Problematica General

LA PLANIFICACION FISICA
" ECONOMICA EN

1 La planificacién nacional:

Su definicién y contenido.

La planificacién nacional se puede definir como un con-
Jjunto coordinado de acciones que deriva de un tema par-
ticular —la nacién— y que alude a la realizacién de una
utilizacién més completa en tiempo y espacio, de un con-
Jjunto determinado de recursos (1).

En esta definicién general de la planificacién nacional se
puede incluir hoy también la del “desarrollo”. Una estra-
tegia del “desarrollo”™, que no sea una sencilla y pura
referencia al valor del aumento del producto nacional (cu-
ya significacién estadfstica es ademis muy discutida hoy)
mmplica la discusién y la definicién de los objetivos na-
cionales.

El desarrollo no puede considerarse en relacién sélo
consigo mismo porque no hay un modo objetivo para me-
dir el desarrollo sino en relacién a los valores y objetivos
a log cuales este desarrollo se aplica. Cualquier comuni-
dad nacional dispone de cierto niimero de medios de desa-
rrollo en relacién con estos valores y objetivos ya estable-
cidos, que, por definicién, son limitados. La planificacién
(va se ha dicho) consiste en ese conjunto coordinado de
acciones para realizar la mejor utilizacién de aquellos
medios.

En, la planificacion nacional, en efecto, el concepto de
optimizacion de los recursos implica un elemento subje-
tivo de apreciacién de las necesidades y dcl bienestar que
la accién planificada trata de satisfacer y realizar de modo
cada vez mejor, segin las posibilidades. Puesto que nues-
tro tema es la nacidn, y las necesidades, como también
el hienestar, son nacionales, es menester efectuar la suma
de estas necesidades y bienestares de los individuos fisicos,
de lus familias o de algunas categorfus sociales-profesionales
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o comunidades regionales, en una evaluacién glohfﬂ al nivel
de toda la nacién, afiadiéndose quizds a esto las mismas ne-
cesidades y el bienestar necesarios de modo propio a la
nacién como tal. De este modo se llega a lo que se deno-
mina generalmente “el interés nacional ™. st

A esta luz, cualquier definicién de la piamftl:avenin del
desarrollo nacional, sea “econdmico”, sea “social”, sea
“fisico ™, es arbitraria; esto procede justamente de la natu-
raleza de los objetivos mayores establecidos por la fase
preliminar de la planificacién, y de la importancia relativa
que pueda tener cualquier aproximacién en relacién con
estos objetivos. ’

Pero toda planificacién nacional es al mismo tiempo 50-
cial, econémica y fisica, y cualquiera de estas atribuciones
constituye un momento esencial del mismo proceso rle p!a-
nificacién. Puesto que queremos establecer la rela_cmn in-
tima entre la aproximacién econémica y la apro_mmamén
fisica de la planificacin nacional, los p.érrafos introduc-
tivos que van a seguir se proponen discutir n.ai' modo en que
la planificacién fisica tradicional es determinada por las
evaluaciones cconémicas, como también el modo en que la
planificacién econémica tradicional es condicionada por la
valoracion del espacio fisico y sus cualidades.

2 Planificacién fisica: objetivos

econémicos tradicionales.

Desde sus orfgenes, cualquier planificacion f(swa‘iu_e
siempre elaborada teniendo también en cuenta los objeti-
vos de naturaleza econuinica. Por ejemplo: ) I

— Méxima eficacia de las actividades econdmicas gjerci-
das en el territorio.

— Eliminacién de los gastos procedentes de una super-

G e : - . - -ambién
posicién irracional de estas actividades, como tam
de su integracién insuficiente en el territorio. !

— Accesibilidad mixima (en lo que concierne al tiempo



y costo del transporte) de los consumidores de todos los
bienes y servicios de consumo de cualquier tipo (bienes
fisicos, productos industriales, bienes naturales y valores
culturales) y al revés.

— Funcionamiento 6ptimo y realizacién de la producti-
vidad méxima de los sistemas de transporte como produc-
tores de servicios, etcétera.

Dicho de otro modo, cualquier planificacién fisica tratd
siempre y pretendié que las soluciones ofrecidas garan-
tizaran las mayores wvenfajas econdmicas posibles en las
condiciones dadas.

La planificacién fisica: dificultades en
3 e la cuantificacién de los mérodos de eleccidn.

La planificacién fisica tratd ademés de expresar la ven-
taja econdmica en términos lo més objetivos posible, vahi-
dos para todos, y también medible. Recientemente se ob-
tuvieron notables éxitos en las aplicaciones econométricas
y también en la técnica de las investigaciones operacionales
en el dominio de la planificacidn fisica, de modo especial
al nivel urbano (2).

La planificacién fisica, sin embargo, se basa todavia de
modo esencial en una aplicacién de criterios cualitativos.

La aplicacién limitada en este dominio de los métodos
econométricos y de modo muy especial de los métodos de
optimizacién matemética se debe en primer lugar a las
dificultades que se encuentran en la explicacién de las k-
mitaciones y en la formulacién de las funciones-objetivos
de la planificacién fisica en los niveles urbanos y regiona-
les en los cuales ésta se aplicé més frecuentemente.

En el dominio econdmico productivo con sentido restrin-
gido, la funcién-objetivo de una unidad micro-economica
(por ejemplo, de una empresa) puede expresarse bastante
bien mediante la relacién paramétrica entre un fendmeno
preciso y medible, y el conjunto de otros fendémenos ob-
servables de modo claro, y también medibles. Por analogfa,
se crey6 posible formular la funcién-objetivo al nivel de un
sistema econdmico-productivo nacional del cual se extra-
jeron ciertos fendmenos —al precio de una simplificacién
estadfstica que arriesga perder cualquier significacién—
entre las magnitudes cuantificadas o cuantificables de la
contabilidad nacional: producto nacional, empleo, valor
global de importaciones y exportaciones, conswmo, inver-
sién, etcétera. De este modo se concibié el concepto de
planificacién macro-econémica (3).

Resulta muy dificil elaborar una funcién-objetivo dimen-
sionada en el espacio, no sdlo debido a la complejidad de
las variables que entran en los datos del problema, sino
también porque la simplificacién de unos fendémenos rela-
tivamente insignificantes en el dominio de la planificacién
de la produccién, solicita en el sector de la programacién
espacial una determinacién muy atenta tanto del interés
colectivo como también de lo que constituye las “preferen-
elas sociales ™ Las preferencias colectivas se definen mucho
menos sencillamente en el dominio de la organizacién es-
pacial que en el dominio de la produceién donde éstas pue-
den considerarse como una suma de las preferencias indi-
viduales. De este modo si una funcién-ohjetivo puede ser
determinada en la planificacién econdmica de modo tecno-
crético, existe en la planificacién fisica toda una gama de
soluciones tanto en la seleccidn de las variables como en
su evaluacién. lo que necesita la existencia de un érgano
politico de planificacién, que puede elegir soluciones, 6r-
gano sin el cual los métodos mateméticos de planificacién
no pueden aplicarse. Estas circunstancias pueden conside-
rarse como un primer factor determinante en el retraso de
la aplicacién de estos métodos en el dominio de la planifi-
cacién fisica, tanto més fuerte en los pafses en que no hay
un organismo politico de planificacién,

Otro factor determinante de esta tardanza, que deriva
directamente del primero, estd en el hecho de que las téc-
nicas utilizadas para la evaluacién de los costes y henefi-
cios de los servicios urbanos no estidn tan desarrolladas

como las utilizadas en el dominio de la produccién y del
consumo de bienes materiales (4). Los indicadores de las
satisfacciones econémicas o del “éxito”™ de una actividad
—como el producto o el beneficio en el sector productivo-
expresados en parametros monetarios, se estudiaron muy
superficialmente y resulta dificil expresar los datos relati-
vos a la vida y a los servicios urbanos en términos de para-
metros monetarios (5).

