frente a la propiedad (invasién), a la insti-
tucionalidad (carencia de servicios) y a la ciudad (fuera de normas urbanas).
Estas periferias fueron consideradas informales, ilegales y marginales, por-
que no reconocieron la propiedad, las normas y cédigos urbanisticos, crean-
do por primera vez el aparecimiento de una ciudad dual con alta dosis de
segregacion urbana, que delineaba las caracteristicas de la ciudad latinoa-
mericana: formal-informal, legal-ilegal, marginal-integrada.”

W

Elcasode la nomenclatura es muy interesante, por cuanto en estacoyunturase pasade una
nomenclatura costumbrista a una conmemorativa: en Quito la Plaza Grande se convierte
en Plaza de la Independencia, o ¢l parque de El Ejido se lo nombra como parque 24 de Ma-
vo, con alusion a la Baralla de Pichincha. Con los monumentos y la nomenclacura se legici-
ma la historia oficial, que termina por legitimar al Estado v a la capicalidad de la ciudad mas
simbdlica de un pais. En ¢l caso de Ciudad de México, estan las avenidas principales que tie-
nen los nombres propios de la Revolucion: Insurgentes, Reforma, Revoluciony Benito Jud-
rez, entre otros.

6 Fucron asentamientos humanos sin ciudadania, en tanco no eran sujeros de derechos a las

infracstructuras, a los servicios, a la representacion y a la eleccion. entre otros. |

7 Las periferias adoptaron distintos nombres segtin el lugar: favelas en Brasil. villas miseria
en Argentina, colonias populares en México. callampas en Chile.
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El soporte o base material de esta ciudad se concretd en la produccion
de infraestructuras de la cantidad y propias de la localizacion: mas agua po-
table, mds transporte, mds energia eléctrica, mas alcantarillado, entre otros.
Esto, teniendo como ejes a tres tipos de infraestructuras urbanas: las que
vienen de las demandas del Estado para asentarse fisicamente en el territo-
rio mediante edificios monumentales o medios de comunicacion; las que
generaron una alta expansion urbana centrifuga a través, por ejemplo, de
vias y transporte; y las que provienen de las demandas de los pobladores de
estos nuevos asentamicntos bumanos, como son las de accesibilidad, energia
eléctrica o agua potable.

De esta manera la emergencia de la ciudad latinoamericana generd una
demanda de infraestructura para los asentamientos humanos que, en mu-
chos casos, ni siquiera el sector ptiblico o privado tuvieron la capacidad de
dar respuesta, siendo —de esta forma— desbordadas las instituciones. El
marco institucional evidencié fuertes limitaciones —a la manera de 6rganos
deficitarios— bajo tres formas que revelan la organizacién del momento: al-
ta rigidez institucional frente a una realidad sumamente dinamica; érga-
nos con muy pocas competencias para necesidades crecientes; y un gobier-
no con insuficiencia de recursos econémicos que requiere cada vez mayor
cantidad de ingresos.

Por eso, el gobierno de la ciudad respondié bajo una légica de gestion del
déficit que condujo a tres lineas de intervencion en el dmbito de las infraes-
tructuras: la canalizacion de las demandas poblacionales mediante la par-
ticipacion social bajo varias formas de autoconstruccion; el desarrollo de
practicas clientelares de cambio de lealtades por servicios; y la implantacion
del llamado plan regulador, que con su normativa y propuesta termind por
marginar a los sectores sociales de bajos ingresos. Este tipo de gobierno de
la ciudad produjo la construccién ficticia de una ciudad legal —que cumple
las normas del plan— en contraposicioén a la ilegal —que no las cumple—y
que debe ser producida por la propia poblacién bajo condiciones precarias.

