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Resumen: El presente articulo busca aportar una aproxima-
cion tedrica alternativa que subyace en la organizacion de las
actividades comerciales de la zona central de la ciudad de
Lima, Peri, donde existe una condicion de dependencia neu-
rdlgica entre esta actividad y el transporte vehicular pibli-
co que, lejos de tratarse de una condicion estdtica, demanda
cambios continuos, a partir de las modalidades de asociacion
que han establecido a lo largo del tiempo.

La propuesta se construye a razon de que los estudios que ver-
san sobre este tema, resultan limitados por las carencias que
mantienen los fundamentos tedricos. No obstante, se reconoce
un trabajo que apelé la construccion de un modelo economé-
trico para dar cuenta de la dependencia reciproca entre el
transporte y el comercio.

Para entender esta hipotética dependencia, se propone trasla-
dar los conceptos de red trdfica y simbiosis —provenientes del
dominio cognitivo de la biologia— al fenomeno urbano, debi-
do a que se erigen como dos coordenadas que sitiian nuestro
objeto de estudio tanto en el espacio como en el tiempo. Tal
dependencia se verificard en el dmbito de la ciudad, que en su
conjunto constituye un complejo organismo vivo, y de manera
puntual en el Jiron de la Unidn, ubicado en la capital perua-
na, conforme al siguiente marco conceptual:
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Abstract: ‘
The following article summarized at firts some theor-enca[
approaches related to ordering patterns of land uses in ge-
neral to allow later the analysis of the relation between‘ret.azl
activities and the transport system which | namec{ symbzo.vfs.
Most of previous theoretical approache.s deal w:lth .quant.xta-
tive basis; 1 suggest instead a qualitative description of the
phenomenon. _ : -~
Qualitative analysis is based on understanding t‘I‘le city as al l“
ving organism in which there’s an exchange of “food supply
carried out through the transport systent. '
Conditions are not the same through time so we recognize at
least three different stages in the relation between transport
and retail activities.

49

UAEMix ‘



*—Simbiosis urbana
EL CASO DEL COMERCIO
YEL TRANSPO

La ciudad, a lo largo de la historia, ha sido definida de
muy diversas maneras: destaca su analisis como fenomeno
morfologico, organismo vivo o fenomeno social; no obstante,
el discurso teorico en general la ubica como sistema y
proceso respectivamente.

El presente articulo aborda algunas de las diversas posturas
que analizan la ldgica de organizacion de las actividades
comerciales en el espacio urbano, a partir del concepto de
simbiosis urbana. Tal intencion asume como premisa que
existe un fenomeno en el cual las actividades comerciales
intercambian beneficios con la actividad del transporte
vehicular publico (tan solo en la ciudad de Lima mueve
aproximadamente al 80% de los viajes diarios), que se derivan
de las necesidades de consumo que tiene la poblacion y que
demuestran su alto grado de interdependencia.

La propuesta se construye en relacion con tres premisas
epistemologicas. La primera tiene que ver con el recurso de
la metafora como medio conceptual explicativo de nuestro
objeto de estudio. La ciudad, a través de este instrumento
de interpretacion, se concibe como un organismo en el que
una serie de seres vivos interactua: tienen vida, crecen y
se reproducen a partir de ciertas condiciones inherentes a

su propia naturaleza (enddgenas) y de otras condicionantes
emanadas del entorno (exogenas).

En este sistema, las relaciones que se establecen entre los
seres vivos suelen ser recurrentes o adoptar una secuencia
ciclica, tal como planted la Escuela de Chicago' cuando

buscaba explicar las complejidades de los sistemas urbanos,
a partir de la definicion del término patron.?
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La segunda premisa refiere la escala espacial en la que
se verificara nuestro objeto de estudio, con base en la
categoria de red trofica, que describe que el equilibrio entre
el numero y distribucién de seres vivos en un ecosistema es
una condicion esencial para la subsistencia arménica de los
mismos. En medio de esta subsistencia armoénica, se plantea
que existen relaciones simbiéticas emprendidas entre ciertos
pares de actividades, concretamente uno de estos pares lo
conformarian el transporte y las actividades comerciales.

