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Centralidad, proyecto metropolitano
y mutacion urbana:
H ejemplo de la metropoli de Lille

Didier Paris*

Introducciéon

sistema territorial. Ello alude a la relacién que los hombres

mantienen con un espacio dado, aquel en el cual viven y se
desplazan, y que forma su marco de vida. Esto es particularmente cier-
to en las ciudades europeas, en las que este proceso de territorializa-
cion aparece, ademas, como un constructo histérico antiguo que le
permite identificar sus raices. Los corazones histdricos de las ciudades
adquieren asi un doble valor, cultural y simbdlico, que nos obliga a
considerar la cuestion de la centralidad bajo todos sus aspectos (politi-
co, social, econémico...) y a tomarla en cuenta en los proyectos y
estrategias de ordenamiento de las ciudades.

Un buen ejemplo de la evolucion de la ciudad europea lo consti-
tuye, desde este punto de vista, la ciudad de Lille, caracterizada por su
pasado mercantil durante la Edad Media y la época moderna; marca-
da, durante el siglo XI1X y principios del siglo XX, por la explosién
industrial -aqui principalmente alrededor de la industria textil, pero no
de manera exclusiva-; atravesada por una crisis de mutacion econémi-
ca en la segunda mitad del siglo X X; y que se orienta, finalmente, hacia

C omo objeto geografico, la ciudad puede ser definida como un

Es profesor de Ordenamiento y Urbanismo en la Universidad de Lille.
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una nueva dinamica a finales del siglo XX, a partir de la oportunidad
que representan la construccion del tanel bajo La Mancha y la red
noroeste europea de TGV 1lentre Paris, Londres y Bruselas, un trian-
gulo dentro del cual se posiciona Lille. Hoy en dia, la reflexién prosi-
gue y se inician los proyectos para inscribir la ciudad de Lille en el
movimiento de la ciudad europea del siglo X X1, alrededor de concep-
tos nuevos como el de “ciudad intensa”, que, después de una reflexion
acerca de la forma urbana, quiere promover el lazo social y la intensi-
dad de la vida en la ciudad en un marco sostenible.

Este enfoque plantea evidentemente la cuestion de la centralidad
y de lo que su reforzamiento induce como valores para la ciudad y la
sociedad urbana. Sin duda, todavia hace falta un poco de tiempo para
armarlo, pero bien podria tratarse de un cambio de paradigma profun-
do en la representacion de las ciudades y el modo de produccion
urbano, después de un periodo de casi medio siglo durante el cual la
centralidad se habia vuelto a veces un valor secundario, ya fuera para
los tedricos de la carta de Atenas y sus epigonos o para los desarrolla-
dores de zonas residenciales (lotizadas, urbanizadas) periféricas, de
zonas industriales sobre intercambiadores de autopistas o de planifica-
dores que consideraban el territorio agricola periférico como una
reserva disponible para todo tipo de desarrollo, aun cuando este estu-
viera desconectado de las infraestructuras de transporte que lo unen a
la ciudad y su corazon.

Es a través de esta pregunta que queremos analizar aqui el caso de
la metrépoli de Lille —eon Lyon y Marsella, una de las grandes aglo-
meraciones francesas después de la regidn parisina-: ;cémo la cuestion
de la centralidad, después de décadas de desarrollo urbano periférico,
vuelve a representar una llave de entrada para el ordenamiento y la
reflexion sobre el porvenir de la ciudad?

1 Tren de gran velocidad (N. del T.).
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De la ciudad al sistema metropolitano:
Las escalas de la metrdpoli de Lille

Como otros territorios similares en Europa, la realidad de la metrépoli
de Lille nos remite a un sistema complejo fundado en un encajamiento
de escala en el que cada nivel de andlisis tiene sentido con relacion al
concepto mismo de metrdpoli; esto es, una realidad institucional.

+ Est4, por un lado, Lille, la ciudad-centro, rica en patrimonio urba-
no, como ejemplo de la “Ville-Bourse”, simbolizada en su dimen-
sibn metropolitana por el barrio Euralille, desarrollado alrededor
de la estacién TGV; “Lille Europa”, a partir de los afios 90.

+ Por otro lado, estd Lille Metropoli Comunidad Urbana
(LMCU), la institucién politica impuesta por el Estado en 1966 al
mismo tiempo que Lyon, Bordeaux y Estrasburgo (comunidad
urbana), que, desde 1997, introdujo la dimension metropolitana en
su propia apelacién. Otras comunidades urbanas han sido creadas,
sobre todo después de la Ley Chevenement acerca de la interco-
munalidad en 1999. La LM CU agrupa 85 comunas y 1,1 millones
de habitantes. Es, hoy en dia, un poderoso nivel de gobernanza
territorial2

2 La cuestién de la agrupacion intercomunal es una cuestion antigua en Francia, donde
las comunas —36 mil—son numerosas y las aglomeraciones urbanas estan troceadas entre
las que las componen. La reforma de 1966 aparece como decisiva. Impone cuatro
comunidades urbanas y cuatro grandes aglomeraciones. Creaciones voluntarias vendri-
an posteriormente con una decena de aglomeraciones mas pequefias antes de que la
reforma Chevénement (por el nombre del ministro del Interior de esa época) modifi-
cara un paisaje institucional que se habia vuelto complejo (otros tipos e estructuras
intercomunales habian sido creadas a lo largo del tiempo) alrededor de tres niveles: las
comunidades urbanas para las aglomeraciones de méas de 500 mil habitantes (y para las
maés pequefias que habian sido creadas y fueron confirmadas), las comunidades de aglo-
meracion (méas de 50 mil habitantes alrededor de una ciudad-centro de més de 15 mil
habitantes) y las comunidades de comunas en los territorios rurales. Las competencias
politicas de esas estructuras intercomunales (“establecimientos publicos de cooperacion
intercomunal” -EPCI-) son hoy en (fia muy extensas, sobre todo para los dos prime-
ros tipos. Esos EPCI se impusieron en el paisaje institucional francés, especialmente
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El distrito de Lille es un poco mas amplio (1,2 millones de habi-
tantes). Constituye el perimetro en el cual se desarrolla la planifica-
cién metropolitana a través de su documento rector de referencia,
ya sea que se trate de los antiguos esquemas rectores (de 1973 y
2002) o de los futuros esquemas de coherencia territorial (SCOT
—por sus siglas en francés— desde la reforma nacional introducida
por laLey SRU del 20003 que se encuentran en preparacion (obje-
tivo 2012 —o0 2013?—) Este documento se impone a los planes
locales de urbanismo (PLU) de las comunas y constituye, por lo
tanto, un documento de orientacidn esencial para el porvenir de la
metropoli. Agrupa a la comunidad urbana y, més al sur, a algunas
comunidades de comunas de caracter rural periurbano. General-
mente, es esta escala la que sefiala hoy en dia el territorio de la
“metropoli” de Lille.

La Eurometropoli o metrépoli transfronteriza redne en la pri-
mera agrupacion europea de cooperacion transfronteriza (GECT,
por sus siglas en francés)4creada en Europa (enero del 2008) a Lille

frente a las comunas; esto es aln mas cierto para las cuatro mas antiguas, Bordeaux,
Lille, Lyon y Estrasburgo, que, en 40 afios de funcionamiento, han adquirido una ver-
dadera cultura de la intercomunalidad. Ello fiie sin duda decisivo en Lille y en Lyon,
desde los afios 80, para desarrollar una estrategia metropolitana, y en Bordeaux y
Estrasburgo en los afios 90. El peso de los antiguos primeros ministros transformados
en “patrones” de comunidades urbanas (R. Barre en Lyon, P. Mauroy en Lille y A.Juppé
en Bordeaux) no estuvo desprovisto de importancia. La cuestion de la eleccion en
sufragio directo de los consejeros comunitarios fue planteada (Reporte Mauroy de
2007), pero, hoy en dia, una reciente reforma territorial (2010) podria redistribuir par-
cialmente los naipes (creacién de las “metrépolis” y los “polos metropolitanos”, aun si,
al momento de escribir estas lineas, es dificil todavia evaluar su alcance).

Ley de Solidaridad y Renovacion Urbanas del 13 de diciembre del 2000, que, entre
otras cosas, usé y transformd las herramientas de la planificacion urbana (los antiguos
planes de ocupacién de los suelos -P O S- a nivel comunal y los esquemas rectores de
ordenamiento y urbanismo —SDAU, por sus siglas en francés— provenientes de la anti-
gua Ley de Orientacion Territorial (LOF) de 1967, que habian sido retocadas de mane-
ra parcial posteriormente, sobre todo en los afios 80, en el momento de las leyes de
descentralizacion, que habian atribuido mas competencias politicas a las colectividades
locales.

Las GECT son una nueva herramienta europea para favorecer el desarrollo de proyec-
tos transfronterizos.
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Metropoli Comunidad Urbana y a los distritos fronterizos belgas
en continuidad urbana (de 350 mil habitantes, como Mouscron-
Comines o Courtrai) o en casi continuidad (como Tournai, de
140 mil habitantes). Con, mas alla,Ypres y Roulers, la poblacién
belga de la metropoli transfronteriza sobrepasa los 700 mil habitan-
tes. La GECT constituye la herramienta técnica soporte del pro-
yecto de construccién de una metrdpoli transfronteriza de casi dos
millones de habitantes.