Planificacién econdmica : necesidad
4. de los estudios territoriales.

Si la planificacién macro-econdmica no quiere quedarse
en un sencillo ejercicio estadfstico, tiene que expresarse.
“en el espacio” y debe tener en cuenta las condiciones
regionales. : .

En el caso de una planificacién econdmica de carécter
“imperativo”, una localizacién geogréfica de todas las ac-
tividades planificadas es indispensable, pero también para
realizar una planificacién econémica de naturaleza “indica-
tiva™ (dentro de la cual se puede suponer que las decisiones
de localizacién son tomadas por el sector particular y tam-
bién por el piblico en relacién con los precios y costos
determinados por el mercado y. de modo més general, en
relacién con el conjunto de las ventajas y desventajas que
presentan los varios emplazamientos para la empresa y pa-
ra los que efectian los trabajos) es necesaria la existencia
de algunas “indicaciones™ sobre la oportunidad territorial
desde el punto de vista de la colectividad. Estas indica:
ciones espaciales de un plan econdémico pueden servir:

— a) Como inspiracién de la politica de inversiones di-
rectas del sector piblico.

— b) Como inspiracién de la promocién piblica de las
iniciativas y localizaciones privadas (incentivos, facilida-
des fiscales, etcétera)..

— ¢) Como funcién-objetivo de submodelos de optimi-
zacibn para sectores o regiones particulares (6).

Planificacién “econdmica”:
insuficiencia de las regionalizaciones
5 o  simplemente contables.

No es suficiente realizar una proyeccién espacial de un
plan econémico mediante una sencilla “regionalizacion” de
la planificacién macro-econémica. Tal regionalizacién es,
sin embargo. ya bastante ftil: _

a) Para obtener un cuadro cuantificado de los grandes
objetivos de equilibrio para las grandes zonas de un pals,
en base del cual se podré verificar si el desarrollo regio-
nal que resulta de los diferentes planes regionales, y sobre
todo si la proyeccién espacial de la planificacién fisica na-
cional puede conciliarse con los objetivos generales de
equilibrio.

b) De hecho, una regionalizacién nada més que econo-
métrica del plan puede ser inspirada por varios objetivos.
Por ejemplo:

1) El objetive de la maximalizacidn del producto na-
cional sin preccupacién por el producto de las diferentes
regiones.

2) El objetivo de la maximalizacién del producto de cada
regién.

3) El objetivo de la igualacién de los productos regiona-
les per capita.

Al mismo tiempo cada politica de regionalizacién hasada
en objetivos cuantitativos de este género es parcial y de-
fectuosa (7). Se puede corregir si se toma en considera-
cion el hecho de que, el producto nacional se refiere no
s6lo al conjunto de los bienes y servicios producidos y cuan-
tificados al precio del mercado, en la contabilidad econd-
mica nacional, sino también a una serie de “potencialida-
des™ econdmicas (bienes y servicios potenciales) que la

eleceidn de ciertas inversiones pudiera realizar.
—

7



Un objetivo de la politica regiqnal_concebidq de este
modo pudiera constituir la maxinmhzamlén del mismo pro-
ducto nacional “potencial”. En la nocién de “potenciali-
dades* se incluyen: -

a) La méxima valoracién de los recursos “fisicos™ del
territorio. _

b) La evaluacién de los costes y beneficios de proyectos
espaciales-parciales. . _

¢) La evaluacién de los costes y beneficios sociales de
aquellos proyectos que se ligan al territorio Y que reflejan
ciertas preferencias colectivas nacionales especificas.

Si se escoge la maximizacién del producto nacional —como
ohjetivo fundamental de la politica regional- se trata _die
cualificar en términos lo mds exactos posible la em_zluac:m
del mismo producto —nacional o regional— que tiene que
maximizarse.

Se puede llegar a tal cualificacién sélo mgdiante la ayu-
da de la planificacién fisica. Pero ;de qué tipo de planifi-
cacién fisica se trata? Este problema constituye justamente
el tema de este mforme.

Este informe, al mismo tiempo. sirviendo de introduccién
se limita a trazar un sencillo procedimiento conceptual de
la planificacién. De modo consciente se evit6 el andlisis de
otros problemas de la dependencia entre la planificacién
fisica y econémica en dominios tales, como por ejemplo:

— “Téenicas” de la planificacién (aplicacién de los mé-
todos mateméticos, estadisticos, graficos, etcétera).

— Procedimientos de aplicacién y ejecucién de los planos.

— Instrumentos de la politica econdmica e institucional.

COMO LA PLANIFICACION “FISICA”
PUEDE INTEGRARSE
I EN LA PLANIFICACION
e DE LA ECONOMIA NACIONAL.

Dos “momentos”
6. de la planificacién fisica.

La planificacién fisica —o acepténdose la idea de una inte-
gracion de la planificacién fisica en la planificacién econémica—
la dimensién espacial o territorial de la planificacién en sf
misma, interviene en dos momentos fundamentales, es decir:

1. El momento en que se analizan y planifican los recur-
sos fisicos de la nacion, recursos con caricter permanente
e inamovible,

2. El momento en que debe decidirse en cuanto a la loca-
lizacién de las recursos econémicos’y a los nuevos emplaza-
mientos humanos,

En el primer momento, la dimensién espacial es un dato
cierto: ella estd intimamente ligada a la misma naturaleza
del recurso cuya utilizacién econémica se planifica. Se trate
de la utilizacién del agua (tomada como producto natural y
no industrial como en el caso de las desalinizaciones) o de la
explotacién de los recursos del subsuelo o del suelo, de los
bosques, de las costas, de las montafias, de los monumentos
arqueolégicos e historicos, de las bellezas del paisaje, de la
flora y fauna, o bien se trate de la organizacién y explotacién
de las concentraciones urbanas existentes, de implantaciones
industriales, de infraestructuras, etc., los resultados obte-
nidos vienen regionalizados de antemano y los valores econé-
micos que resultan para toda la nacidn se distribuyen en
el territorio de modo predeterminado.

En el segundo momento la dimensién espacial es indeter-
minada; se puede planificar un recurso econémico sin existir
la preocupacién por ciertas limitaciones espaciales. Al plani-
ficar el grado de aumento delasinversiones o de la produccién
en cierto sector industrial, en viviendas, escuelas, almacenes,
carreteras, ferrocarriles, ete. y ain mas, al planificar la
formacién de los ingresos, de capital o ahorro, la distribucién
de los salarios, de la financiacion del crédito, ete., se puede
evitar en principio, como sucede frecuentemente, la determi-
nacién del destino espacial. De hecho éste no estii implicito,
pero dado que los recursos econbémicos “libres™ tienen un
lugar de origen, un capital fijo, mas o menos localizado que

los formé, serfa (til saberse de antemano en qué medida las
localizaciones que se van a elegir estan ya comprometidas
o en qué medida las localizaciones futuras derivadas de los
emplazamientos actuales pueden comprometer incluso la
formaciébn futura de los recursos. Todo eso constituye ya
una cualificacién esencial para un plan econémico nacional,
En el caso en que la dimensién espacial es determinada, la
localizacién de los recursos constituye una limitacién del
céleulo de optimizacién de la utilizacién de estos recursos,
En el caso en que la dimensién espacial es indeterminada, la
localizacion de los recursos es funcidn de otros objetivos
de la maximizacién.