La dltima premisa asume que la relacion de mutua
dependencia no es una condicidon estatica, sino que mas
bien experimenta distintos estadios; por tanto, interesa dar
cuenta del fenomeno de metamorfosis que se desencadena
para afirmar que las actividades comerciales prevalecen
sobre el transporte. Veamos la siguiente ilustracion:

@ Nodos de Intercambio y Consumo
@ Nodos de Intercambio

(O Nodos de Consumo

— Transporte publico

B Condiciones Endégenas

B Condiciones Exégenas

Antes de entrar en materia, resulta indispensable reflexionar
acerca de las carencias, deficiencias, sesgos y vicios ocultos
que las aproximaciones convencionales han contemplado en
la disertacion de los fenémenos urbanos en general y en el
analisis de las logicas de organizacion espacial en particlul.ar.
Por principio de cuentas, esto nos remite al nivel onFologTizo
que define el qué, para después tratar de ubicar la fhs:cuswn
del objeto de estudio como problema epistemologico; es

decir, c6mo conocer ese que.
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L
S RANSPORTE

Trataré de definir nuestro objeto de estudio y la propuesta
implicita que presenta, a partir del contraste comparativo
del paradigma prevaleciente en el analisis urbano, respecto

a lo propuesto.

La interpretacion de nuestro objeto de estudio resulta
de maxima importancia porque es consecuencia de las
fuentes del conocimiento a las que hemos apelado en dicho
proceso de simbiosis urbana. La concepcion de las ciencias
naturales, la geometria, la fisica y a psicologia en la era del
racionalismo moderno, prevaleciente a lo largo del siglo XX,
se basa en la objetivizacion del mundo, la cual asume que
existe una verdad indiscutible que sostiene y explica todo lo
que nos rodea.

De acuerdo con Kisho Kurokawa,* estas disciplinas cientificas
simplifican |a realidad en funcion de lo que es susceptible
de medicion. Trazado como un modelo universal basado en
una vision unificada del mundo, resulta bastante similar al
proceso a traves del cual una maquina es reducida a sus
partes o al proceso de estandarizacion en la produccion de
un objeto.

Esta racionalidad objetiva y moderna se inicid y perpetuo
por Galileo en sus teorias, Newton en la fisica, Euclides en
la geometria, Lavoisier en la fisica y Darwin en la biologia.
La estructura comun que comparten dichas disciplinas
racionales se conoce como Sistema Bourbakiano o método
axfomdtico, el cual toma como punto de partida que solo
existe una verdad indiscutible. Este racionalismo objetivo
se ejemplifica en la corriente ortodoxa del pensamiento
europeo, donde encontramos a Platon, Aristoteles,

Descartes, Hegel y los literatos cartesianos como Chomsky
y Habermas.
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Subyacente a esta corriente del pensamiento, aparece la
nocion de dualidad, principio de la maquina que hace posible
la simplificacion y el analisis. El universo en su conjunto es
percibido, segln la critica de Kurokawa, como una serie de
pares opuestos: la parte y el todo, lo material y lo espiritual,
el bieny el mal, la vida y la muerte, el ambiente natural y el
artificial, la ciencia y el arte, el intelecto y la emocion.

En esta concepcion de mundo dual no se admite la existencia
de objetos ambiguos, espacios indefinidos o polivalentes,
elementos contradictorios, simbiosis entre opuestos y
los hibridos, puesto que se viviria en un caos o en estado
irracional. Cualquier acercamiento descifraria el espacio
como un acontecimiento predecible, cuya certidumbre se
construye unicamente a partir de opciones duales que no
reconocen procesos ambivalentes, cambiantes, secuencias
intermedias, eventuales y regresiones en procesos
aparentemente consolidados.