El &rea metropolitana se extiende en el corazén de la regién y
sobre la vertiente belga. Constituye el sistema funcional en el cual
se extiende plenamente el sistema metropolitano. En su parte fran-
cesa, se extiende hasta Béthune, Lens, Douai, Valenciennes, Arras y,
por motivo del programa de “cooperacion metropolitano” lanzado
en el 2004, la DATARS es decir, los territorios méas periféricos del
valle de la Sambre (Maubeuge), en la parte oriental de la region
Nord-Pas-de-Calais, en realidad menos integrados a la dindmica
metropolitana. En el plano institucional, el dispositivo del area
metropolitana corresponde hoy en dia a una asociacion sin fines de
lucro que redne las estructuras intercomunales de este vasto territo-
rio de aproximadamente seis mil kilometros cuadrados y 2,8 millo-
nes de habitantes (en la parte francesa; mas 3,5 millones en la parte
belga) y asocia también como observadores a los territorios belgas
vecinos. En este marco asociativo, se trata de un nivel de gobernan-
za débilmente consolidado, muy apartado con relacion a las estruc-
turas intercomunales (comunidades urbanas y comunidades de
aglomeracion, principalmente) que la componen.

Asimismo, esta la region urbana de Lille-Nord-Pas-de-Calais,
que, mas alla de la parte belga de la metrépoli transfronteriza, inte-

La DATAR (siglas en francés de Delegacion para el Ordenamiento del Territorio y la
Accién Regional —dn tiempo rebautizada DIACT, siglas de Delegacidn Interministe-
rial para el Ordenamiento y la Competitividad de los Territorios-) fue creada en 1963
y asegura la coordinacién de las politicas de ordenamiento del territorio en Francia. En
el 2004, lanz6é un programa de “cooperacién metropolitana” con ocasién de un llama-
do a proyectos que desembocd en el establecimiento de territorios de cooperacion
metropolitana.Véase sobre este tema la obra de Motte (2007: 272).
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gra el litoral de la Costa de Opale (Dunkerque, Calais, Boulogne-
sur-Mer, Le Touquet) y el este del departamento del Nord (valle
de la Sambre, Avésnois), formando, a m&s o menos una hora u hora
y media de la metropoli, un sistema funcional regional de fuerte
densidad urbana (mas de 300 habitantes por kildémetro cuadrado).
De manera burda, esto corresponde a la regién Nord-Pas-de-
Calais y al sector transfronterizo belga. Del lado francés, la region
Nord-Pas-de-Calais representa un nivel institucional importante
(el concejo regional) que retne dos departamentos (Nord y Pas-
de-Calais), dos niveles institucionales historicamente bien identifi-
cados, pero que interfieren menos con la cuestion metropolitana.
En efecto, la regiéon ha desarrollado un esquema de desarrollo
territorial, el Esquema Regional de Ordenamiento y Desarrollo
de los Territorios (SRADT, por sus siglas en francés). Se trata mas
de un documento de orientacion, la representacion de una vision
compartida de la evolucion del territorio regional, que de un
documento de planificaciéon anual, dado que no se impone a los
de planificacion local. Este documento toma en cuenta la cuestion
metropolitana. Sin embargo, el concejo regional es también el espa-
cio de debates en el que se expresan posicionamientos y visiones de
todos los territorios que lo componen, tanto aglomeraciones como
territorios rurales. No todos los actores referidos comparten una
visidn metropolitana del desarrollo regional, es decir, de un desa-
rrollo en el cual la metrépoli de Lille jugaria, en un contexto euro-
peo, un rol motor aceptado por todos. Clasicamente, como para
otras regiones europeas, las visiones se oponen entre un corazon
metropolitano y los territorios vecinos que no aceptan su rol de
lider. No obstante, el hecho metropolitano se sigue imponiendo en
Europa (Jouve y Lefevre, 2002: 203), y el dialogo politico entre
centro y periferia constituye sin duda un elemento clave para una
buena gobernanza en la escala de los territorios metropolitanos
ampliados. En el caso de Lille, regién (concejo regional) y metro-
poli (LMCU) estdn condenados a discutir y a entenderse sobre un
sinnimero de temas decisivos, comenzando por el del transporte,
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en particular el ferroviario, un campo de competencia de la region
(Transporte Express Regional —F ER—), pero en el que la metro-
poli representa un actor ineludible.

Asi, la primera dificultad de la cuestion de la centralidad, planteada con
relacién al objeto metropolitano, concierne esta dificultad para definir
el objeto metropolitano de una manera distinta al juego de escalas en-
cajadas que superpone espacios funcionales desprovistos de capacidad
de gobernanza efectiva (el area metropolitana) y territorios institucio-
nales fuertes (LMCU, regidn), para los cuales la cuestion metropolitana
no es analizada a través de la misma ficha.

Historia: Valorizacion del patrimonio de los corazones
de ciudad y la l6gica metropolitana

La comprension de lo que estd enjuego con la centralidad justifica en
un primer momento una aproximacion histérica que vuelva a poner en
perspectiva la historia de la ciudad y de su aglomeracién, y la manera
en que esta ha sido movilizada al servicio del refuerzo de una centrali-
dad simbodlica, sobre todo a través de la revalorizacion del patrimonio.
Desde este punto de vista, lo que pasé en Lille es bastante emblemati-
co de la situacion general de las ciudades francesas.

A partir de su surgimiento inicial (siglo X1), en algunos siglos Lille
se transformo en una de las ciudades mas activas de Flandes: participd
en los intercambios animados por Brujas y luego por Anvers e, inicia-
da a partir del negocio de los trigos destinados a Flandes, el comercio
de Lille fue luego llevado adelante por la produccién de sabanas. Lille
se beneficié durante un tiempo de las funciones de Estado durante la
época borgofiona, ligando su destino al de los Paises Bajos del sur, en
el movimiento de Bruselas. La region esta naturalmente orientada hacia
el norte, segun el curso de sus vias fluviales, Delile y Lys Escaut, pero, en
1667, esos Paises Bajos franc6fonos se hicieron franceses y el destino de
Lille viré hacia el sur. Asi, hasta el siglo XV11I, es en la ciudad de Lille
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que se debe buscar la raiz urbana méas antigua de la Lille metropoli de
hoy. La identidad urbana de Lille viene entonces de su aptitud para
realizar la sintesis entre dos culturas, la flamenca y la francesa, que se
van a amalgamar en el siglo XV III. En este aspecto, Lille es historica-
mente mas una ciudad de contacto que un cruce de vias, estatus que
la metropoli reivindica hoy en dia.

En materia de desarrollo urbano, el siglo X1X marca en Lille una
ruptura profunda con relacién a la ciudad preindustrial, circunscrita
en sus muros (la muralla de 1670 deVauban) y que se desborda a veces
en suburbios, pero en todo caso bien individualizada con relacion al
plat pays6 Esta ciudad preindustrial forma hoy esencialmente el barrio
central alrededor de la plaza central, el barrio Saint-Sauveur, del cual
no queda gran cosa de la época, y el barrio del “Viejo Lille”. En la
segunda mitad del siglo X1X, el relleno urbano prosiguié en los limi-
tes extendidos de la nueva muralla de 1858, lo cual no impidié el auge
de un suburbio a partir de la red de tranvias y de nuevas implantacio-
nes industriales. La ciudad pasé de 52 mil habitantes en 1800 a mas de
200 mil al final del siglo.

En el corazén de la ciudad encontramos los elementos simbdlicos
del patrimonio local, que, al mismo tiempo, dan cuenta de una histo-
ria y alimentan el discurso contemporaneo acerca del desarrollo me-
tropolitano. LaVieja Bolsa del siglo XV 11 recuerda asi el pasado de la
ciudad mercante. La fortificacion y la Puerta de Paris (siglo XV1I1)
recuerdan la anexién a Francia. Los campanarios de la Camara de
Comercio, de principios del siglo XX, y la alcaldia, terminada en 1932
bajo el mandato de Roger Salengro, ministro del Frente Popular7, dan
cuenta del antagonismo de entonces entre representacién del mundo
econdmico y representacion politica. Es en ese perimetro que se des-
pliega la gran “Braderie” de septiembre, que ofrece en un fin de sema-

6  Se llama plat pays a Bélgica; significa, literalmente, ‘pais plano’ (N. del T.).

7  Gobierno de izquierda que dur6 de 1936 a 1938. R. Salengro, alcalde de Lille, ocupd
alli las funciones de ministro del Interior. Luego de un ataque difamatorio de la pren-
sa de extrema derecha, que lo acusé de haber desertado durante la Primera Guerra
Mundial, Salengro se suicidd, al no soportar este atentado a su honor.
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na un recorrido urbano original en medio de los vendedores de anti-
gliedades, que tienen mas de un millén de visitantes, y participa de la
imagen distendida y festiva de la ciudad.

Pero, més alla de Lille, en algunas décadas de la segunda mitad del
siglo X1X se form6 una vasta aglomeracién que incluia a los polos
industriales nacientes del noreste, cercanos a la frontera belga. Antes de
la Revolucion industrial, Roubaix y Tourcoing no eran mas que dos
grandes pueblos de ocho mil y 12 mil habitantes, en 1806, y que apro-
vecharon el auge de una artesania textil rural preindustrial. Al final del
siglo sobrepasardn los 120 mil habitantes, la primera, y los 70 mil, la
segunda. La explosion urbana que acompafié la industrializacion se
realiz6 entonces de manera espontanea a partir de este entramado
rural. Lo que pasa aqui ilustra el proceso de formacion de conurbacio-
nes en la Europa del noroeste. En Francia, Lille-Roubaix-Tourcoing
aparece como el arquetipo de este nuevo modelo. Sin embargo, habia
que esperar el censo de 1968 para que el Instituto Nacional de Estadis-
tica y de Estudios Economicos (INSEE, por sus siglas en francés) inte-
grara en una sola entidad las dos aglomeraciones de Lille, por una
parte, y de Roubaix-Tourcoing, por otra. Sin embargo, desde el fin de
los afios 60, con el crecimiento de la movilidad permitida por la difu-
sion del uso del automovil, la urbanizacién concierne espacios situa-
dos en los margenes mas alejados, y ya no se hace en la continuidad
urbana de la aglomeracidn. El desarrollo periurbano se amplifica a par-
tir de los afios 80 y 90.