Esto significa que la aplicacion del plan regulador, concebido bajo una
normativa unica y similar para todos, terminé por crear una ciudad frag-
mentada y dual. Por eso, dos cuestiones se legitimaron: por un lado, la res-
ponsabilidad que se les asigna a los pobladores para que solventen auténo-
mamente sus necesidades basicas por fuera del mercado y de las politicas
publicas, para lo cual deben recurrir a formas irregulares e ilegales que no
les permite adquirir —por esta via— la condicion de ciudadania®; y, por otro

8 Scconsolidalaldgica de la «autoconstruccion» v la adquisicién de los servicios ¢ infracs-
cructuras bajo formas ilegales, rodas las cuales terminan siendo mis costosas, de menor ca-
lidad y con mads riesgo.
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lado, la posibilidad de integrarse a la ciudad mediante el cumplimiento de
la regularizacién de su condicién de habitabilidad, que no es otra cosa que
respetar las normas de urbanizaciéon y de construccion, pero que no produ-
cen ciudad; es decir, civitas.”

Las infraestructuras que surgieron del plan regulador fueron principal-
mente aquellas que permitian legalizar la propiedad, para que posterior-
mente puedan acceder a los créditos, y las que posibilitaban su inserciéon o
integracién urbana (vialidad); en otras palabras, fueron las infraestructuras
de la vivienda y de localizacién; sin que unas y otras produzcan ciudad. Se
construyeron asentamientos humanos a la manera de guaridas o hdbitats;
es decir, nichos que clasifican a un tipo de comunidad poblacional que alli
pueden residir."

La ciudad frontera entra en crisis por su propia loégica cuando estos asen-
tamientos humanos terminan por desbordar los limites de la urbe y las de-
mandas sociales hacen lo propio con la institucionalidad, tanto que pierde
capacidad de dar respuesta por falta de recursos econdmicos y competen-
cias. Pero también por los cambios que introducen las nuevas tecnologias
de la comunicacién y la globalizacién.

5. La ciudad relacional

Los origenes historicos de la ciudad relacional se ubican a fines de los anos
ochentay principios de los noventa, bajo tres procesos simultineos que ex-
plican esta emergencia. Primero la transicion demogrifica: las ciudades de
América Latina dejan de crecer a los ritmos que lo venian haciendo, debido
al cierre del ciclo de la migracién del campo a la ciudad, y a la apertura del
periodo de la migraciéon urbana-urbana e internacional. Una condicion de-
mogrifica como la senalada hace que las ciudades reduzcan notablemente
su crecimiento, tanto que se produce una inversion del desarrollo urbano:
del peso que tenian las periferias hacia la ciudad construida; peroen un con-
texto de cierta articulacidon internacional, gracias a las remesas econdmicas

9 Laausencia de respuesta publicay privada generd la organizacion de movimientos de po-
bladores que demandaban las infracstructuras minimas requeridas para la vida, y que lo
hicicron mediante los llamados paros civicos. Sin embargo, esta perspectiva no permitié
construir espacio ptiblico, edificios, servicios de calidad que puedan dar lugar a pensar en
produccion de ciudad.

10 Segun el DRAE, hdbirat quicre decir: «Lugarde condiciones apropiadas para que viva un or-
ganismo. especie o comunidad animal o vegetals.
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y culturales, al uso de las nuevas tecnologias de la comunicacién —que inte-
gran el aqui-origen con el alld-destino— y al proceso de globalizacién.

Un segundo asunto tiene que ver con lareforma del Estado basada, pa-
ra el caso que nos ocupa, en la descentralizacién, la privatizacién y la apertu-
ra. La descentralizaciéon fortalecié a los gobiernos locales gracias a la trans-
ferencia de recursos econdémicos, a las competencias que asumieron y a la
mejor representacion local, elementos que les permitieron generar una au-
tonomia relativa frente al gobierno nacional y fortalecer sus relaciones loca-
les, aunque —por la agresiva politica de privatizacion— les resulté complica-
do regular el mercado urbano. De todas maneras, las ciudades adquirieron
un protagonismo sin par en un contexto de crisis del Estado.