El anilisis econémico en el momento de la
7 « planificacién de los recursos fisicos.

Refiriéndonos a la planificacién de los recursos fisicos de
la nacién, el analisis de las potencializaciones econémicas de
dichos recursos constituye un factor esencial para establecer
un plan econémico nacional. Dicho analisis tiene que hacerse
para todo el territorio de la nacidn y tiene como fin la de-
finicién de los proyectos para valorar los recursos disponi-
bles, comprendiendo_un anélisis y una evaluacién atentas de
los costos y beneficios de cada proyecto en si mismo, y en di-
recta dependencia con los intereses piblicos. Dicho de otro
modo, tiene que establecerse para cada proyecto su capaci-
dad de contribuir al desarrollo del producto nacional y las
condiciones alternativas en que la dimensién de esta con-
tribucién puede variar.

En este momento una evaluacién econdmica se liga direc-
tamente a la planificacién fisica.

La coordinacién econémica de los
8 diferentes proyectos para la puesta
L ]

en valor de los bienes fisicos.

La evaluacién de las distintas condiciones alternativas
que pueden modificar la contribucién que cada proyecto
puede afiadir al aumento del producto nacional, lleva a un
anélisis coordinado de los diferentes proyectos como también
a establecer una escala de preferencia entre ellos. Estos
proyectos est4n relacionados entre si no sdlo:

a) Por el valor de los recursos econémicos de los cuales
se dispone para su realizacidn, que constituye una limitacion
reciproca para cada uno de ellos, sino también

b) Por el hecho de que los proyectos individuales deter-
minan economias externas para otros proyectos que mul-
tiplican los efectos positivos en cuanto a la contribucién de
cada proyecto al aumento del producto nacional.

La coordinacién espacial
9 » delos diferentes proyectos econénuqos.

En cuanto a la planificacién de los recursos econdmicos, es
necesario, lo primero de todo, tener en cuenta el hecho de
que dichos recursos esencialmente méviles abren paso por la
misma decision de su localizacién a: P

a) Un medio para la mejora de las condiciones de 1_mhza—
ci6n (una gran cantidad de factores de localizacién influye
en el rendimiento de la rentabilidad de las inversiones en la
infraestructura, equipo, industrias, servicios pﬁhlit'.os):

b) Un medio para la mejora de su eficacia en tléljmlﬂos de
satisfaccién de los usuarios (por ejemplo un servicio comer-
cial que puede resultar ventajoso parauna empresa comercial
beneficiandose de un importante mercado por su emplaza-
miento central, puede quizés justamente por esto compor-
tar costes excesivos para los consumidores por un emplaza-
miento demasiado lejano de los barrios de viviendas),

La combinacién Gptima espacial entre los intereses de !us
proveedores de hienes y servicios y los de los usuarios
(teniendo en cuenta las limitaciones de los intereses nacio-
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nales para valorar los bienes fisicos, naturales y culturales),
constituyen pues la base de la optimizacién sea del producto
nacional (potencial), sea del producto regional y en la re-
conciliacién de estos objetivos. Tal combinacién puede llegar
a ser posible por la intervencién de la planificacién espacial
de los recursos econdmicos.

10.

La planificacién espacial de los recursos econémicos (es
decir, su localizacién) tiende, como ya se dijo, a su combina-
cién Gptima, sea desde el punto de vista de la empresa (como
proveedor de bienes y servicios) sea desde el punto de vista
del consumidor (como usuario de los mismos bienes y servi-
cios) mediante una coordinacién espacial de los proyectos de
INVersiones.

Esta coordinacién interviene para todas las categorfas
de bienes econdémicos a localizar, sobre la base de sistemas
de interdependencia funcional de los diferentes bienes desde
¢l punto de vista productivo y del consumo. En tal coordina-
cidn espacial entran también las inversiones predeterminadas
espacialmente. La coordinacién espacial de las inversiones
se puede concebir, utilizando un modelo pluridimensional de
las interdependencias funcionales; éstas a su vez se pueden
dividir grosso modo en sistemas y subsistemas. Los sistemas
principales son:

a) Laos interdependencias entre agentes productores:
aquf se optimizan las relaciones funcionales desde el punto
de vista de la eficacia productiva (se trata, pues, de relacio-
nes interindustriales, analizadas espacialmente).

b) Las interdependencias entre categorias de consumo:
aquf se optimizan las relaciones funcionales desde el punto
de” vista del bienestar de los consumidores (se trata tam-
bién de las interrelaciones entre los consumos vistos desde
el 4ngulo espacial). )

c) Finalmente, las interdependencias enire actividades
de produceidn y categorias de consumo.

En el primer sistema, por ejemplo, hay las siguientes in-
terdependencias:

— entre los sectores de actividad como la agricultura,
la industria, €l comercio, los servicios, la administracién
piiblica; ;

— en el marco de cada sector entre ramas de actividad
o entre productos de la misma rama;

— entre los factores primarios del proceso productivo:
mano de obra, capital, capacidad técnica y organizadora;

— entre las infraestructuras y las actividades industriales.

En el sequndo sistema:

— entre consumo piiblico y consumo privado;

— entre distribucién de ingresos y consumo privado;

— entre ciertas categorfas de consumos de bienes durables
(viviendas, coches) y el consumo de ciertas infraestructuras
y servicios piblicos (carreteras, electricidad, ete.);

— entre consumo de medios de transporte y organizacién
de las diversiones:

— entre sistemas de alimentacién y situacién sanitaria;

— entre sistemas de ocio y situacién cultural (o sanitaria);

— entre formas de habitat y participacién social, etc., ete..

En el tercer sistema estin las més complejas interdepen-
dencias y las menos conocidas, como:

— entre produccién y educacién (vista como consumo
piblico o privado);

— entre organizacién comercial y sistemas de consumo;

— entre organizacién de los servicios piblicos (escuelas,
instituciones sanitarias, administracién) y satisfaccién de
los usuarios;

— entre desarrollo tecnolégico y conciencia socio-pro-
fesional.

Con la coordinacién del conjunto de interdependencias
funcionales al nivel espacial, “la planificacién fisica™ tra-
dicional (o bien la ordenacién del territorio o del ambiente)
se transforma en una dimensién espacial de la planificacidn
en st misma.

La coordinacién espacial del conjunto

de los proyectos fisicos y econémicos.

La coordinacién espacial tiene como objeto optimizar el
funcionamiento de las diferentes relaciones en términos de:

a) Productividad mdxima de las empresas (por empresa
se comprende cualquier organizacién de la produccién de
bienes v servicios, incluso los servicios piiblicos; por pro-
ductividad se comprende la relacién entre la cantidad de
los “imputs "y la cantidad de los “outputs”).

b) Satisfuccion (o “utilidad”) mdzxima de los usuarios y
de los consumidores, sea en términos de cantidad y cualidad
de los bienes y de los servicios, sea en términos de facili-
dades de acceso o de adquisicién.