Hoy en dia, en el marco de la produccion de un discurso metro-
politano, es el pasado mercantil de la ciudad el que es solicitado; por
ejemplo, cuando laVieja Bolsa, en el transcurso de los afios 80 y 90,
fue objeto de un importante programa de restauraciéon sostenido por
el mundo econémico metropolitano en asociacion con los actores
publicos. La historia constituyd entonces una referencia movilizadora
para el mundo econémico alrededor de la ciudad mercantil, a fin de
validar el discurso metropolitano. Una eurociudad debe poder hacer
referencia a su pasado y a su cultura: ese también es el sentido que pode-
mos dar a la distincion de “capital europea de la cultura”, obtenida en
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el afio 2004. La historia y la cultura son vectores de la imagen metro-
politana, lo que de paso puede también tomar un valor econémico a
través del turismo urbano. En los afios 60, mientras las operaciones de
renovacion brutal hacian tabula rasa con lo esencial del barrio Saint-
Sauveur y amenazaban alViejo Lille (con la construccién, por ejemplo,
del nuevo Palacio deJustica), la toma de conciencia acerca de la impor-
tancia del patrimonio urbano de la ciudad se cristalizé alrededor de la
accion de la asociacion Renaissance du Lille Anden, creada en 1964. En
1980, se definié un perimetro de sector salvaguardado8 cuyo “plan de
salvaguardia y de valorizacion” fue aprobado en 1994. El barrio histo-
rico del Viejo Lille participa hoy de la animacién comercial del centro
de la ciudad, a la vez que permite a la ciudad y a la metropoli anclarse
en las raices de su historia y participar asi en el hecho urbano europeo.

Entre los afios 70 y 80, también se redescubrié el patrimonio del
siglo X I1X en Lille, Roubaix y Tourcoing, sobre todo en las fabricas tex-
tiles (como Hilatura Le Blan, en Lille, rehabilitada por Reichen y
Robert) y en los verdaderos castillos de la industria (como la fabrica
Motte Bossut, en Roubaix): su transformacion de uso (en universida-
des, oficinas, teatro, viviendas, comercios...) estuvo acompafada, gracias
a la intervencion de los urbanistas, por una nueva puesta en escena
urbana, finalmente bastante diferente de la situacion original. Roubaix
(en el 2001) y Tourcoing (en el 2002 y el 2003) definieron asi, en el
corazon urbano, zonas de proteccion del patrimonio arquitectural
urbano y paisajistico (ZPPAUP)9 que permitian la enmarcacién del
patrimonio, sobre todo el proveniente de la historia industrial, y su
valorizacién. El pasado industrial es asi movilizado en tanto que
momento histérico del desarrollo de la ciudad -de la aglomeracion—y
de la construccion de su potencia, aun cuando esta ya no descanse hoy
sobre la industria (reafectacién de uso).

8 EIl “sector salvaguardado”, en el marco de la Ley Malraux de 1962 sobre la salvaguar-
da del patrimonio, ofrece ventajas fiscales a los actores privados que rehabilitan el patri-
monio construido de un sector geografico definido.

9 Las ZPPAUP, instauradas en 1983 y extendidas a la nocién de proteccién paisajistica
en 1993, tienen como objetivo asegurar la proteccién del patrimonio.
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Ciudad nueva y tentativa de creacion de una nueva centralidad

En los tres centros “historicos” de la aglomeracion, Lille, Roubaix y
Tourcoing, el dltimo tercio del siglo X X estd marcado por el intento de
crear una cuarta centralidad alrededor de la nueva ciudad®de Lille-Este,
transformada enVilleneuve d’Ascq después de la fusidn, en 1970, de
las tres comunas concernidas directamente dentro del perimetro de
ordenamiento: Annappes, Flers y Ascq.

Fue sobre todo para recrear la ciudad alrededor de las universidades
—gue acababan de salir del antiguo “barrio latino” en el corazon de Lille
para irse a un campus aislado- que, en 1967, el Estado decidio el lan-
zamiento de la nueva ciudad de Lille-Este. En efecto, en los afios 60,
cuando los locales de las facultades de Lille aparecian como inadapta-
dos, un nuevo campus, la “ciudad cientifica”, fue creada en Annappes.
En 1964, afio en el cual la Universidad de Ciencias hizo su primera
entrada, el Estado tomé una decision idéntica para la Universidad de
Letras y para la Facultad de Derecho en el sitio de la comuna vecina de
Flers. EI campus cientifico significé enseguida un problema de relacion
con la ciudad-centro. Es en el prolongamiento de esta transferencia que
luego se decidira el lanzamiento de un nuevo programa urbano desti-
nado a traer de regreso la ciudad cerca de las universidades (Baudelle,
1984: 198). Por otro lado, este proyecto también sirve a la politica de
refuerzo de la metropoli de equilibrio y debe permitir controlar el cre-
cimiento urbano.

El Establecimiento Publico de Ordenamiento de Lille-Este
(EPALE, por sus siglas en francés), encargado a partir de 1969 de poner
en marcha el proyecto, tuvo entonces que definir la afectacion de los
suelos, comprar y comercializar los terrenos. Las autoridades locales
son representadas en el consejo de administracion, cuyo presidente es

10 Al final de los afios 60 y durante los 70, Francia se lanz6 en una politica de nuevas ciu-
dades en la regién parisina (Cergy-Pontoise, Marne-la Vallée, Evry, Melun-Sénart y
Saint-Quentin, en Yvelines) y en las provincias (Lille-Est/Villeneuve d’Ascq; L’lsle
d’Abeau, entre Lyon y Grenoble; Rives de I’'Etang de Berre, cerca de Marseille; y Le
Vaudreuil, rebautizadaVal de Reuil, en el valle del Sena, més arriba de Rouen).
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también presidente de la comunidad urbana de Lille.Tras empezar con
28 500 habitantes, la nueva ciudad debia alcanzar las cien mil almas,
pero el programa se detuvo en 70 mil. A finales de 1983, el EPALE
fue disuelto y Villeneuve d’Ascq entré en el derecho comun, con lo
cual su municipio empez6 a ejercer plenamente todas sus competen-
cias en el marco comunitario.

En su momento, este proyecto de nueva ciudad provocé numero-
sas criticas por parte de las autoridades de las “ciudades-centro”. La
critica sefialaba sobre todo el principio en si de la nueva ciudad den-
tro de una aglomeracion industrial en la cual ciertos sectores conoci-
an ya en los afios 60 serias dificultades. En Roubaix, particularmente,
el trabajo a ser emprendido en materia de recalificacion urbana era
inmenso. Sus autoridades criticaron el haber escogido a la nueva ciu-
dad, que orientaba masivamente las inversiones publicas hacia el este
de Lille, en detrimento de lo que convenia entonces llamar la “ver-
tiente noreste” de la metrépoli. La comparacién con la politica de las
nuevas ciudades en Inglaterra es tentadora: son cerca de 30 las implan-
tadas alrededor de Londres y, a la vez, en las inmediaciones de aglo-
meraciones industriales cuyo corazon, el inner city, se degradaba
durante la profunda crisis en la cual se hundian las ciudades britani-
cas. Al final de los afios 70, el proyecto se detuvo a causa de la toma
de conciencia del interés que tenia una politica urbana reorientada
hacia la cuestion de la regeneracion urbana (urban renewal).

De hecho, en la metropoli de Lille, mientras el crecimiento demo-
grafico se debilitaba, el mercado habitacional se polarizaba masiva-
mente sobre Villeneuve d’Ascq. Sin embargo, fue mas de Lille que de
Roubaix o Tourcoing que la nueva ciudad tomo su poblacién: un
quinto de la nueva poblacién venia de Lille, jque perdi6 mas del 10%
de la misma entre 1975 y 1982! Ciertos actores de la época evocaron
entonces el rol facilitador del programa de la nueva ciudad en el lan-
zamiento de operaciones de renovacién en varios barrios de
Lille (Fives, Wazemmes, el Viejo Lille o Moulins), por medio de la
transferencia espontanea de habitantes, que permitié y que liberd, asi,
las viviendas en los perimetros a ser renovados (Baudelle, 1984: 192).
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De la misma manera, en el campo de las oficinas, los parques de
actividades de la nueva ciudad pudieron contrariar en los afios 70 y 80
el nuevo Centro Direccional de Lille, centro de negocios deseado por
el Estado en el marco de su politica de las “metrépolis de equilibro” 1L
e implantado en el corazén de la ciudad, cerca de la estacion de Lille-
Flandes, que se llenaba en ese momento dificilmente. Agregando a
todo esto la transferencia de las universidades, se puede efectivamente
pensar que fue ciertamente la ciudad de Lille la que méas contribuyo
al auge de la nueva ciudad, y que la idea pensada un tiempo por las
autoridades de la capital de Flandes de una fusién entre las dos enti-
dades descansaba en algunos datos objetivos.