En los ultimos afos, la computadora se traduce en la version
mas tecnificada de este dualismo, en ésta se expone el
principio que establece que el pensamiento puede simularse
en la medida en que se sistematiza o programa la eleccion
de opciones entre 1y 0 a velocidades impresionantes, lo
que puede considerarse como el apogeo de la aplicacion del
principio de la dualidad.

Aquiconvienerescatarla teoriadel lugar central, dejc.a_rrollada
por Christaller, porque pretende descifrar la.\ lo'g]ca que
subyace en el crecimiento, reproducciony distribucion fje las
actividades comerciales en la ciudad. Este autor partia del
principio en el cual la concentracion de masa alrededor de
un nucleo es una forma elemental de orden qu<.-:' encont.rar‘nc.)s
en la propia naturaleza; por lo tanto, el mismo principio
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puede aplicarse para explicar la logica de ordenamiento d'e
las actividades en el espacio. Christaller deriva esta teora
en un modelo en el que la relacion existente entre el nucleo,
como elemento central y su entorno periférico, se puede
entender a través de un patron hexagonal jerarquico, donde
cada nucleo sirve a dos nodos.*

En términos generales, la concentracion es un umbral de
ordenamiento de las actividades comerciales que estan
gobernadas por un criterio jerdrquico. Este caracter se
entiende mejor a partir del concepto de red trdfica, el cual
aun cuando traza como condicion optima el equilibrio entre
el numero de seres vivos en un ecosistema, precisamente
reconoce un orden jerarquico, con el proposito de establecer
la dependencia de un organismo con otro para subsistir y ser
a su vez fuente de vida para otro mayor que él.

La teoria del lugar central deriva en un modelo que establece
tres proposiciones que contemplan tres formas distintas de
organizacion de las actividades comerciales en el espacio.’
Estas resultan condiciones idealizadas que dificilmente
se verifican en los entornos urbanos en general y menos
aun en ciudades como Lima, donde interactia una serie
de eventualidades, llamense agentes proveedores de la
infraestructura urbana, administracion de recursos, gobierno
y legislacion urbana, que desfasan la realidad en relacion
con este escenario 6ptimo. Dichas proposiciones son:

1.La poblacion alrededor del espacio central o

d . | plac
’ ! ‘ 4 Walter Christaller, Centrd
nucleo tiene la mis a COPGCidG de consumo.

: % 1933,
in Southern Germany,

2.Ex1:ste un equilibrio entre la oferta y la demanda * En realidad e’fijjﬂd‘fffiﬁén
de bienes y servicios alrededor del nucleo. Zgrl(;x;?:;rlg:iﬁrbanu. en tor??
3.La. distancia determina los patrones de a esta logica de org;m.fl;t:f
movilidad que tiene la poblacién, para satisfacer hitpwwlgeO8 P .
Sus necesidades de consumo. com/csicentrdip
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Al respecto podria plantearse que cada persona ostenta
una capacidad de consumo distinta que depende de su nivel
de ingresos. Esta capacidad deriva un concepto neuralgico
que explica el fenomeno de la simbiosis, pues determina
en gran medida la velocidad de reproduccién tanto del
agente anfitrién como del huésped y la eventual posibilidad
de infecciéon y metamorfosis del primero, producto del
eventual desequilibrio entre el niUmero de seres vivos. Por
otra parte, surge la hipétesis de que no existe equilibrio
entre la oferta y la demanda de bienes y servicios alrededor
de los nodos (o nucleo en el caso de Christaller), pues
no todos los nodos comparten el mismo tipo de actividad
econdémica (recuérdense actividades de caracter primario,
de transformacion o secundarias y terciarias), por ejemplo,
para el caso de Lima alrededor de 65% de la poblacion
participa en el sector comercial.