Para maximalizar las magnitudes, sea de la productividad
de las empresas para cada categorfa de producto, sea de la
utilidad para los consumidores (una vez establecidos los
indicadores apropiados), se puede proceder a aplicar técni-
cas econométricas y formalizaciones matematicas pluridi-
mensionales.

Criterios de coordinacion: equilibrio
espacial .de la armadura urbana.

11.

Un equilibrio econdémico espacial sera realizado teorética-.
mente (cuando se trata de un problema de localizacién)
como un compromiso entre el interés del usuario y el interés
del productor de bienes y servicios (8).

El interés del usuario es la posibilidad de disponer de
bienes y servicios en el més préximo lugar a su vivienda.o,
si eso no es posible, que halle en la cercanfa bienes y servicios
a los cuales recurre frecuentemente (mientras que la lejania
de los otros podrd ser tanto mayor cuanto su utilizacién
es mas rara).

El interés del productor es colocarse en el mayor centro
posible para obtener la méxima ventaja de los efectos de la
aglomeracién.

El interés de la colectividad es de minimizar el costo real
de los bienes y de los servicios y de localizar los hienes y
los servicios en la mayor cercanfa de los que los utilizan,
teniendo en cuenta al mismo tiempo la necesidad de asegurar
a cada empresa un mercado que corresponde a sus di-
mensiones Gptimas.

El esquema ideal de una armadura urbana equilibrada,
es decir basada sobre estos criterios, seré el que “cconomi-
za” al maximo el transporte y que respeta al miximo las
dimensiones dptimas de fos diferentes mercados “espaciales™.

Para las mercancias que no son productos de masa y para
todos los servicios definidos “urbanos™ y que sirven una
poblacién local en sus necesidades diarias (escuelas, hos-
pitales, diarios, lugares de descanso, almacenes, bancos,
instituciones culturales, ete.), una solucién ideal de una es-
tructura urbana pedird que las nuevas actividades no se
desarrollen en ciudades de dimensiones superiores, antes de
que las cindades de dimensiones inferiores sean saturadas
por servicios que corresponden, desde el punto de vista de
la dimensién, al tamafio de la ciudad misma, y sin ser un
peligro para la dimensién-6ptima de la produccién de estos
SErvicios.

Pero la solucién ideal tiende a modificarse siempre en
favor de los centros superiores porque los habitantes de un
centro situado entre dos ciudades a igual distancia gravitardn
hacia la ciudad de dimensiones superiores. De esta manera,
las ciudades de dimensiones superiores tendrén la tendencia
general de apropiarse una parte creciente de las funciones
urbanas en detrimento de los centros inferiores.

Ademds, los servicios “raros” que una ciudad puede ofre-
cer, tienen la tendencia (con el aumento del bienestar, de la
renta, del tiempo libre y de la vida cultural e intelectual) a
convertirse en menos “raros” en el sentido de la frecuencia
de su utilizacién, por ejemplo los teatros, las peliculas de
calidad, los conciertos, las conferencias, las exposiciones,
los escaparates de los almacenes especializados, los centros
de investigacién, las bibliotecas, las escuelas superiores,
las instituciones y los lugares de participacién en la vida
politica, cultural y social, ete.

e
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De ello resulta que los alrededores de las grandes ciuda-
des tendrén una importancia siempre mayor en el cileulo
de las oportunidades, sean particulares, sean colectivas, 1re_1u—
cionada con la ventaja de una saturacién total en los servicios
de los centros de emplazamiento existentes.

En fin, las “economias externas” o de integracién tienen
la tendencia, d reserva de los efectos negativos de la aglo-
meracién misma, a convertirse en mas elevadas donde los
servicios son aglomerados.

Tanto desde el punto de vista de la empresa de servicios
“urbanos”, como desde el punto de vista de los que los uti-
lizan, la coneentracién urbana se convierte pues en un factor
del bienestar cuya organizacién dptima tiene que investigarse
y planificarse.

La distribucién espacial de la armadura urbana al nivel .

nacional es una de las contribuciones esenciales que la pla-
nificacién fisica puede hacér al plan econémico nacional,

_en el sentido de una orientacién hacia las cnantificaciones

adecuadas del desarrollo econémico potencial.

Al mismo tiempo hay que evaluar el beneficio nacional
que se derivarfa de las condiciones de acceso iguales y répi-
das de todos los cindadanos a los bienes y servicios que en
el presente estin a disposicién de una parte reducida de los
mismos.

La armadura urbana como instrumento
1 2. estratégico del plan nacional.

Del pérrafo precedente resulta que el objetivo de la pla-
nificacién fisica es crear zonas espaciales en que se optimi-
zaria la relacién:

Calidady costo del servicio .
Su aceesibilidad

En esta relacién se optimiza simultineamente:

— las satisfacciones (expresadas en valores) producidas
por los servicios urbanos superiores para los habitantes que
los utilizan,

— las dimensiones y las integraciones productivas de las
diferentes empresas suministradoras (de estos servicios).

Puesto que los servicios urbanos superiores son disponi-
bles hoy sélo en las grandes aglomeraciones metropolitanas
(a causa de las dimensiones que necesitan), el objetivo de la
planificacién es de repartir el territorio y la poblacién en
zonas espaciales de orden “metropolitano™ que pudiera lla-
marse “ciudad metropolitana” o “ciudad-regién™.

Es en el interior de la “ciudad metropolitana™ donde
podria medirse el nivel de ciertos servicios urbanos de tipo
inferior entre las diferentes zonas de la ciudad y es entre

las diferentes “ciudades metropolitanas™ donde se puede

comparar el nivel de los servicios urbanos llamados “su-
periores”. Las dimensiones y las necesidades de la “ciudad
metropolitana™ que tienen que planificarse en el marco de
un plan nacional, son también funcién de las localizaciones
preexistentes y de la morfologia geografica del paifs en
cuestién.

Una experiencia italiana de programacién
1 3 o dc la armadura urbana.

Estos criterios inspiraron una investigacién efectuada por
el Development Planning Centre de Roma por encargo del
Gobierno italiano (Ministerio de la Programacién Econémica).
Los resultados de esta investigacién han sido utilizados para
redactar un documento actualmente debatido por el Parla-
mento italiano, llamado “Progetto '80”, que expresa las
opciones directoras para preparar los préximos planes
quinquenales (1971-75, 1976-1980) (9).

En sintesis, la investigacién ha intentado formular las li-
neas directoras para distribuir la futura poblacién italiana
en grandes “ciudades metropolitanas”, que pueden realizar
los niveles de los servicios urbanos superiores necesarios
al bienestar de todos los ciudadanos, sin excepcidn, con el

costo minimo, la mayor eficacia funcional y operacional de
los servicios mismos y especialmente, en el caso de Italia,
sin provocar la destruccién de un patrimonio urbano tradi-
cional que representa una riqueza econdémica real, incluso
si este patrimonio no ha sido considerado hasta ahora come
factor activo del producto nacional.

En fin, como en muchos otros pafses, la urbanizacién
que-se desarrolla actualmente en Italia a ritmo muy acelera-
do, provoca los costos de cierta congestién y el despilfarro
de recursos existentes ahandonados (ciudad media y pequefia
especialmente) a falta de una reorganizacién funcional, pro-
vocando al mismo tiempo unos beneficios debidos a la con-
centracién (economia de dimensién de la produccién, de los
servicios urbanos, mercados, ritmo de intercambios, etc.).