La ciudad relacional se caracteriza por el regreso a la ciudad construida,
pero en un contexto de cosmopolizacidn; es decir, como ahora las ciudades
no crecen tanto, es la ciudad existente la que se consolida, pero desbordan-
do sus propios limites para conformar la red urbana global. Este proceso ge-
neral cuenta con un soporte material que se construye en paralelo, con base
en el desarrollo de las infraestructuras que soportan y aportan a estas nue-
vas condiciones urbanas. La cosmopolizacién es posible gracias a que en la
actualidad se establece un vinculo consustancial entre lo global y lo local
(glocalizacién), donde la revolucién cientifico-tecnoldgica apoya estos pro-
cesos y sustenta las nuevas dinamicas de la-economia global que tiene efec-
tos locales, asi como la situacién politica que se desarrolla en marcos regio-
nales flexibles y diversos.

La jerarquia urbana empieza a quedarse en el pasado, cediendo a la
construcciéon de un sistema integrado de ciudades bajo dos formas: por un
lado, las grandes aglomeraciones metropolitanas, las capitales, las ciuda-
des region, las ciudades difusas o las ciudades informacionales se insertan
de manera directa al sistema urbano mundial, y lo hacen a la manera de un
«nodo» o de una «cabeza de puente» nacional o regional. Por otro lado, las
ciudades medias-pequenas se articulan regionalmente a las zonas mds di-
ndmicas de las economias que estdn vinculadas al proceso de globalizacion
gracias a una vocacién productiva, extractiva o de servicios con alta com-
petitividad. Aqui, tres ejemplos. Uno es el caso del salmén en Chile, don-
de varias ciudades se articularon alrededor de la produccién de este pez pa-
ra insertarse en la globalizacion con su exportacion. Un segundo caso es el
de Bolivia, en la region denominada la «<Media Luna», con la hegemonia de
Santa Cruz, que tiene una expresion politica que cuestiona la propia estruc-
tura central del Estado nacional boliviano. Un tercer caso pueden ser las ciu-
dades fronterizas, como ocurre en las zonas de frontera de México con Es-
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tados Unidos, donde se forma una articulacién binacional de ciudades, a
ambos lados de la frontera.

Hay una. demanda de infraestructuras que es totalmente distinta, por-
que ya no es una demanda social en términos de solventar las necesidades
de localizacién de la poblacion, porque incluso empieza a cerrarse el ciclo de
la provision de las infraestructuras de localizacién, dado que en muchos lu-
gares de las ciudades la poblacion estd priacticamente abastecida con ener-
gia eléctrica, agua potable, alcantarillado y telefonia. Es decir, se vive el cie-
rre del ciclo de un tipo de las infraestructuras y se abre otro. Con la ciudad,
la demanda por infraestructuras de la localizacion se transforma en deman-
da por las de vinculacién, donde sobresalen conectividad, cooperacién y
competitividad.

En América Latina vemos hoy en dia la renovacién y construccion de ae-
ropuertos, puertos y autopistas no solo de las ciudades sino también entre
distintos paises. Quizas el caso mds llamativo sea la propuesta de la Iniciati-
va para la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA),
organismo internacional destinado a producir infraestructuras de integra-
cién en Sudamérica, donde se destacan las de transporte, energia y comu-
nicaciones para la integracién fisica regional. Se pueden mencionar los ca-
sos de energia (eléctrica, gasoductos); de vialidad (Santiago y Buenos Aires);
de puentes (Ciudad del Este, Foz de Iguazu); de carreteras (Manta-Manaos),
entre otros. También estdn las infraestructuras de las nuevas tecnologias de
la comunicacion que, obviamente, son un polo de punta de las nuevas in-
fraestructuras (fibra éptica).