Cuando se afirma que existen diferentes estadios en la
relacion de mutua dependencia entre el comercio y el
transporte, llega un momento en el que se rompe el equilibrio
en el intercambio de beneficios y éstos son cosechados por
las actividades comerciales en desmedro de la movilidad de
la poblacidon. En este contexto, el transporte se presenta
como una variable que entra en juego de manera simultdnea
(de modo que resulta simbiética) en la oferta de bienes y
servicios, aunque para Christaller mas bien se trat’e de una
variable secuencial; es decir, que se incluye despues.

En relacién con los patrones de movilidad, Christaller asun.'ne
que la distancia es el indicador mas importante que explica
la logica de los traslados de la poblacion entrt-e su lugar del
residencia (origen) y los lugares de intercambio y ev:ntu?a
consumo (destino), lo que sé€ traduce como la depgn lenrcecj
entre la organizacion de las actividades en el espacioy la
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EL CASO DEL COMERCIO
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de transporte, toda vez que se busca minimizar los costos de
desplazamiento entre los distintos puntos de un territorio;
es decir, se privilegia Unicamente esta variable para exponer
e inclusive pronosticar la organizacion de las actividades en
el espacio urbano.

Aqui se propone el concepto de transferencia de energia
como la condicion basica que determinara el numero de
organismos o seres vivos de cada especie que existira en la
red trofica, la cual dependera de la eficiencia del sistema
que transporta la energia.

Teorias como la de Christaller conciben, en este escenario
idealizado, que actividades como el transporte o el comercio
provienen de la disociacion de dindmicas, sin embargo no
reconocen una simbiosis urbana. Del mismo modo, la idea de
un espacio isotropico, entendido en términos euclidianos,
resulta muy limitada al no contemplar las dinamicas que
la poblacion ejerce como seres vivos y considerar que no
existen ventajas comparativas en el espacio, como la que
provee precisamente el transporte en términos de tiempo,
costo y otros.

El espacio y los usos que Christaller concibe en su teoria de
los lugares centrales, son siempre impermeables; es decir,
no son susceptibles de transformarse con el transcurso del
tiempo y solo se entienden como objetos de consumo, pero
no de intercambio. Esta vision, derivada de las teorias de
localizacion espacial, nos muestra el espacio hasta cierto
punto descontextualizado, algo asi como un recipiente
neutro o, en todo caso, concebido bajo condiciones
“estandarizadas”, con actividades auténomas o poco
dependientes. Esta perspectiva del fenémeno urbano lleva
implicita la nocion de la ciudad como un contexto en el que
su eficiencia se mide en el sentido técnico-utilitario.
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Asi, pues, la ciudad se instaura como una serie de
compartimentos interconectados a partir del vehiculo, que
resulta ser el modo de transporte privilegiado por excelencia;
derivado de ello, encontramos que la planeacion del sistema
de transporte se convierte en una tarea que poco a poco
se profesionaliza, pues privilegia los aspectos técnicos: la
medicion de viajes origen-destino, la construccion de la
matriz respectiva, cuyo desarrollo de mapeo asume que la
ciudad esta dividida en zonas censalesy estaninterconectadas
entre sus respectivos centroides, que resultan ser el centro
geometrico de cada una de éstas y cuyo pronostico de
crecimiento se realiza a partir de modelos de simulacion,
corridos en una computadora, los cuales asignan la carga que
eventualmente tendrian las distintas vialidades, para pasar
a una fase de diseno vial, donde el problema se resuelve en
una escala de micro-ingenieria, donde se abordan aspectos
como seccion de via, banqueta, radios de giro, pendientes, etc.

Asimismo, derivada de esta concepcion teorica, la aplicacion
respecto a la organizacion de las actividades en el espacio
determina una zonificacién propuesta por técnicos, quienes
plantean en una escala macro el ordenamiento de las
funciones basicas que dan vida a la ciudad, dejando con un
margen muy amplio el acomodo y ajuste en el nivel micro,
el cual esta orientado a resolver mas bien tecnicismos como
coeficientes de uso del suelo, coeficientes de ocupacion del
suelo y otros de indole arquitectonico: altura de edificacion,
estilo, etc.