De esta manera existe en Italia el aumento violento ¥
anarquico de ciertas ciudades grandes (Mildn, Roma, Turfn,
Bolonia) y también de ciertas ciudades de dimensiones
medias que gozan de circunstancias particulares,y al mismo
tiempo el empobrecimiento y el declive, no sdlo de las re-
giones periféricas y agricolas (especialmente la parte del
sur) sino especialmente de ciertas ciudades de dimensiones
medias, que una vez alcanzado el nivel de la civilizacién ur-
bana antigua, son incapaces, por sf mismas, de salvar los
standards de la civilizacién metropolitana actual (servicios
urbanos superiores) siempre crecientes (10).

Evidentemente se tomaron en consideracidén las coercio-
nes que garantizan a cada ciudad metropolitana la civiliza-

- ci6n urbana actual, por ejemplo:

a) un minimum de consistencia demogréfica (por ejemplo
un millén de personas);

b) una accesibilidad razonable para toda la poblacién
de la ciudad, en términos de tiempos de transporte, por las
técnicas previsibles a medio y a largo plazo, a los servicios
urbanos denominados “superiores™ (lo que implica limita-
ciones en términos de la superficie de los territorios de estas
cindades);

¢) la coexistencia de una serie miltiple de factores cir-
cundantes que permiten a los ciudadanos una amplia dispo-
nibilidad en el tiempo deseado de satisfacer sus necesidades
(zonas “libres™ para el esparcimiento, zonas adaptadas a un
importante desarrollo de la actividad industrial, posibili-
dades de crecimiento general, demografico e infraestructural
en el futuro).

Ponderando estas coerciones con la realidad geogrifica y
ecoldgica italiana, la investigacién crey6é poder delimitar
treinta ciudades metropolitanas en el pafs, que presentan en
el estado actual etapas de desarrollo muy diferentes, pero
que son capaces, desde el punto de vista potencial, de alcan-
zar un standard comin y satisfactorio de “urbanidad”, a lar-
go plazo y con una politica conveniente (véase la figura 1).

Las mas importantes operaciones de esta reorganizacién
funcional de la armadura italiana actual estin representadas

a) por el esfuerzo desarrollado en muchas direcciones
para evitar la gravitacién tradicional de ciertas ciudades his-
téricas de dimensién media hacia las grandes ciudades me-
tropolitanas, debida a la incapacidad de las dimensiones
modestas de estas ciudades de talla media, para realizar por
s{ mismas el conjunto de los servicios urbanos necesarios a
la vida metropolitana moderna. Por esto se ha intentado
crear una gravitacién interna entre estas ciudades de dimen-
sién media cuando las condiciones geogréficas lo permiten.
Reagrupéndolas y dando a cada una una funcién precisa, se
ha intentado formar con ellas una sola ciudad metrapoli-
tana por un procedimiento de conurbanizaciones programa-
das. Los instrumentos sugeridos para ello fueron:

1. un sistema de transporte de tipo metropolitano entre
estas cludades, con preferencia a los sistemas de trans-
porte gravitacionales tradicionales hacia las grandes
ciudades metropolitanas.

2. creacién de “ciudades nuevas” colocadas estratégica-
mente para fortalecer las relaciones entre las ciudades
de dimensiones medias existentes, cuyo desarrollo hay
que recuperar y hacerlas llegar a un nivel de organ.i-
zacién metropolitana que serfa justificado por las di-
mensiones y los emplazamientos.
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3. una atenta distribucién territorial de las inversiones
plblicas en materia de servicios urbanos superiores
(por ejemplo, escuelas superiores, teatros, centros de
investigacién, aeropuertos, hospitales especializados,

relacion con las grandes concentraciones metropolitanas
actuales y con objeto de constituir, en la estrategia gene-
ral del desarrollo del territorio nacional, la linea de adhe-
sion particular a la accién publica para el reequilibrio ge-

localizacién de centros piiblicos de interés nacional, neral del mismo territorio nacional y la creacién de un

etcérera), de tal modo que permitan u las nuevas ciu- circuito nacional de intercambios econdmicos y sociales
dades metropolitanas fortalecer su estructura interior. completo y més eﬁ'c:llz. )

b) por la eleccitn de 3 6 4 ciudades metropolitanas de ¢) por una ]')OIII:.ICH especxa% de sostén general _de las

ciudades metropolitanas planificadas que estin lejos de

las treinta determinadas, localizadas estratégicamente en
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cumplir los standards previstos y para las cuales hay que
aceptar un largo perfodo transitorio de desarrollo.

d) por una politica especial de racionalizacién de las
ciudades metropolitanas que gozan ya de un nivel de “ur-
banidad™ importante, pero que empiezan a sufrir las des-
ventajas de la congestion, politica que trata de disminuir su
fuerza de atraccién sin comprometer su forma de vida,
sino para hacerla menos patologica y més fisiclogica.

En estas grandes lineas de informacién de los criterios
y de los fines del estudio italiano, no se puede entrar en
detalles; basta sefialar que el conjunto de la reorganiza-
cién funcional de la armadura urbana proviene esencial-
mente de la necesidad de optimizar la relacién entre la
difusién de los beneficios de la “urbanidad™, garantizada
por un cierto grado de coneentracidn, y por la necesidad de
minimizar la degradacién de ciertas partes del territorio
y el costo de la accesibilidad, lo’ que estd garantizado por
una difusién dé los organismos metropolitanos descentra-
lizados.

La accesibilidad (transportes) como
]. 4- instrumento estratégico del plan nacional.

El problema de una localizacién optima de los recursos
econdmicos y de la explotacién éptima de los recursos fisi-
cos se traduce también segin se dijo, por un problema de
accesibilidad, es decir, de transportes de bienes y servicios

- méviles hacia el usuario (tréfico de mercancfas) y de con-

sumidores hacia bienes y servicios inméviles y “fisicos™
(trafico de pasajeros). :

La planificacién de los transportes es pues funcién de
la planificacién territorial o “fisica™ (definida como la or-
gamzacién espacial, optima de las interdependencias eco-
ndmicas); es una parte integrante de ella. )

E]l transporte constituye el coste de la accesibilidad ;
este coste estd representado por: _

a) la cantidad de los recursos econémicos nacionales
que se emplean: la inversién en equipamiento e infraestruc-

tura, terrenos ocupados, gestlﬁn._ mano de obra, ete.

b) el tiempo empleado por el usuario para tener acceso
a los hienes y servicios. :

El interés colectivo es el de reducir al minimo el costo,
sea en los recursos empleados para orgariizar el transporte,
sea en tiempos de recorrido; es decir, se trata de obtener
el valor y el tiempo mfnimos, teniendo en cuenta una loca-
lizacién dada de los usuarios y los pies forzados de la locali-
zacién de los recursos fisicos.

La planilicacién del transporte tiene que responder en
general a las siguientes exigencias:

a) dar una indicacién de los ejes de. direccién y comuni-
cacion que serén trazados en orden de prioridad para op-
timizar la accesibilidad de todos los ciudadanos segin unos
criterios definidos;

b) indicar los diferentes modos y medios de transporte
que se deberfan utilizar sobre los ‘ejes elegidos.

La especializacién como instrumento

para optimizar
15. la accesibilidad (transportes).

Desde el punto de vista del interés colectivo, la accesi-
bilidad se realiza a dos niveles: '

1. La accesibilidad a los bienes y servicios de interés

nacional (o mundial).