Pero las innovaciones en las infraestructuras presionan por recursos
humanos, en cantidad y calidad, acordes al desarrollo tecnolégico, de tal
manera que las universidades empiezan a tener nuevamente una funcién
importante en la sociedad, tanto en la docencia (formacién) como en la in-
vestigacion (innovacion). En el periodo anterior las universidades entraron
en recesion, mientras ahora no solo que aparecen nuevas universidades si-
no que las mas antiguas empiezan a vivir un proceso de relanzamiento, con-
virtiéndose en infraestructuras (base material) sélidas del proceso general,

El escenario de la innovacién lo asumen las ciudades, pero, siguiendo a
Peter Hall, si antiguamente fueron las ciudades aisladas como Manchester
primero y después Detroit; hoy en dia no son las ciudades cerradas (fron-
tera) sino los sistemas de ciudades. Alli, por ejemplo, estin la Bahia de San
Francisco con Bali (Silicon Valley) o la existente entre Campiiias y Sao Pau-
lo en Brasil; o entre Toluca, Puebla y Ciudad de México, que construyen no
una conurbacién cldsica que solo amplia la mancha urbana, sino que se ob-
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servan nuevos vinculos de la ciudad principal con las ciudades de su hinter-
land, gracias a una nueva funcionalidad que adquiere la totalidad del siste-
ma: la innovacion.

Por otro lado, esta ciudad relacional requiere de una infraestructura que
responda a la légica del trinsito del «espacio de los lugares al espacio de los
flujos» (Castells, 1999), con lo cual la movilidad y la conectividad se convier-
ten en-elementos cruciales de nuestras ciudades y de las relaciones interur-
banas que mantienen; por eso, en la actualidad, uno de los problemas prin-
cipales es el de la movilidad: se requiere que la gente, los servicios, los bienes
y la informacion se muevan lo mds riapido posible. Hace aproximadamen-
te un siglo Le Corbusier advirtié que «la ciudad que tiene la velocidad tiene
el éxito»; pero a esta afirmacion habria que hacerle dos correcciones histo-
ricas: también tiene éxito si se le anade memoria (lo nuevo viene de lo anti-
guo) y relaciones interurbanas (protagonismo), para lo cual debe producir
una base material que la sostenga: construir infraestructuras de flujos a al-
ta velocidad, de memorias que permitan una cultura de la innovacion ancla-
da en su historia y de relaciones que posibiliten mejorar la conexion inter-
urbana. Esto no es otra cosa que una ciudad como una computadora: en la
ciudad actual —donde la aceleraciéon en el cambio es el signo de los tiem-
pos, propio de la modernidad liquida (Bauman, 2005)—, su base material se
constituye —entre otras— por las infraestructuras tecnoldgicas de las comu-
nicaciones, donde sobresalen el hardiware (computadoras, memoria), el soft-
ware (sistema operativo, velocidad) y la conectividad (ensambles).

Una ciudad relacional de este tipo genera lo que Sassen (1991) afirma:
«La integracién del norte de las ciudades del sur con las ciudades del nor-
te», bajo nuevas formas de integraciéon-separacion que tienden a superar la
tipica segregacion urbana de la cindad frontera conformada sobre la base de
zonas separadas por tipos de usos de suelo y poblacion, hacia la fragmen-
tacion urbana, que finalmente se produce en la relacion entre ciudades y al
interior de una misma ciudad a la manera de una constelacion de espacios
discontinuos.

La conectividad de la cindad relacional nace gracias a su posicionamien-
to en la red urbana global y a las infraestructuras que la sustentan, confor-
mando un conjunto de ciudades que tienen funciones estratégicas, gracias
a los nodos de conexién o, en otras palabras, a estos lugares convertidos en
un nido.o ensamble de infraestructuras de alta tecnologia (terciario supe-
rior). De alli provienen dos cuestiones singulares en términos de las infraes-
tructuras: la primera, desde el proceso de globalizacion se despliegan un
conjunto de infraestructuras a lo largo del planeta, tales como internet, la
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nueva arquitectura administrativa empresarial (red de redes) y la telefonia
movil, entre otras; y la segunda, desde el proceso local se impulsan las ba-
ses materiales para una politica internacional de la ciudad que le genera un
significativo protagonismo y que le permite articularse estratégicamente a
la red urbana global.