La funcién de centralidad ejercida por la nueva ciudad se expresé
durante mucho tiempo por el centro comercial que hace las veces de
centro en este tejido de ciudad de los afios 70, caracterizado por la
yuxtaposicidn de barrios repartidos en los cuatro rincones de sus 2 746
hectareas (cerca de cuatro veces mas que la ciudad de Lille). La nueva
ciudad es desmembrada en cuatro pedazos entre la linea ferroviaria
oeste-este de Lille enTournaix y la autopista norte-sur de Paris a Gand
(A-22), en el lugar y puesto del bulevar urbano previsto originalmente.
El centro propiamente dicho se reduce al centro comercial V2 y a los
almacenes de gran distribucién cercanos. Desde hace una decena de
afios, el polo comercial de Villeneuve se reforzo, sobre todo gracias al
nuevo parque comercial desarrollado por la operadora britanica Heron.
Cuando esto se decidio, este parque —y, especialmente, su complejo
cinematogréafico- provocé una polémica con la ciudad de Roubaix, que
recién terminaba su operacién de renovacion del centro de la ciudad y
temia la competencia para su propio complejo cinematografico.1

11 En los afios 1960-1970, Francia desarroll6 una politica llamada “de las metrépolis de
equilibrio”. Se trataba de reforzar una decena de polos metropolitanos en las provin-
cias, para reequilibrar el territorio frente al creciente peso de la regién parisina. Entre
las medidas tomadas, se puede citar especialmente la creacion de centros direccionales
en Lyon (La-Part-Dieu), Lille (Le Forum), Bordeaux (Meriadeck) y Marsella (Centre
Bourse), el menos bien logrado.
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De cualquier forma, después de mas de 40 afios de existencia, y
luego de este proceso de refuerzo de un polo comercial poderoso,
Villeneuve d’Ascq constituye hoy en dia el cuarto punto de apoyo del
desarrollo de la metrépoli, a la vez que un espacio de respiracion gra-
cias a los vastos espacios verdes (el parque urbano) y sus equipamien-
tos culturales (el teatro La Rosa de losVientos, el LAM y el Museo de
Arte Moderno y de Arte Bruto de Lille metrépoli).

Frente al esparcimiento urbano: Lo que esta en juego
en la renovacion urbana del corazon de la aglomeracidon
y de la “ciudad intensa”

En el transcurso de los afios 50 y 60 (Bruyelle, 1976: 51-68), se cons-
truyeron conjuntos colectivos en la periferia y donde existian, en el
tejido urbano de la aglomeracion, los Gltimos grandes espacios dispo-
nibles: en Lille, en el lugar de la antigua murallay en Annappes o Flers
antes de la construccién de la nueva ciudad. En los afios 60, el proce-
dimiento de las zonas a urbanizar con prioridad (ZUP)2fue utilizado
en la metropoli de Lille, asi como en las otras grandes ciudades fran-
cesas. Mas de 15 mil viviendas fueron entonces construidas en este
marco, en cinco operaciones, entre las cuales se encuentra la ZUP de
Mons-en-Barceul, la mas importante, con méas de 5 600 viviendas.
Aunque no son despreciables, estos programas de grandes conjuntos
tienen en definitiva una importancia limitada en la metrépoli de Lille
en comparacién con otros. La regién parisina, evidentemente, y tam-
bién numerosas grandes metropolis regionales que conocieron un
fuerte crecimiento urbano en los afios 60, tuvieron programas mayo-
res. Estos cesaron con la publicacién de la circular Guichard de 1973,
que puso fin a esta politica.

12 Las ZUP eran parte de un proceso de planificacién operativa utilizado para crear de
forma rapida, desde 1958 hasta la década de los 70, los barrios nuevos en forma de
grandes conjuntos habitacionales, para satisfacer la alta demanda de vivienda que vivia
Francia en el momento.
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Por otra parte, las urbanizaciones en Roubaix o en Lambersart com-
pletan el relleno. Desde los afios 60, mientras el relleno empieza a satu-
rar el tejido ya existente, las urbanizaciones se multiplican en el espacio
suburbano cercano. Este movimiento prosigue al final de la década con
el lanzamiento de algunas grandes operaciones de standing, como la de
Brigode, 230 hectareas en Ascq alrededor de un golfo, el Domaine de
la Vigne en Bondues -también alrededor de un golfo—o el Bois
d’Achelles entre Bondues, Roncq y Tourcoing. Esta redistribucién espa-
cial de la funcién residencial proseguira a lo largo de los afios 70, para
el provecho de un espacio rural periurbano cada vez mas alejado pero
que hasta el principio de los afios 80 se mantenia mas bien circunscri-
to al perimetro de la comunidad urbana de Lille. Progresivamente, los
sectores rurales extracomunitarios seran afectados. Asi, en este sistema,
los principales sectores, caracterizados a la vez por las ganancias migra-
torias méas importantes y por un fuerte crecimiento del parque de resi-
dencias principales entre 1975y 1990, se localizaron en funcién de los
intercambiadores de autopista y de las vias rapidas en el norte
(Bondues-Roncq), en el noroeste (Quesnoy-sur-Detle), en el oeste
(Weppes), en el sur (Seclin y el sector de la autopista Al) y en el sures-
te (Pévéle-Mélantois), seglin un ritmo que ha variado en el transcurso
del tiempo en funcién de la apertura a la urbanizacion de los nuevos
terrenos a ser construidos.

Pero el esquema director adoptado en 200213 después de una doce-
na de afios de un largo procedimiento, afirmd una nueva prioridad en
favor de la renovacion urbana, al proponer limitar la produccién de
viviendas en las zonas periurbanas a un tercio del crecimiento urbano,
contra dos tercios para una produccion ubicada en el tejido urbano
existente, sobre todo en los sectores llamados “de renovacion urbana”,

13 Los SDAU (véase la nota 3 de este articulo) eran en Francia los documentos de plani-
ficacién introducidos en 1967 por la Ley de Orientacién Territorial. Habian sido refor-
mados en los afios 80, bajo la denominacion simplificada de “esquemas directores”, des-
pués de las leyes de descentralizaciéon que otorgaban mas competencias en urbanismo
a las comunas. Orientaron la urbanizacién de Francia durante méas de 30 afios. En el
aflo 2000, fueron reemplazados por los esquemas de coherencia territorial (SCOT).
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que correspondian a antiguos barrios industriales del siglo X1X y
principios del siglo XX o a los barrios populares degradados. ElI men-
saje era fuerte, pero no flae puesto en marcha en su totalidad en los
documentos locales PLU ¥ de las comunas.

Hoy en dia, este esquema director del 2002 estd siendo revisado
para elaborar un SCOT en conformidad con la Ley SRU. El debate
evoluciond hacia un concepto nuevo, el de “ciudad intensa”. Esta
denominacidn afirma especialmente la necesidad de fabricar una ciu-
dad més densa, con el fin de optimizar mejor un territorio enrareci-
do, que el desarrollo periurbano desperdici6 demasiado durante los
Gltimos 30 afios. Subraya, ademas, que esta ciudad densa (una idea que,
en Francia, puede asustar a ciertas autoridades locales) representa la
oportunidad de promover una ciudad méas intensa en términos de
relaciones sociales y mas “sostenible”, si esta densidad se apoya en los
sistemas de transporte colectivo. En consecuencia, esta “ciudad inten-
sa”juega entonces, evidentemente, en el sentido del reforzamiento de
las centralidades existentes en la aglomeracién. La densificacion de lo
urbano alrededor de las infraestructuras de transporte ha llevado a
definir lo que Lille Metrépoli Comunidad Urbana llama, en su plan
de desplazamientos urbanos (PDU)X los “discos de valorizacién de los
ejes de transporte” (DIVAT, por sus siglas en francés). Se trata de cir-
culos de 500 metros alrededor de las estaciones ferroviarias y de metro
y de las paradas de tranvia y de bus. La idea es optimizar el uso del

14 Al nivel local, desde la Ley de Orientacion Territorial de 1967, las comunas de un terri-
torio de esquema director adoptaban un plan de ocupacion de suelos (POS), docu-
mento que fijaba las reglas locales de urbanismo. EI POS debia ser compatible son el
esquema director de referencia. En el afio 2000, la Ley SRU reemplazé el POS por el
plan local de urbanismo (PLU), que conservé la misma vocacion que el antiguo POS
con modalidades un poco diferentes, sobre todo la adopcién de un proyecto de orde-
namiento y de desarrollo sostenible (PADD, por sus siglas en francés), que expresa los
objetivos y el proyecto local en materia de desarrollo.

15 Los PDU fueron instituidos en Francia en 1996 para las aglomeraciones de mas de cien
mil habitantes. Algunas, mas pequefias, también adoptaron este tipo de documentos.
Tienen como objetivo definir los principios de la organizacién de los transportes de
personas y de mercancias, de la circulacion y del estacionamiento en el perimetro de
los transportes urbanos, en una perspectiva de desarrollo sostenible.
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territorio de estas zonas y densificar tanto en cuanto a habitat como
en cuanto a materia de oficinas.