2. La accesibilidad a los bienes y servicios de interés

regional o urbano. .

Las dos accesibilidades tienen que ser optimizadas para
objetivos relativamente diferentes:

a) La accesibilidad a bienes y servicios de interés nacio-
nal (o mundial) tiende a realizar un acceso igual y répido
para los habitantes de cada eiudad metropolitana a las
otras ciudades metropolitanas (v a las vias de transporte
internacionales ¢ intercontinentales)

]

b) La accesibilidad a los bienes y servicios de interés
regional o urbano tiende a dar a los habitantes de una ciu-
dad metropolitana un acceso rdpido e igual a todos los
puntos importantes del interior de la ciudad metropolitana
misma.

Estos dos objetivos sugieren una realizacitn de la accesi-
bilidad por dos sistemas diferentes de transporte, sea como
ejes de comunicacién, sea como medios y modos: “un sis-
tema nacional” y “un sistema metropolitano™. La especia-
lizacién funcional de los dos sistemas es una garantfa de su
eficacia. )

El sistema de transporte a nivel nacional (que estara li-
gado a las comunicaciones internacionales) no deberia in-
terferir con el sistema metropolitano; deberfa mds bien ser-
le tangente y obtener por su especializacién, una fluidez no
molestada por los territorios y las cindades metropolitanas
que atraviesa. Tendrfa que concentrarse lo més posible so-
bre las funciones propias y no ofrecer alternativas costosas
y dispersivas. Deberia utilizar los més apropiados sectores
para los recorridos de larga distancia que las circunstan-
cias técnicas y geograficas indicaran.

El sistema de transporte a nivel metropolitano no debe-
ria por su parte interferir con el sistema nacional, sino re-
lacionarse de la manera més eficaz posible con él. Ademds
podria comunicar con la ciudad metropolitana adyacente
de una manera independiente del sistema nacional. en los
casos donde las condiciones geograficas particulares de ac-
ceso favorezcan un acceso directo mejor que la accesibili-
dad prevista por el sistema nacional.

Los sistemas de transporte nacional y metropalitano es-
tén ligados entre s por una relacién funcional que tiene
que ser también optimizada en los diferentes niveles de

desarrollo econdmico.

De hecho, en la medida en que la ciudad metropolitana
“satisface” las necesidades urbanas superiores de los ciu-
dadanos en su propio nivel, se puede decir que el acceso a
determinados centros realizado por el sistema nacional de

. transporte disminuye en atraccién, mientras que acentfia

su propia funcién de transporte répido hacia una integra-
cién nacional e internacional que un aumento del Ingreso
hard més posible. (Este acceso llega a ser el instrumento
“de la nueva frontera™).

El sistema nacional de transporte tendria pues la ten-.
dencia, con el desarrollo de las ciudades metropolitanas,
de orientarse hacia “largas distancias”, con una seleccién de
los modos y medios de transporte apropiados.”

El volumen del trafico sobre el sistema nacional no se
elevard, en general, pero tendr la tendencia a especiali-
zarse siempre mis y a aumentar en su especializacién en
funcién de las condiciones en camino de evolucién.

En la medida en que la ciudad metropolitani alcanza el
nivel de servicios que se le atribuye, el trifico metropolita-
no absorber una parte importante del trifica local y urba-
no que a su vez se especializard. El conjunto del proceso
de especializacién del tréfico, si se realiza en las dimensio-
nes econdmicas dptimas, tendrad tendencia a aumentar la
productividad del servicio, sea para la empresa (reduciendo
de esta manera el costo para el usuario), sea en términos
de tiempo de recorrido para el usuario mismo. En el domi-
nio del transporte se puede afirmar generalmente que el
costo ¥ el tiempo de recorrido (en condiciones teenoldgicas
iguales) son proporcionales; existird pues una identidad de
interés més estrecha que en otros casos entre la produc-
tividad del servicio y la satisfaccion del usuario.

1 6 La misma experiencia italiana en materia
e de programacién de la red de transportes.

La especializacién del sistema nacional de transporte y
de sus principales ejes de direccién fue definida en el estu-
dio del Development Planning Centre de Roma, para Ita-
lia, en los mismos términos que los indicados antes.

Se siguid la estructura geogrifica y ecolbgica del pals
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sobre las bases de un plano continental transversal, deli-
mitado al norte por una cadena de montanas y sobre

"una peninsula proyectada en el mar con una espina longi-

tudinal de montafias (los Apeninos); se pensd en una red

fundamental de infraestructuras (ferrocarriles, carreteras

especialmente) corriendo segin un flujo que atraviesa el
plano continental de oeste a este de modo que sea tan-
gente a las cindades metropolitanas proyectadas (para
evitar atravesar los nudos actuales de trifico ‘metropoli-

tano) y en dos lujos longitudinales wn la peninsula (lo mds
posible a los pies de los Apeninos, al oeste y este), debien-
do estos dos flujos servir a todas las ciudades metropali-
tanas de la peninsula.

Estos flujos, reducidos al estricto necesario para servir
a cada una de las 30 ciudades metropolitanas proyectadas,
tendran una funcién nacional, es decir, tendri que espe-

cializarse en comunicaciones rapidas entre las ciudades me-
tropolitanas,

—_—
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En diferentes puntos de esta red considerada como un
sistema unitario, tendrdn que unirse los sistemas de trans-
porte de interés sélo metropolitano, concebidos como es-
pecializados para servir las comunicaciones rapidas en el
interior de cada ciudad metropolitana proyectada (véase
figura 2). .

Relacionado con la red de infraestructuras que atraviesa
el territorio, en el estudio para Italia. se ha proyectado
también una reorganizacién funcional de los puertos, intern-
tando evitar la dispersién de las funciones y reagrupando-
los en sistemas fundamentales para el gran trafico, dejando
a un lado los sistemas menos importantes para el cabotaje
y actividades especificas (turismo, pesca, etc.). Para los
aeropuertos se ha considerado, simplemente, la necesidad
de que cada una de las ciudades metropolitanas fueran
servidas por aviones de dimensiones previstas para el tré-
fico internacional de términa medio.

De este modo, en la reorganizacién del sistema de trans-
portes, se ha tratado de optimizar la relacién entre costo
social del servicio y rendimiento en términos de accesibi-
lidad fécil y répida a los bienes de interés nacional que se
encuentran en el territorio del pafs, y en las regiones ex-
teriores.

.UN PROCEDIMIENTO
LOGICO
DE PLANIFICACION NACIONAL.

IL

Planificacién econémica nacional
y planificacién fisica nacional
1 7- en el pensamiento actual.

Para la reconstitucién de los diversos elementos del
Capftulo Il de este informe, en lo que concierne a la inte-
gracién de la planificacién econémica con la planificacién
fisica, se pueden distinguir las lineas principales de un
procedimiento légico de planificacién.

Por planificacién econémica nacional se comprende,
normalmente, la elaboracién de un sistema programatico
contable, a base de un modelo de interrelaciones entre fe-
némenos econémicos, elegidos en funcién de su importan-
cia especifica para el pais en cuestién o bien de una estra-
tegia de desarrollo. A la concepcién de la planificacién eco-
ndmica, muchas veces se anaden planes relativos a proyec-
tos de inversiones industriales o a proyectos de inversiones

sociales, elaborados en el marco de una desagregacién sec-

torial de los objetivos del plan nacional (11). Muchas veces
existe también una regionalizacién del plan global que da
indicaciones sobre la localizacién de proyectos de inver-
siones industriales y sociales en el territorio.