Obviamente, una situacién como la descrita trae consigo una tensién
entre la gestion global y la produccion local de las infraestructuras. Un caso
muy peculiar es el de Movistar, empresa gestionada desde la Peninsula Ibéri-
ca por Telefénicade Esparia, pero producida localmente en nuestros paises;
en un contexto de masiva migracién hacia Espana, la contratacion de los
servicios de telefonia se puede haceren y desde Europa, donde se gestiona
su servicio global de esta infraestructura, mientras desde lo local se generan
la produccion y el consumo locales. Por eso, en muchos casos, lo que existe
es un contrato del servicio en un punto distinto al del consumo.

Este ejemplo, mds otros adicionales, permiten evidenciar algunas situa-
ciones interesantes: a) se observa la integracion de ciertos segmentos de po-
blaciéon a territorios distantes y distintos; b) se percibe la transferencia de
remesas econémicas por el orden de los USD 70.000 millones, que corres-
ponde a la micad de la inversion externa realizada en América Latina en
2011, seguin la CEPAL; ¢) la vinculacién de las ciudades de origen con las
ciudades de destino, en el entendido de que las segundas y terceras ciudades
de nuestros paises estdn fuera de los territorios nacionales y continentales;
y d) la apropiacién por los sectores populares de la tecnologia de punta en
el ambiro de las comunicaciones.

6. La ciudad relacional: su gobierno

El gobierno de la ciudad relacional se asienta en la desnacionalizacion que
viene, por un lado, del peso significativo que adquiere la localizaciéon sub-
nacional sustentada en el empoderamiento de un conjunto muy amplio de
municipios —que forman redes, mancomunidades, asociaciones y que, in-
cluso, superan los ambitos de lo nacional—. Simultineamente, con la pri-
vatizacion el Estado se convierte en un ente regulador y no productor; lo
cual conduce a que, en la actualidad, los gobiernos locales de América Lati-
na sean mds fuertes frente al gobierno nacional —porque tienen mas recur-
sos, mds competencias y son mds representativos de la sociedad local—, pero
que, contrariamente, sean mds débiles en el manejo de las ciudades, debido
al proceso de privatizacién.

El ensamble de las infracstructuras urbanas 27

Por ello, hoy en dia las ciudades se manejan con criterios mercantiles y
empresariales provenientes del peso que han adquirido en los sectores in-
mobiliario, comercial y de servicios, en muchos casos, por encima de las po-
liticas urbanas nacidas en los propios municipios. En otras palabras, el pe-
so del mercado es tan grande que termina por generar un «urbanismo a la
carta», que hace que la agenda de politica urbana provenga mas de los re-
querimientos del capital'' que del interés general representado por el go-
bierno local. En el caso de la produccion de las infraestructuras es evidente:
la mayoria de ellas fueron privatizadas, con lo cual segmentaron la ciudada-
nia por mercados, destinaron sus servicios hacia la demanda solvente, apor-
taron a la fragmentacion urbana y valorizaron significativamente el capital.
Este fue un filén de entrada importante hacia la constitucion de la ciudad
neoliberal.

Pero también condujo a una nueva modalidad de gestion ampliamente
auspiciada por la cooperacién internacional: la llamada cooperacion publi-
co-privada, que termind, en unos casos, generando las condiciones materia-
les para que el capital se asentara, y en otros, para que el uso de los recursos
publicos sirviera de beneficio privado.