Desarrollo de polaridades comerciales periféricas
y nuevas dindmicas comerciales de los centros de ciudad

Es en el contexto de aceleracion del desarrollo periurbano a partir del
final de los afios 60 que conviene reubicar la emergencia de los cen-
tros comerciales periféricos. Esta época representa un tiempo fuerte en
la redistribucion de los naipes en el comercio metropolitano (Bondue,
1987: 11-18), sobre todo bajo el impulso del grupo Auchan, emana-
cion del grupo textil Mulliez, de Roubaix, que empieza entonces su
diversificacion en la gran distribucion. Desde 1961, el concepto se
afina de manera experimental en el barrio de los Hauts-Champs, en
Roubaix. Pero, en un contexto de débil regulacion, la apertura del pri-
mer gran hipermercado periférico de la marca en Roncqg en 1967,
seguida de las de Englos y Leers, llega a desequilibrar brutalmente el
comercio tradicional local. Auchan desarrolla entonces una estrategia
de cerco de la metropoli y, luego, de desarrollo sobre los puntos fuer-
tes de la red urbana regional, antes de proseguir con el desarrollo
nacional e internacional que sabemos. La estrategia de implantacion se
acompafia de una estrategia territorial que permite constituir impor-
tantes reservas alrededor de los hipermercados, o que permitira ase-
gurar su desarrollo o la implantacién de otras insignias de la nebulosa
Mulliez. En el Nord-Pas-de-Calais, frente a Auchan, la competencia se
organiza, y, como en otros lugares, es mas bien la anarquia la que pre-
side las localizaciones, bajo el ojo méas bien condescendiente de los
poderes publicos. La Ley Royer llega a cambiar el juego en 1973, al
reforzar el rol de las autoridades locales y de los comerciantes en las
instancias de decision (CDUC). Es entonces el momento, ante la rare-
za nueva de las ubicaciones, en que la gran distribucién va a ser inci-
tada a insertarse en proyectos iniciados por el poder publico.
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En este nuevo contexto, marcado ademas por la crisis econdmica
y social en la cual se hundia entonces la region, el grupo Mulliez va a
proseguir su desarrollo. Toma a la vez el control de hipermercados de
la competencia e insignias nuevas que van a contribuir a su diversifi-
cacion (Leroy-Merlin, Boulanger) y a la constitucién de una red de
grandes almacenes especializados: Kiloutou, Decathlon, Kiabi, Pic-
Wic, Flunch... Es en la metrépoli de Lille que los conceptos son ini-
ciados y desarrollados. Si bien es cierto que la influencia comercial
local del grupo se reforzé considerablemente, su desarrollo nacional e
internacional también fue aprovechado por la metrépoli de Lille, que,
por el momento, conservo las sedes y los empleos calificados que esta-
ban ligados a ella.

En definitiva, como para las otras grandes aglomeraciones france-
sas, los centros comerciales se multiplicaron en la periferia alrededor
de los hipermercados: Roncq, Englos, Leers, Wattignies, Lomme y
también Faches-Thumesnil, donde Auchan abrié un ualtimo hiper-
mercado en el mismo momento en que su competidor Carrefour se
implantaba en Euralille (1995) y marcaba la llegada de la gran distri-
bucion al centro de la ciudad.

Hoy en dia, la distribucion a gran escala ha afinado su estrategia
con relacién alos centros de ciudad, sobre todo en el campo de lo ali-
mentario, con la multiplicacion de comercios de mediano tamafio,
que corresponde a una concepcidn renovada del comercio de proxi-
midad con insignias como Carrefour-City o Franprix. De ahi en ade-
lante, los almacenes de mediano tamarfio parecen representar un nuevo
Eldorado comercial en las grandes ciudades francesas. EI modelo del
centro comercial periférico parece llegar a su fin. Sigue funcionando
gracias a la acumulacion de las urbanizaciones periurbanas, pero ya no
parece capaz de acompafiar el crecimiento de la distribucion. En Lille,
el retorno al centro de la ciudad habia sido ilustrado por la implanta-
cion de Carrefour en Euralille en medio de los afios 90 o, en un tipo
diferente, de las nouvelles galeries en el 2007 con una nueva galeria
comercial, Le 31. La llegada de nuevas insignias (Surcouf, por ejem-

258 plo, en el 2010) parece indicar una potencialidad para la extension del
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centro comercial hacia la Rué du Molinel —a antigua calle de los ven-
dedores al por mayor hasta los afios 70, entre la estacion de tren y la
prefectura-, que parece progresivamente ganar mas comercialidad. Lo
que estd en juego en la extension del hipercentro comercial es, en
efecto, importante en Lille. Es en verdad relativamente exiguo para una
ciudad-centro, capital regional y principal polo comercial de una
region de cuatro millones de habitantes —a los cuales hay que agregar
750 mil vecinos belgas: los sabados son cada vez mas los que convergen
hacia Lille desde Dunkerque, Arras, Valenciennes o Bélgica, sin hablar
de los turistas de fin de semana— Los arrendamientos comerciales
alcanzaron niveles muy elevados, y una extensién del centro permitiria
un relajamiento relativo. Hoy en dia, como en todas las ciudades fran-
cesas, son las bancas las que tienen el mando y pueden implantar sus
agencias en las direcciones mas buscadas, como todavia sucede en Le
Grand Place y sus alrededores.

En Roubaix y Tourcoing, las dos antiguas ciudades textiles enfrenta-
das a dificultades econdmicas y sociales desde el declive de la actividad
textil tradicional, la cuestion de la revitalizacion del centro se planted
con fuerza, desde los afios 90 para la primera ciudad y en los 2000 para
la segunda. En Roubaix, el proyecto de desarrollo del centro se apoy6
sobre una serie de operaciones emblematicas. Asi, desde los afios 80, el
reordenamiento de la antigua fabrica Motte-Bossut representd una
operacion emblematica. Esta “fortaleza de la industria” acogi6 el
Centre National des Archives du Monde du TravailBy una zona de
comunicacion avanzada. Era un primer signo.

A mediados de los afios 90, el nuevo alcalde afiné su estrategia de
reconquista del centro de la ciudad. La llegada de Mac Arthur Glenn,
centro comercial de almacenes de fabricas y boutiques de fabricantes
(outletfaetones), en una ciudad donde esta actividad ya estaba presente
(centro comercial La Usine, en una antigua hilatura), fue decisiva. Este
centro se implant6 alrededor de un eje peatonal, en un sitio comercial
abandonado: un antiguo hipermercado condenado por los centros

16 Centro Nacional de Archivos del Mundo del Trabajo (N. del T.).
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comerciales periféricos. Al principio de los afios 80 la ciudad habia
perdido {30 mil metro cuadrados de comerciales! La llegada del metro
(1999) y la apertura de Mac Arthur Glenn, de un espacio comercial
de mediano tamafio y de un multiplex cinematografico permitieron
relanzar el comercio en el centro, sobre todo en la Grand Rué, que
habia perdido toda su sustancia. EI tratamiento esmerado de los espa-
cios plblicos y la transformacion de una antigua piscina art déco en
museo de arte y de industria dedicado al siglo X1X terminaron la
metamorfosis.

En Tourcoing, la reflexiéon acerca de la transformacién del centro
empezé en la segunda mitad de los 2000. La implantacion en el cora-
z6n de la ciudad de un vasto centro de diversion balnearia/ludica
constituyd una etapa importante en el refuerzo de la atractividad del
centro. Por otro lado, un nuevo plan de circulacién hizo méas entendi-
bles los itinerarios y contribuy6 a delimitar mejor el centro. Construc-
ciones importantes se acabaron en ese entonces; el 2011 vio, asi, la
apertura del nuevo centro comercial y de un complejo cinematogra-
fico, lo cual deberia asegurar el refuerzo del comercio y de la atracti-
vidad del centro de la ciudad para los habitantes de Tourcoing.
Finalmente, laLMCU decidi6 la implantacidon de una piscina olimpi-
ca destinada a acoger competencias de alto nivel (Tourcoing tiene una
tradicién deportiva en este dominio). Este equipamiento sera también
localizado en el centro de la ciudad.

Asi, la cuestion de la centralidad y de las polaridades comerciales
periféricas se plantea con gran complejidad en Lille, tomando en
cuenta una parte de la naturaleza pluripolar de la aglomeracién, con
sus cuatro polos urbanos mayores (Lille, Roubaix, Tourcoing y
Villeneuve d’Ascq, en ese orden) y también las ciudades secundarias
que contribuyen a estructurar la red comercial local (Armentiéres,
Marcqg-en-Baroeul...). La imbricacion con los polos comerciales peri-
féricos, nada alejados de los centros (V2, por ejemplo, en Villeneuve
d’Ascq), complica la situacion. Las reformas recientes relativas al urba-
nismo comercial en Francia van a conferir al SCOT un poder que no
tenia hasta entonces en materia de reglas de implantacién de los
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comercios en el centro de la ciudad y en la periferia. Se deberia trans-
formar en la herramienta de regulacién para el urbanismo comercial.
Los PLU a escala comunal, que deben ser compatibles con el SCOT
del territorio referido, deberian imponer nuevas reglas a los inversores.
El riesgo para las ciudades francesas, referido a un tema muy sensible,
es el de la multiplicacién de procedimientos juridicos alimentados por
los actores de la gran distribucion, si las disposiciones decididas por los
actores politicos de la planificacion no les convienen.

De la reapertura geografica centrifuga de las actividades
econdmicas a su insercién en proyectos de renovacién
urbana en el corazén de la aglomeracion

Una recomposicién del mismo tipo tuvo lugar para las actividades de
produccién que irian a localizarse (0 a deslocalizarse) en las grandes
zonas industriales periféricas habilitadas a partir de los afios 60 y, sobre
todo, en los afios 70 y 80 alrededor de las redes de vialidad rapida,
autopistas o carreteras. Al contrario, el debilitamiento de las activida-
des de produccién dentro de la aglomeracidn, especialmente de la acti-
vidad textil, dejé muchos sitios industriales abandonados. Desde el fin
de los afios 70 y principios de los 80, algunos de ellos fueron recicla-
dos hacia otras funciones. Los ejemplos de reconversion de fabricas
textiles no faltan en Lille ni en Roubaix y Tourcoing. Asi, en la capi-
tal de Flandes se pueden citar la transformacion en 1981 de la fabrica
Le Blan en un conjunto de viviendas y en un teatro (Le Prato), los
centros terciarios desarrollados en el transcurso de los afios 80 en anti-
guas hilaturas o la transformacién de otra hilatura Le Blan para acoger
la Facultad de Derecho de regreso en Lille a mediados de los 90, des-
pués de alrededor de 20 afios enVilleneuve d’Ascq. Otras, en Roubaix
y Tourcoing, fueron transformadas en establecimientos universitarios,
viviendas o polos de empresas.