La planificacién fisica nacional esti considerada, nor-
malmente. como una determinacién de la ordenacidn del
territorio, especialmente en términos de “armadura™ ur-
bana (distribucién geografica y funcional de las ciudades)
y de redes de transporte (ejes de direccién y comunica-
cién) (12). Seria preciso que entre estas dos concepciones
de planificacién (econémica y fisica) exista una verdadera
integracidn, mientras que en realidad ha habida, hasta aho-
ra, sélo una yuxtaposicién (13).

Un procedimiento 1gico iterativo
1 para integrar las dos planificaciones

8. y hacer de ellas una sola.

Para alcanzar esta integracién, serfa preciso, mas que
una colaboracién interdisciplinaria en cada etapa de la plani-
ficacién, que las diferentes fases de la planificacién sigan
un procedimiento de integracién que, mas alld de las veri-
ficaciones de consistencia normales, comporte una “retro-

om . :
aceién™ En el euadro adjunto se representa esquemitica-
mente tal iteracidn.

El cuadro propone un proceso iterativo que integra las
fases tradicionales de la planificacién econémica y fisica al
nivel nacional. No demuestra el procedimiento fundamen-
tal de la planificacién. Otras fases de la planificacién se
omiten en la presentacién esquemitica, considerindose
como implicitas, por ejemplo: la planificacién de los pro-
cesos de financiacién o del desarrollo social y tecnolégico.

Al mismo tiempo las diferentes fases y operaciones de la
planificacién estan presentadas en sus relaciones iterativas
y no en su contenido metodolégico (lo que nos llevarfa fuera
del tema de este informe). El contenido metodolégico de
cada fase u operacién fue evocado (en el Capftulo II), sélo
en unos casos donde parecia necesario para comprender o
justificar la relacién iterativa. En fin, el procedimiento itera-
tivo estd ilustrado en el esquema en su forma maés sencilla.
La iteracién exige muchas vueltas, fases u operaciones,
mientras que en el esquema se expresa una sola vuelta (feed-

back).

Presentacién
del esquema de iteracién.

19.

El procedimiento parte:

A. De la elaboracidn general de los objetives de la
planificacion, de naturaleza esencialmente politica y social.
Estos objetivos son més bien independientes de los resul-
tados y de las verificaciones de la iteracién descritos y
quedan fuera de las “retroacciones™ del procedimiento.
Estos objetivos conducen:

A,. A las opciones sobre la estructura del consumo y
sobre el modo de vida de los individuos (alimentacién,
ropa, vida cultural, tiempo libre, etc.), y sobre la estruc-
tura del consumo y sobre el modo de vida de la colecti-
vidad (sistema politico y administrativo, servicios sociales
y sanitarios, medio natural y urbano, investigacién cienti-
fica y tecnologfa, etc.).

De los objetivos generales (también de las opciones que
resultan de ellos), se deducen tres direcciones principales
de la planificacién (de dimensiones temporales).

La primera se refiere a la planificacién macroecondmica;
la segunda es la que llamaremos la de las actividades
sectoriales; y la tercera la planificacién de los recursos
fisicos (naturales y culturales).

La planificacién econémica esté basada sobre la esque-

matizacién usual de las dimensiones de la contabilidad na-
cional y parte:

B. De la elaboracién de objetivos macroecondmicos re-
lacionados con las principales dimensiones de la contabi-
lidad nacional: ingreso /empleo, inversiones /consumo; pro-
ductividad /precio /salario, etc. Sobre esta base, y con la
ayuda de un modelo de desarrollo, se efectiian proyeccio-
nes econométricas sobre las mismas dimensiones que dan
soluciones alternativas segiin las variantes empleadas en la
aplicacién de los objetivos elegidos.

De las proyecciones econométricas nacionales pueden
resultar, sobre las bases de las opciones mencionadas
(Ay):

B,. Una regionalizacién cuantificada de las proyeccio-
nes que puede ser perfeccionada con la utilizacién de mo-
dele® interregionales de desarrollo y optimizada por el
empleo de modelos lineales, una vez que la funcién - obje-
tivo haya sido elegida.

Las otras dos direcciones de la planificacién, la de las
at_:tividades econdmicas y la de los recursos fisicos, se
distinguen en el esquema para facilitar que se vea clara-
mente ia_ forma cémo el factor espacial en el procedimien-
to iterativo, asume un significado diferente en los dos ca-
sos que fueron evocados en el parrafo 5; el caso de una
explotacién de recursos ya ligados al territorio y el caso
dle los recursos no ligados al territorio; este Gltimo cons-
tituye un momento estratégico y directo en la realizacin
de los objetivos y las opciones generales del plan.
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En el primer caso se trata de deducir, sobre la base de
las opciones generales y de la estructura de la demanda
final de bienes y servicios (consumo individual y colec-
tivo, excluyendo la demanda exterior y de bienes de inver-
si6n), sobre qué desarrollo debe orientarse al conjunto de
las actividades productivas. Se trata pues:

C. De la elaboracidn de los objetivos sectoriales, por
la utilizacién de modelos de interdependencia industrial
(input-output), empiricos y tebricos que permiten expre-
sar en términos cuantitativos sectoriales, los efectos impli-
citos de las opciones sobre el consumo y el modo de vida
de los individuos y de la colectividad. Esta “sectorializa-
cion” se refiere a todas las actividades econdémicas y pro-
ductivas, primarias, secundarias y terciarias, agricolas, in-
dustriales, comerciales y todos los servicios colectivos y
se llega a:

C,. Proyectos de localizacién de nuevas inversiones que
corresponden a la expansién de la productividad sectoriali-
zada en C. En esta fase interviene, de una manera impor-
tante, la planificacién fisica y los estudios de factibilidad. Se
pasa a continuacion:

C,. A la coordinacién espacial de los proyectos econd-
micos (sectoriales) por el empleo de cuadros de interrela-
ciones industriales y el estudio de los efectos directos € indi-
rectos de las inversiones productivas,

En esta fase se aplican parametros concernientes a las di-
mensiones éptimas de las empresas de servicio piiblico y se
analizan sus implicaciones para la distribucién y la accesi-
bilidad de los mercados en cuestion.

Al mismo tiempo aparece la otra direccién deducida con
menos preecisién, sin embargo, de los ohjetivos y las opciones
generales, especialmente el consumo colectivo para:

D. La elaboracién de los objetivos para la explotacidn
de los recursos fisicos que estin relacionados a su localiza-

cién preexistente y, en muchos casos, permanente. Se trata
aqui de proyectos concretos relacionados con los recursos
naturales (agricolas, minerales, fauna y flora, agua, costas,
puertos naturales, montanas, eic.) y con los emplazamientos
v las infraestructuras existentes més o menos puestos en
valor (ciudades, unidades industriales, etc.). Estos recursos
tienen una productividad actual o potencial que puede evo-
lucionar sobre la base de:

D,. Proyectos de puesia en valor de los recursos fisi-
cos mismos; cada uno de estos proyectos constituye una re-
serva de renta potencial que puede ser optimizado por una
evaluacién de los costos de los factores que deben movilizar-
se para su explotacién. Dicho procedimiento conduce:

D,. A la coordinacion econémica de los proyectos de
puesta en valor de los recursos preexistentes, ante todo con
el fin de comparar las relaciones costos-beneficios de los di-
ferentes proyectos y de sacar de esto combinaciones que
maximicen las economias de integracién funcional. En este
punto se impone también una coordinacién con los proyectos
de localizacién de la expansién econdémica y productiva, ela-
borados a bhase de los objetivos sectoriales del plan nacional.
Sigue pues:

E. Una coordinacion espacial de todos los proyectos de
inversion, sea a localizar, sea determinados espacialmente
(industriales, terciarios, infraestructuras, servicios sociales,
etcétera). Esta coordinacién se realiza con la ayuda de es-
quemas de referencia en que las soluciones éptimas entre
los diferentes proyectos estén representadas por pardmetros
determinados por el plan y derivados de opciones generales.
La coordinacién espacial entre los diferentes proyectos en
la investigacién de un equilibrio espacial deberfa proporcio-
nar también:

F. La programacién de la armadura de los emplazamien-
tos en el territorio o “armadura urbana™ (desplazamiento
de la poblacién en funcién de la localizacién de los recursos y
viceversa), como estd indicado en los parrafos 10 y 11.