Si en la fase anterior el gobierno de la ciudad tuvo en la planificacion
urbana uno de sus elementos centrales de regulacion del mercado inmobi-
liario, en esta nueva realidad existen los llamados grandes proyectos urba-
nos (GPU), que fueron el mecanismo perfecto para que la ciudad quedase
en manos del mercado. Obviamente, en los dos casos las infraestructuras
requeridas y disefiadas son totalmente distintas: en el primero se distribu-
yeron por la ciudad legal profundizando la dicotomia ciudad ilegal/legal
y fortaleciendo el mercado; y en el segundo, se redujo a una inversion al-
tamente focaliza en una ubicacién puntual —tipo «acupuntura», como lo
describen muchos de sus impulsores—. Es mds, los GPU generalmente se
ubican en lugares estratégicos de una ciudad, con la finalidad de impulsar
grandes transformaciones urbanas mediante la inversion en las infraestruc-
turas que sostienen el proyecto. En este caso, el concepto de las infraestruc-
turas como base material es evidente, tanto porque su produccion y gestion
son absolutamente funcionales al tipo de ciudad deseado, como porque el
Estado genera las condiciones generales para la implantacion de las activi-
dades urbanas con fuertes funciones centrales, de tal manera que posterior-
mente el capital privado pueda asentarse. Esta es la base de los nodos de ar-
ticulacién urbana (nuevas centralidades) y de la nueva segregaciéon urbana
comprendida bajo la denominacién de fragmentacion.

11 Por eso. los municiptos son mds autonomos del gobierno nacional pero mds dependientes
de los intereses provenientes del mercado.
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Adicionalmente, la globalizacién reduce los espacios distantes promocio-
nando un planeta mas pequeiio y territorios mas integrados a una red global,
mediante nodos en las grandes ciudades y de circuitos en las ciudades peque-
nas e intermedias, que operan como epicentros articuladores deregiones mds
amplias. Esta es la base de la emergencia de una red urbana global, propia de
las ciudades relacionales, lo cual obliga a producir nuevas bases materiales o in-
fraestructuras nacidas de nuevas demandas y de inéditas formas de gobierno
de la ciudad: por eso, existen grandes cambios en sus modelos de gestion y es-
tructuras institucionales internas, que deben ser gobiernos abiertos, flexibles
y articulados. No es nada raro que aparezcan multiples formas de constituir
sistemas interurbanos del tipo institucional, como por ejemplo Gobiernos
Locales y Ciudades Unidas (CGLU), redes de municipios temdticos alrede-
dor de centros histéricos, seguridad, participacion femenina, cambio clima-
tico, entre otros.

7. Conclusiones

Lo primero que se debe afirmar es que el tipo de infraestructura predomi-
nante en la ciudad frontera es de encierro, mientras el de la ciudad relacional es
de apertura; en el primer caso, lo importante son las infraestructuras de lo-
calizacién, y en el segundo son las bases materiales de la integracion de las
urbes, a dos niveles: por un lado, para formar la red urbana global y, por
otro, para generar un pensamiento civico propio de una comunidad politi-
ca que se construye en un espacio comtn: el ayuntamiento."

Los dos tipos de ciudades funcionan con sistemas de infraestructuras
integrados, bajo la denominacion de ensambles y de cuatro formas claras:

+ La primera se refiere al ensamble de territorios superpuestos o traslapa-
dos, que pueden ir desde lo local o lo nacional hacia lo internacional;
aqui tendriamos un ensamble multinacional. Este es el caso de la energia
eléctrica, pero también de la telefonia y del turismo, entre otros.

+ La segunda tiene que ver menos con la sumatoria de territorios y mas
con las nuevas légicas de articulacién que se expresan globalmente,
como es el caso de internet o como son la red de redes, que no tienen
referentes territoriales especificos; asumiendo la modalidad de ensam-
bles globales.

« Lartercera trata a las infraestructuras que se relacionan entre si forman-
do una red de redes, como en el caso de la telefonia: primero fija, luego

12 Segun el DRAE: cavuntamiento. (De avuntar). Accion v efecto de avuntar o ayuntarse»,
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celular y hoy satelital o por internet; siendo el teléfono celular una ex-
presion del ensamble mds avanzado, logrando que se lo considere una
oficina multiuso con teléfono, internet, radio, television, cimara de fo-
tos o filmacidn, redes sociales (Facebook, Twitter), control de sistemas
de seguridad, calculadora y GPS, entre otros servicios. Este seria el caso
del ensamble plurifuncional.