A continuacion se abordaran los modelos gravitacionales
de localizacién espacial, derivados de la Ley de Newt9r1,
que asumen como condicién esencial que la interaccion
entre dos zonas cualesquiera de la ciudad es: directam'ente
proporcional al tamario de éstas, € inversamente proporcional
al cuadrado de la distancia que las separa.
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DEL COMERCIO
VEL TRANSPORTE

Debe entenderse que la interaccion entre dos zonas
cualesquiera de la ciudad, revela una depenlden_cia
reciproca, por lo tanto se propone intercambiar el termino
de interaccion por el de dependencia, ya que resulta menos
ambiguo o neutral. Dicha dependencia no es consecuencia del
espacio en si, sino de las actividades que ahi se desarrollan.
Aun cuando se asume la simultaneidad de las variables que
condicionan la dependencia, el modelo no hace distincion
del tipo de actividad que se desarrolla en cada zona, sino
que mas bien considera el tamafo del espacio en términos

de la poblacion que contiene. La representacion matematica
resultante es:

T =pobA x pobB
distancia (A-B)?

Donde A y B representan las zonas de las que se quiere
saber su interaccion. La fuerza de atraccién de una estaria
determinada por su tamano poblacional; sin embargo, en
diversos casos de estudio, como el desarrollado en el Jirén
de la Union, el tamafo poblacional ha ido disminuyendo
progresivamente, sin que se afecte sy poder de atraccion
COmo zona comercial y por lo tanto como zona de flujo
del transporte, mas bien tiene un impacto que permite
acrecentarlo dia con dia. Esta condicion es esencial en el
desarrollo teérico de nuestra Propuesta por el hecho de

distinguir de manera explicita las actividades comerciales
del transporte, aun cuando com

R Partan una relacion de
simbiosis urbana.

Existe,n modelos (por ejemplo, el Propuesto por Reilly®) que
todavia consideran que el tamafo se determina a partir de

l_a e-axtenswn del area comercial, pero los resultados son
limitados por las siguientes tres razones:
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Rivisia Legadc 3

1.No distinguen la tipologia del comercio: mall,
galeria comercial, puesto de venta, etc.

2.No distinguen el giro comercial: ropa,
comida, entretenimiento, etc.

3.No contemplan e incluyen el fenomeno del
comercio ambulante, cuya proporcion, para

el caso de Lima, es de alrededor de 65 por
ciento.

Tales caracteristicas son vitales para determinar el tipo
de dependencia (simbiosis) que existe entre la actividad
comercial, a traves de los potenciales consumidores, y
el modo en el que éstos accesan a ella. En particular.
el analisis del concepto de permeabilidad del espacio
alude a la posibilidad de atender dos o mas actividades
simultaneamente en el mismo espacio. Las diferencias entre
estas aproximaciones que Wlamo convencionales, de manera
grafica se pueden apreciar en las siguientes variables:

Comparacion epistemologica
Teonas de localizacion espacial Simbiosis

e D L D
)
G ——
AB.C Vanables axplativas

Las vanables s integran sexuendialmente @

0 SON Mutuamante axcluyentes, -

L1 Variables explicativas
Como conclusion, se puede afirmar que las teonas y modelos
de localizacion espacial permiten explicar la logica de
organizacion de las actividades en general. incluidas las
comerciales, en un nivel macro-espacial o de escenario
global; sin embargo, no dan cuenta de |a interdependencia
entre el comercio y el transporte en el micro-nivel, cuyo
horizonte pretendio exponerse en la presente investigacion,

mediante el fenomeno de metamod fosis funcional, que
experimenta la actn idad del transporte.
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