En Roubaix, una realizacion emblemética de los afios 80 fue la
transformacion de la antigua fabrica Motte-Bossut en el Centro
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Nacional de los Archivos del Mundo del Trabajo y en una zona de
comunicacion avanzada. La operacion mas reciente (2009) y particu-
larmente emblematica es la de Euratecnologias en Lille, que, en una
antigua hilatura, acoge hoy empresas de las tecnologias de la informa-
cién y de la comunicacién (TIC). Este proyecto se inserta en un anti-
guo barrio industrial en plena renovacion a lo largo del Delile, el rio
que bordea la ciudad en su flanco oeste. Euratecnologias, cuya ambi-
cién metropolitana en tanto polo de excelencia es reivindicada, es el
primer elemento de un barrio que, ademas de oficinas, también com-
prendera viviendas y se vera beneficiado por una recalificacion me-
dioambiental global (Fotografia 1). Otro territorio con importancia
metropolitana esta constituido por el sector de la Union, entre Rou-
baix y Tourcoing. Se trata de un espacio abandonado por la actividad
industrial, a lo largo de un canal que ya se ha visto beneficiado de
operacion de ordenamiento paisajistico, y que es objeto de una vasta
operacion segun un esquema propuesto por los urbanistas Reichen y
Robert. Un nuevo ecobarrio mixto (vivienda, actividades econémi-
cas) estd siendo desarrollado. Un inmueble emblematico sera proxi-
mamente terminado, el CETI, Centro Europeo de los Textiles
Innovadores, que constituye el polo de excelencia textil de la metro-
poli de Lille. Desde ya, a proximidad, el polo de excelencia sobre la
imagen flie desarrollado desde el 2008 en la antigua fabrica textil
Vanhoutryve, ubicada cerca del Fresnoy, antigua sala de baile y de box
transformada en 1997 en Estudio Nacional de las Artes Contem-
poraneas, lugar de formacion en artes numeéricas y de la imagen para
jovenes artistas internacionales, y se ha impuesto hoy en el paisaje
mundial de la creacidn artistica contemporénea.
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Fotografia 1
Euratecnologias, antigua fabrica textil Le Blan-Lafont transformada en centro
de tecnologias de la informacién y de la comunicacion
(arquitectos Brossy & Associés)

Fuente: Didier Paris.

EuraliUe: proyecto urbano y nuevo emblema
de la centralidad metropolitana

Euralille ilustra perfectamente la “bifurcacion metropolitana” (Paris y
Stevens, 2000: 265) que toco a Lille al final de los afios 80 y durante
los afios 90. En efecto, en 1986, la decision de construir el tlnel bajo
La Mancha y la red norte europea del TGV constituye el momento
decisivo a partir del cual la aglomeracién de Lille se vuelca hacia esta
I6gica metropolitana. Hasta ahi, se trataba de una aglomeracién indus-
trial confrontada al declive de sus actividades tradicionales, sobre todo
la textil, en el corazén de una region, el Nord-Pas-de-Calais, también
en profunda crisis (textil, siderurgia, metalurgia, carbdn...). A partir de
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los afios 60, esta regidn se vio beneficiada por una politica nacional de
“reconversion industrial”, ilustrada por la llegada del sector del auto-
movil al antiguo valle minero.

Ciertamente, la “metrépoli regional”, en referencia a la gran poli-
tica de ordenamiento territorial de los afios 60 y 70 que hizo de la
“metrépoli norte”, Lille-Roubaix-Tourcoing, una de las ocho metré6-
polis de equilibrio para intentar contrarrestar el peso de Paris, empe-
z6 a transformarse en polo terciario regional. Cuando Pierre Mauroy
lanz6 Euralille evocando “la turbina terciaria”, conectada al flujo TGV
entre Paris, Bruselas y Londres gracias a la nueva estacion Lille-
Europa, lanz6 en realidad un desafio de otra magnitud. Este proyecto
urbano debia, como el tinel para la region, jugar el rol de electroshock
para la metropoli. Se trataba de demostrar, por medio de esta opera-
cion de envergadura internacional, que Lille podia pretender acceder
al estatus de eurociudad (Stevens, 1989:158).

En 1990, el proyecto fue encomendado a la SAEM Euralille, socie-
dad de economia mixta encargada del ordenamiento territorial. Rem
Koolhaas, escogido como arquitecto-urbanista del proyecto, afirmé en
su discurso querer hacer de Euralille un nuevo pedazo de ciudad. En
efecto, Euralille se desliza entre el corazén de la ciudad, muy cerca, y
la zona de los antiguos suburbios, en lo que fue un lugar no construi-
ble a lo largo de las antiguas fortificaciones. En la segunda mitad del
siglo XX, este sector constituy6 para la ciudad una reserva de terre-
nos para varios equipamientos, y especialmente para este proyecto
emblematico. Cerca del Viejo Lille, el otro lado de la antigua puerta
de Roubaix, las torres situadas encima de la estacion Lille Europa
(arquitectos C. Vasconi y J .C. Burdése para la una, y C. de
Portzamparc para la otra) llevan en el paisaje urbano todo el valor sim-
bélico de la nueva centralidad metropolitana que Euralille quiere
reforzar (Fotografia 2).
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Fotografia 2
Euralille, las torres de C. de Portzamparc y de C.Vasconi yJ. C. Burdese
encima de la estacién Lille-Europa.

Fuente: Didier Paris

En total, Euralille es un proyecto urbano inicialmente desarrollado sobre
90 hectéreas en la zona de ordenamiento concertado (ZAC)T del cen-
tro internacional de negocios de las estaciones, llamada Euralille 1, desde
la comuna de la Madeleine en el norte hasta el palacio de los congre-
sos (Lille Grand Palais) en el sur. Fue extendido luego al principio de
los afios 2000, siempre hacia el sur, sobre 22 hectareas (Euralille 2), con
la construccion del nuevo Hotel de Regidn y el barrio residencial del
Bois Habité. La SAEM Euralille fue luego encargada de la habilitacion
de la Puerta deValenciennes, antiguo barrio de habitat social de 18 hec-
tareas en reestructuracion en el marco del programa ANRU. Este

17 La ZAC esun procedimiento de urbanismo operacional instaurado en 1967 por la Ley
de Orientacién Territorial, y que fue modificado sobre todo por la Ley SRU en el afio
2000. Es en Francia la principal herramienta de produccién urbana.
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ualtimo ya no concierne al barrio Euralille propiamente dicho, sino a su
unién con los antiguos barrios industriales del sur (Moulins). Sobre
esos dos sectores 1y 2, Euralille representa 180 mil metros cuadrados
de viviendas, 310 mil metros cuadrados de oficinas, 150 mil metros
cuadrados de comercios, 150 mil metros cuadrados de hoteles y 110
mil metros cuadrados de equipamientos.

El desarrollo del centro comercial, en el corazén de Euralille, cerca
de la estacion Lille-Europa, reforzd efectivamente la atraccion comercial
de Lille sobre su regidn, sin empobrecer el centro comerciante tradicio-
nal, cuya reciente evolucion fue presentada mas arriba. Conviene, sin
embargo, matizar el éxito del centro comercial. Por un lado, ciertas insig-
nias no obtuvieron los resultados esperados (por ejemplo, el gigante de
la distribucion de productos electronicos para el publico en general,
Planet Saturn, que no hizo més que pasar brevemente). Por otro lado,
los espacios comerciales peor ubicados permanecen vacios. Finalmente,
el concepto de hipermercado en el centro de la ciudad tal vez no sea del
todo operativo. El tamafio de la canasta media del comprador se man-
tiene por debajo del carro de compras del hipermercado periférico, por
obligacion sociologica: el peso de las personas solas o de lasjovenes pare-
jas sin hijos, por un lado, y un modelo mas familiar, por el otro.

De la misma manera, l4s empresas que se instalaron en las oficinas
de Euralille no provienen tanto como se esperaba del resto de Europa.
Sin embargo, este proyecto permitié a la metrépoli de Lille transfor-
mar su imagen en beneficio del conjunto de los sitios econdmicos, Yy,
cuando Bayer-Schering Pharma instalo su sede en Eurasalud en 2009,
fue también un poco la imagen de Euralille la que tuvo su efecto. Los
primeros programas de oficinas habian sido entregados en el peor
momento de la crisis inmobiliaria de la primera mitad de los afios 90
(que, para recordar, habia, por ejemplo, conducido a la quiebra a
Olympia &York, el desarrollador de Docklands en Londres). La exis-
tencia de la SAEM Euralille habia con ello sido amenazada y pudo ser
salvada gracias a un reordenamiento de la deuda por la comunidad
urbana. El retorno a una coyuntura méas favorable permitié definitiva-

266 mente el relanzamiento del proyecto desde finales de los afios 90
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(EuraliUe 2). Euralille permitié consolidar el mercado del inmobiliario
de negocios de Lille en el segundo lugar nacional después de Lyon (sin
contar Paris/lle-de-France, cuyo mercado sobrepasa por mucho el de
las otras ciudades francesas y no puede ser comparado). Euralille tam-
bién contribuyé a “calificar” mejor el mercado del inmobiliario de
negocios de Lille en la escena europea. Hasta entonces, la oferta tenia
un caréacter més local, con productos méas banales. Fue de hecho tam-
bién una dificultad de estos Ultimos afios el desarrollar productos inmo-
biliarios con imagen fuerte, al mantenerse encajados en un mercado de
oficinas principalmente regional-nacional antes que internacional.