» La cuarta hace referencia a cémo el conjunto de relaciones es capaz de
producir la base material de una ciudad o, en otras palabras, como este
ensamble infraestructural es consustancial a la ciudad, cuya expresion
mas visible es el espacio ptiblico en tanto es el lugar al que se llega, se
entra, donde se construye un pensamiento civico y se desarrolla inte-
raccion social. Nos referimos al ensamble urbano, con el lugar de alta
densidad de las infraestructuras de variado tipo.

El gobierno de la base material de la ciudad requiere de una infraestructu-
ra gubernamental propia, tal como lo hemos serialado con los ejemplos de
las Empresas Varias de Medellin o ETAPA en Cuenca; también requiere de
un modelo de gestidn de las infraestructuras, a partir del peso que adquie-
ren las propuestas de descentralizacidon y privatizacion. A nivel nacional se
producen ciertas infraestructuras que han sido en muchos casos localiza-
das por la descentralizacién y, en otros, internacionalizadas por la globali-
zacion. Adicionalmente, tenemos los procesos de privatizaciéon, que condu-
cen a definir las modalidades de gestion en términos ptiblicos, privados o de
la llamada eufemisticamente cooperaciéon publico-privado.

No se puede dejar de lado lalégica politica del gobierno de las infraes-
tructuras. Por ejemplo, los modelos politicos de gobierno de la ciudad tien-
den a definirse a partir de dos paradigmas venidos de la dindmica presu-
puestaria: el privilegio que se asigna a las tasas o a los impuestos, porque
las primeras son contribuciones econdmicas que se paga por la prestacion
de un servicio en particular y las segundas son ingresos que no tienen des-
tino fijo. La tesis de las tasas es reivindicada por los organismos interna-
cionales, porque supuestamente generan mayor eficiencia, transparencia y
porque definen a los municipios como entes especializados en servicios e
infraestructuras. Los segundos —los impuestos— permiten desarrollar con
mayor fuerza el sentido de gobierno de totalidad y de fortalecimiento de la
ciudadania por encima de la oferta-demanda propiadel mercado. En Amé-
rica Latina existen dos modelos politicos del gobierno municipal: uno diri-
gido mas hacia el mercado, que estd vinculado a las tasas, y el otro mas pu-
blico, que recurre a los impuestos.



30 FErRNANDO CARRION

Los gobiernos de las infraestructuras dependen de los tipos de ciuda-
des relacionales; por ejemplo, las dreas metropolitanas, las mancomunida-
des, los érganos supramunicipales tienen propuestas especificas. El caso de
Santiago en Chile, con 56 comunas dentro de la circunscripcion territorial
metropolitana, parecido al de Lima —con 46 alcaldias distritales y una me-
tropolitana—, tienen que encontrar férmulas para construir el metro desde
entidades nacionales, aunque con algo de coordinacion local. Las manco-
munidades también son casos interesantes de gobierno de las infraestructu-
ras, por egjemplo, de los residuos sélidos entre varias municipalidades, pero
sin crear institucionalidad auténoma. Se pueden citar los ejemplos de San-
ta Cruz, donde hay muchos municipios que tienen formas de produccién
de las infraestructuras de manera conjunta. Finalmente estdn las dreas me-
tropolitanas, que se sabe donde empiezan pero no dénde terminan; lo ilus-
tran bien los casos de Buenos Aires y Ciudad de México, donde las jurisdic-
ciones se entrecruzan.

En otras palabras, en este momento se entra a un nuevo ciclo de las in-
fraestructuras, luego de dejar atras las de localizacion —que fueron basica-
mente de consumo— y las propias del modelo de sustitucion de importacio-
nes —que fueron para la produccién—; para dar paso a las infraestructuras
de la conectividad, sustentadas en légicas gravitatorias de nodos-centralida-
des donde se concentran. En general, la ciudad frontera fue una ciudad de la
cantidad, acompariada de infraestructuras que le daban sustento, y hoy es-
tamos a las puertas de producir un ensamble de infraestructuras para una
ciudad de la calidad. Histéricamente, la ciudad de América Latina estd por
primera vez bajo condiciones estructurales para producir una ciudad de la
calidad.
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