De cualquier forma, Euralille tuvo éxito. Fue efectivamente el ele-
mento que dispard la profunda transformacion de una antigua aglome-
racion industrial que, hoy en dia, tiene su lugar en la escena europea.
El proyecto reforz6 considerablemente el efecto de centralidad.
Actualmente, es hora de la densificacion del barrio Euralille. En efecto,
de manera paraddjica, la densidad de este programa se mantiene bastante
débil. Un estudio reciente acaba de identificar la posibilidad de construir,
en los proximos diez afios, cien mil metros cuadrados en el perimetro ini-
cial de Euralille 1, el epicentro del proyecto. En particular, una nueva torre
podria ver el sol. Mas que nunca, se trata de reforzar la identidad simbé-
lica de este barrio de negocios europeo.

Los transportes y la puesta en red de las centralidades
metropolitanas: De la aglomeracion de Lille al area
metropolitana, un cambio de escala

Relacionada con la puesta en marcha de la nueva ciudad, la gran rea-
lizacién de la LMCU en los afios 70 fue el lanzamiento del metro
automatico VAL (Villeneuve d’Ascg-Lille, transformado en véhicule
automatique léger.'vehiculo automatico ligero’), a la vez primer simbo-
lo de la ambiciéon metropolitana de la aglomeracion y de su renova-
cion tecnoldgica. Mas alla del vinculo entre Lille y la nueva ciudad, la
idea era en efecto empezar la primera linea de una red metropolitana.
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En 1983 se puso en servicio el primer tramo de la primera linea entre
el campus cientifico y Lille, prolongado luego hasta el CHR. Las
comunas de Roubaix y Tourcoing, los mas importantes centros urbanos
de la metropoli después de Lille, en la vertiente noreste de la misma,
debian ser conectadas mas adelante. Sin embargo, las tergiversaciones de
las autoridades acerca del trazado de la segunda linea ofrecieron la opor-
tunidad al presidente de la comunidad urbana de entonces, Arthur
Notebart -que era, ademas, alcalde de Lomme, en el suroeste de Lille—
de proponer, esperando el acuerdo politico hacia el noreste de la
metrépoli, la construccién de la linea hacia su comuna y una zona
comercial (Le Grand But) con caracter periférico, animada sobre todo
por algunas insignias mayores (como lkea) y un complejo cinemato-
grafico que fue, en el momento de su apertura, el mas importante de
Francia. Luego, cuando Pierre Mauroy, también alcalde de Lille, acce-
dié a la presidencia de la comunidad urbana (1989), un acuerdo poli-
tico previo la construccion de la linea hacia Roubaix y Tourcoing via
Mons-en-Barceul, lo que ofrecié a la primera la oportunidad de trans-
formar su corazén de ciudad en el momento de la apertura de la
nueva linea (1999), como fue indicado anteriormente.

La red, asi definida, con sus dos lineas, complet6 el equipamiento
antiguo del tranvia, creado a principios del siglo XX a lo largo del
gran bulevar entre Lille, Roubaix y Tourcoing. Es uno de los pocos en
Francia, con el de Saint-Etienne, que no fue totalmente desmantela-
do en la segunda mitad del siglo X X, aun si la red de origen habia sido
maés importante. La linea que se mantuvo dibuja una ye en Marcq-en-
Baroeul, centro geografico de la aglomeracién, hacia las dos ciudades
del noreste. EI metro, mas competente, llegd a reforzar esta relacion
entre los principales centros de la aglomeracién. Por turnos, el metro
ha estado enjuego en lo tecnoldgico, en la imagen, en lo politico, en
lo financiero..., y asi ha sido importante en el proceso de construc-
cion metropolitana contemporanea. Hoy en dia, ademés de los cuatro
corazones de la aglomeracidn (Lille, Roubaix, Tourcoing y ViUeneuve
d’Ascq), el metro comunica lo fundamental de los grandes polos gene-
radores de trafico, como las universidades y los hospitales. En cuanto a
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la relacion entre el costo de la inversion y el uso, ya no sera extendido
(sin duda de manera puntual, por ejemplo, al final de la linea 1y hacia
el parque tecnolégico Eurasalud); en cambio, ahora se esta pensando
en la posibilidad de duplicar su capacidad (duplicar el largo de los tre-
nes, pues las estaciones ya estan dimensionadas para ese tamafio), lo
cual también representa un costo considerable. El debate se dirige
ahora hacia el tranvia, capaz de mallar el territorio mas finamente por
un menor costo. La reflexién concierne a la ciudad de Lille.

Este debate se inscribe en el marco de una reflexion mas amplia
sobre el “tranvitrén”, que, bajo el modelo de Karlsruhe en Alemania o
Mulhouse en Alsacia (Francia), constituye un material hibrido, que
rueda indiferentemente sobre una linea de tren o una linea de tranvia
urbano. El debate sobre el tranvitrén tiene la ventaja de volver a ubi-
car la cuestion de los intercambios a escala del area metropolitana, ya
que ciertos actores imaginan una red que se desarrollaria hasta la anti-
gua cuenca minera en el sur,y hastaTournai en Bélgica. El debate con-
cierne también al servicio ferroviario del area metropolitana. Lo que
estd en juego es efectivamente esencial, por ejemplo, entre Lille,
Valenciennes, Douai, Lens y Béthune, que forman un arco sur metro-
politano. Poniendo aparte las estaciones parisinas, la estacion Lille
Flandes es la segunda estacion SNCF de las provincias (después de la
Part-Dieu en Lyon) y la primera para el tréfico regional. El circuito
ferroviario en el area metropolitana, que ya es importante, tiene una
dimension estratégica para el futuro, en cuanto a la saturacion de las
redes de autopistas. Por otro lado, su desarrollo, a través —por ejemplo-
de paradas mejor ritmadas o de un sistema integrado de tiquetes, ofre-
ce la ventaja en el largo plazo de reforzar las centralidades urbanas y
las relaciones entre estaciones que favorecen los centros de aglomera-
cion, por oposicion al modelo de desplazamiento en carro, mas favo-
rable al esparcimiento periurbano. Estos debates no son neutros con
respecto a ciertos grandes proyectos que conciernen a las ciudades del
area metropolitana, sobre todo la implantacién del museo del Louvre
en Lens, para cuyo desarrollo turistico la calidad de la oferta de trans-
porte hacia Lille esta en juego.
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Frente a la oferta ferroviaria clasica, la idea de un medio de trans-
porte rapido a lo largo de la autopista A I, entre Lille y una zona urba-
na y comercial alrededor de un antiguo sitio minero (Sainte
Henriette), es promovida por ciertos actores politicos. En nuestra opi-
nién, habria alli el riesgo de reforzar todavia mas la amplia zona
comercial periférica de la region (Noyelles-Godault), en detrimento
del refuerzo de la centralidad de los polos urbanos existentes de Lens
y Douai, cuyas estaciones, situadas cerca de los centros de las ciudades,
podrian tener un rol estructurante. Este debate esta asociado a otro,
relativo a la hipdtesis de una nueva estacion TGV en el sur de Lille,
cuya pertinencia también debe ser discutida. Sin entrar aqui en deta-
lles sobre estos debates, podemos decir que oponen a los defensores
del refuerzo de las centralidades (la metropoli, las ciudades centro de
la region) con los que imaginan que estos nuevos equipamientos par-
ticiparian de un reequilibrio del territorio.

De manera general, la cuestion de los desplazamientos descansa
ampliamente en el debate relativo al desarrollo urbano. La articulacion
entre desarrollo urbano, densidad y “ciudad intensa”, por un lado, y redes
de transporte, movilidad y desplazamientos, por el otro, esta en el corazén
de la reflexion sobre el ordenamiento de la metropoli de Lille, como es
también el caso de las otras grandes ciudades francesas. El crecimiento
previsible del costo de la energia, el agotamiento esperado de los recursos
energéticos fosiles y la cuestion del calentamiento global deberian impac-
tar, en el futuro, la manera de hacer la ciudad. Los DIVAT (discos de valo-
rizacion de los ejes de transporte) fueron evocados anteriormente. Es
también la articulacion entre los nudos de las redes y las centralidades
urbanas, establecidas o por establecer, lo que se plantea aqui.

Lo que esta enjuego y las dificultades de una planificacién
urbana en un sistema metropolitano complejo

En el contexto contemporaneo de globalizacién de la economia, el
fenémeno metropolitano representa hoy un elemento esencial en la
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comprensién de las dindmicas locales y regionales (Dolez y Paris,
2004; Bachelet et al., 2006: 372). El andlisis de los espacios “metropo-
lizados” se desliza en esta piramide de las escalas, y la metrépoli apare-
ce como el lugar de articulacién entre el nivel de lo “global” y el nivel
de lo “local/regional”. Se impone también como marco geografico de
las formas contemporaneas del desarrollo, el lugar que redne los recur-
sos del desarrollo (humanos, econémicos, intelectuales...).

Desde un punto de vista geografico, la metropolizacién correspon-
de al proceso de difusion (Paris, 2003: 43-61) espacial de la dindmica
metropolitana en una “area de metropolizacion” mas amplia, lo que
todavia induce una relacion centro-periferia. Pero también puede
jugar como proceso de integracion de un vasto espacio metropoliza-
do, una “area metropolitana” organizada en el marco de un sistema
metropolitano. Esta configuracion supone una estructuracion mas
equilibrada, y también mas compleja, de un territorio entre varios
polos de empleo y de centralidad, asi como una relativa contigtiidad
urbana y densidades urbanas mas fuertes. En su desarrollo, esas “areas
metropolitanas” mejor logradas forman verdaderas regiones metropo-
litanas, como la Ruhr o el Randstad Holland (OECD, 2007: 240). En
una escala superior, es posible identificar “cuencas metropolitanas”,
como Londres o Paris (Hall, 1995; Palisse, 1995).

El ejemplo del area metropolitana de Lille ofrece un campo de
estudios particularmente interesante, porque se desarrolla en un vasto
espacio transfronterizo que asocia, en el sur de Lille, el “arco sur
metropolitano” constituido por la nebulosa urbana de la antigua cuen-
ca minera fundada sobre la explotacion del carbén del siglo X1X a
finales del siglo X X (el cierre de las minas ocurrié en 1990) y, en el
norte, la “metropoli transfronteriza de Lille-Kortrijk-Tournai”, que,
desde enero de 2008, constituye un GECT , el primero creado en
Europa. Con la metrépoli de Lille, esta area metropolitana representa
en total alrededor de 3,3 millones de habitantes concernidos por un
destino relacionado, més alld de los cerramientos administrativos. En

18 Véase la nota 4.
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efecto, este territorio esta atravesado por fronteras politicas o adminis-
trativas entre dos paises, Francia y Bélgica, primero; entre las regiones
—en Bélgica, Flandes y Valonia—y también entre los dos departamen-
tos franceses Norte (59) y Pas-de-Calais (62), en la regién Nord-Pas-
de-Calais. A estos territorios corresponden actores politicos diferentes
e intereses muchas veces divergentes, que incluyen, a nivel local, las
estructuras intercomunales que, en Francia, representan entidades
politicas cada mas importantes9

Hoy en dia, lo que estd enjuego en el desarrollo metropolitano de
Lille se orienta también en esta escala. Se trata de asegurar la consoli-
dacion del territorio metropolitano hacia el resto de la region Nord-
Pas-de-Calais y hacia los compafieros belgas. Los obstaculos que se
deben sobrellevar son numerosos. Asi, el corte entre departamentos
constituye una suerte de frontera cultural sentida por los habitantes de
Pas-de-Calais (62) y transmitida por sus autoridades con relacion al
Norte (59), con su metrépoli de Lille, muchas veces criticada: es mas
burguesa (se olvida ahi el importante lugar que ocupan las clases
populares), concentra las riquezas (se olvida ahi la importancia de los
barrios pobres) y se desarrolla en detrimento del resto de la region
(cuando simplemente ha sabido identificar ejes estratégicos y puede
asi dinamizar la region).

El limite entre departamentos corresponde, sobre todo del lado
sur, el limite del territorio del esquema director de la metrépoli (la
circunscripcion de Lille). Adoptada en 2002 después de diversas peri-
pecias, su revision esta en vias de llegar aun SCOT, segln las prescrip-
ciones de la Ley SRU. Pero el desfase entre la realidad geogréafica de
un sistema metropolitano que se desarrolla en un vasto territorio y el
marco estrecho de la circunscripcion de Lille crea distorsiones.

Asi, aparece uno de los limites de la gobernanza de estos grandes
espacios metropolitanos: la dificultad para dar una orientacion estraté-
gica comun a estos conjuntos cortados en numerosos territorios cada
uno con su estrategia y su documento de urbanismo (las regiones fia-

19 Véase la nota 2.
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menea y valona en Bélgica, y las aglomeraciones o circunscripciones
de Lille [59], Béthune [62],Lens [62],Douai [59] y Valenciennes [59]
del lado francés). En Francia, la distorsion esta amplificada por el
hecho de que los diferentes territorios concernidos no estan en la mis-
ma agenda en la elaboracion de sus documentos: algunos estan ya
aprobados (los SCOT de Lens y Béthune, por ejemplo) y otros estan
en revision (el de Lille). Sabiendo que la elaboracion de tal documen-
to toma varios afios, el desfase entre territorios no es propicio a la
coordinacion dentro del area metropolitana. En Bélgica, estos docu-
mentos son, ademas, de una naturaleza y de una agenda distintas.

La planificacidn aparece estallada, no esta desplegada en una escala
pertinente y revela los limites de la puesta en coherencia de la accién
publica en un nivel que no corresponde a los marcos politico-admi-
nistrativos heredados. Del lado francés del area metropolitana, el
SRADT toma en cuenta el hecho metropolitano, pero debe aparecer
como un documento de equilibrio para todos los territorios de la re-
gion. Es sobre todo un documento de principios, sin gran efecto prac-
tico, puesto que no se impone en nada a los esquemas directores o
SCOT. Toma sentido gracias a la voluntad politica regional, dada con
relacion a la movilizacion de financiamientos regionales sobre los pro-
yectos locales. Una parte de los territorios de este vasto sistema metro-
politano ha entrado en un procedimiento llamado “de interscot”, es
decir, que redne a los actores de los diferentes territorios de planifica-
cion. La idea es intercambiar experiencias acerca de las practicas y
debatir las perspectivas de los documentos de planificacion al nivel del
area metropolitana. Sin embargo, hoy en dia, el SCOT de Lille, en
revision, todavia no esta asociado al procedimiento.

Igualmente, dentro de este espacio politicamente cercado, la com-
petencia entre los territorios influye, especialmente para atraer las acti-
vidades econ6micas. Esta competencia es ain mas fuerte dado que en
el sur de la LMCU, las aglomeraciones de Béthune, Lens, Douai y
Valenciennes (en el este) disponen de accesibilidades territoriales para
ordenar zonas industriales. Del lado belga, los flamencos de Kortrijk y
los valones de Tournai, compafieros del proyecto metropolitano, tam-
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bién son fuertes competidores econémicos. El Hainaut belga se vio
beneficiado durante mucho tiempo por ayudas europeasd) asi como
los sectores de Valenciennes y Douai del lado francés, lo que les per-
mitio desarrollar diversos proyectos.

Sin embargo, un proyecto colectivo se construye progresivamente a
la escala de este gran espacio metropolitano. Este empieza a surgir a
finales de los afios 80 y principios de los 90. La adhesion de los acto-
res politicos y econdmicos de los territorios extremos del corazén de
Lille fue un proceso largo y dificil, que necesité sobreponerse a anti-
guos antagonismos. Ciertos eventos simbdlicos contribuyeron concre-
tamente a desarrollar los lazos; por ejemplo, la localizacion de numerosas
manifestaciones de “Lille 2004, capitale européenne de la culture” en
la region Nord-Pas-de-Calais y en Bélgica, el apoyo del presidente de
Lille Metropoli al proyecto presentado por la antigua cuenca minera
para obtener la clasificacion de Patrimonio de la Unesco como paisa-
je destacable, el desarrollo de un vasto programa verde (corredores eco-
légicos) y azul (vias de agua), y la implantacion de una plataforma
logistica internacional de interés metropolitano (Delta 3) afuera del
territorio de la metrépoli de Lille, donde sus vecinos del sur, entre
Douai y Lens.

La situacion de Lille remite a la de otras grandes metrdpolis france-
sas, empezando por Lyon, enfrentada a las dificultades de una planifica-
cion que se mantiene marcada por los marcos politico-administrativos
heredados, cuando los sistemas metropolitanos se desarrollan en una
escala mas amplia (Motte, 2007: 272).

20 Se trata de los financiamientos en el marco del antiguo “objetivo 1” del FEDER, des-
tinado a favorecer la nivelacion de los territorios con retraso econémico.



Centralidad, proyecto metropolitano y mutacién urbana

Conclusién

Desde hace ya un cuarto de siglo, Lille ha tomado en sus manos un
nuevo destino. La ciudad (sus actores, sus habitantes) asume su paso de
aglomeracion industrial en crisis, de principios de los afios 80, al de
metropoli europea en vias de consolidacion. Esto no se hace sin difi-
cultades, sobre todo sociales: como en muchas ciudades de este tipo en
Europa, se plantea la cuestion del desfase entre la formacion de una
parte de la poblacién y la necesidad de empleos ligados al surgimien-
to de una economia del conocimiento. Aqui, esto se traduce en una
tasa de desempleo siempre superior al promedio nacional; un desem-
pleo que toca, en una duracion mayor, a las personas con menos for-
macién, y que genera entonces exclusion social. Esta se construye
también segin un esquema geografico, que delimita sus territorios. La
intervencion publica esta alli para garantizar un mejor equilibrio, pero
el urbanismo no puede resolverlo todo. Ciertas preguntas encuentran
sus respuestas en otros lugares, en la creacién de empleos correspon-
dientes a los diferentes segmentos del mercado del trabajo, o en el
ambito social del acompafiamiento de los excluidos.

En el plano opuesto, las clases ligadas a la transformacion metropoli-
tana, que tienen el dominio de la cultura, de los negocios, de la crea-
cion. .., encuentran cada vez mas en la metrépoli de Lille las condiciones
para su florecimiento. Se trata de una evolucién en comparsa con la de
otras ciudades europeas. La economia del conocimiento se trueca en
una realidad tangible que se traduce en la transformacién de las ciuda-
des y en la mutacion de los barrios, con el ejemplo de 22@ en
Barcelona. En Lille, Euratecnologias, el Polo Imagen y la Zona de la
Unién, entre otros ejemplos, llevan el germen de esta mutacién. La
cuestion de la centralidad es aqui importante, ya que estos nuevos
modelos de desarrollo urbano estan fundados en su refuerzo, a través de
la intensidad econémica, comercial, social, cultural..., lo cual nos lleva
a pensar en Lille para el debate actual sobre la “ciudad intensa”. Desde
este punto de vista, las funciones de centralidad, si son desarrolladas en
sus diferentes dimensiones y no solo en la econémica, pueden también
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asegurar la mezcla social y el encuentro, y constituyen entonces un
vector del “vivir juntos”, un valor hoy defendido en numerosos pro-
gramas de ordenamiento o de desarrollo de las ciudades europeas.
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