Del equilibrio econémico espacial, junto con la programa-
cién de la armadura urbana, tendrfa que deducirse el sistema
de accesibilidad, es decir:

G. L_a programacidn del sistema nacional de transpor-
tes como red de comunicaciones de la armadura urbana
misma. '

Los dos programas: el de la armadura urbana nacional
7 el del sistema nacional de transporte, permiten una re-
construecién de todos los proyectos de puesta en valor de los
recursos y de las infraestructuras existentes y de todos los
proyectos de inversién a localizar; esto ofrece la posibilidad
de formular concretamente:

H. Los planes de inversiones localizadas que ofrecen a su
vez (con su conjunto de pardmetros, evaluaciones, estima-
clones, investigacidn operativa) la posibilidad de reajustar
de manera concreta la contabilidad macroeconémica en sus
proyecciones y en sus desagregaciones.

20.

Las proyecciones programiticas y su regionalizacién con-
ducen, por el proceso de interaccién iterativo, a valores
tedricos, caleulados como renta “potencial ™. De esta manera
se obtiene un cuadro concreto que demuestra cdmo una po-
litica de desarrollo regional, lejos de disminuir las posibili-
dades de llegar a tasas de crecimiento del producto nacional
(calculadas abstractamente en funcién de las relaciones ca-
pital-producto por regiones y zonas) més elevadas, consti-
tuya la base de una verdadera politica de pleno empleo de los
recursos y de una apreciacién real "de todos los costos de
oportunidad que deberfan considerarse en una estrategia de
desarrollo.

La adopcién de un procedimiento de este tipo, ampliado
eventualmente por otros procedimientos que correspondan
a otras aproximaciones, parece permitir una integracién es-
trecha de la planificacién econdmica tradicional con la pla-
nificacién fisica, y de proporcionar a los dos tipos de plani-

—_—

Una planificacién

econdmica concreta.
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ficacidn, y mejor atin a la planificacidn en su conjunto, una
capacidad de reflejar y de controlar los fenémenos reales y
concretos de las relaciones econfmicas que son también
relaciones espaciales y sistemas de relaciones espaciales que
son también relaciones econdmicas.

UNAS OBSERVACIONES FINALES
SOBRE LA SITUACION DE LAS
EXPERIENCIAS Y EL PAPEL DE L.OS
PROGRAMAS DE LAS NACIONES
UNIDAS

I11.
21.

Las lineas de conexién metodolégica entre la planifica-
cién fisica y econdmica al nivel nacional, aunque se pue-
den referir a clertas experiencias que tienen lugar en di-
ferentes pafses que practican la planificacién, no tienen
sin embargo una aplicacién sistemética.

En primer- lugar, la planificacién econimica nacional no
se practica regularmente en todos los pafses; y cuando se
practica, se tiene la impresién de que se queda limitada a
una concepcién macroeconémica sin relacibn econémica
con la planificacién fisica a nivel nacional. -

En los pafses oceidentales industrializados existe, desde
luego, la experiencia francesa de planificacién que repre-
senta el mis destacable y adelantado ejemplo de coexis-
tencia e interconexién entre la definicién de los objetivos

Situacion todavia atrasada
de las experiencias.

y.de las politicas econémicas y sectoriales y la ordenacién |

territorial a nivel nacional. A pesar de ello, en Francia se
constata una peligrosa falta de relacién entre la regionali-
zacién del plan (ahora que varios planes quinquenales han
sido acabados en un grado muy avanzado) y la ordenacién
territorial (14). En otros paises de Europa occidental, como
Holanda, Bélgica, Italia, las regionalizaciones alcanzaron
un grado aiin menos satisfactorio que en Francia, aunque
existen unos estudios de ordenacidn a largo plazo del te-
rritorio nacional (15).

En los pafses de Europa oriental existe una experiencia
de conexién entre la actividad normal de planificacién eco-
némica nacional y los planes de ordenacién del territorio
nacional en su conjunto, que habria que profundizar y do-
cumentar, pero que no parece ser por el momento muy
adelantada. Polonia, pais que proporcioné la més intere-
sante documentacién en la materia, concentrd sus esfuer-
zos en elaborar planes de ordenacién regional de tipo cla-
sico o bien sobre la regionalizacién econémica del plan na-
cional. En todo caso, este pais ha conseguido que la ordena-
cién del territorio se sitte en el marco del plan econémico
nacional, lo que no ocurre en la mayorfa de los paises euro-
peos del oeste v del este (16). .

En los pafses todavia no desarrollados la situacién de la
metodologfa comin de acercamiento entre la planificacién
econémica y fisica se halla en una situacién menos adelan-
tada. Diferentes documentos relacionados con’ la actividad
de la ONU y de sus agencias especializadas, muestran esta
falta. y

Interés de la ONU por este proBlema
en la primera década del =
“Development Planning™.

22,

Durante la primera década de la politica de planificacién
del desarrollo, las Naciones Unidas subrayaron muchas veces
la importancia de una estrecha relacion entre la planifica-
cibn econémica y fisica al nivel nacional.

Muchas reuniones y seminarios se basaron directamente
0 no, sobre este tema. El primero fue un ciclo de estudios
sobre “El papel de las politicas de ordenacién y urbaniza-

ci6n en el desarrollo ™(Acra 1964) (17) donde se debatid mu-
cho sobre el papel de la planificacién fisica en el marco del
desarrollo econdémico y sobre la metodologia de la plani-
ficacién fisica (18).

En el informe sobre este workshop en lo relativo a la
metodologfa, se hizo una lista de los principales elementos
fisicos de un plan simbidtico, y se concluyé expresando un
gran apoyo para desarrollar el empleo de “modelos " para la
planificacién nacional y regional que deberia actuar como
gufa general para los paises africanos en la preparacién de
tal plan.

Oftra ocasidn importante para debatir las relaciones entre
aproximacién fisica y econdmica de la planificacién de la
ONU fue un simposium sobre “La planificacién y el des-
arrollo de las nuevas ciudades™, que tuvo lugar en Moscq,
también en 1964 (19). Aunque la optica del simposium
fue limitada, resulté bastante claro que la politica de las
nuevas ciudades no puede separarse de una politica més am-
plia de ordenacién del territorio nacional, este diltimo armo-
nizdndose con el plan econémico nacional.

En el informe sobre este simposium se afirma clara-
mente que hay que crear unidades de planificacién fisica en
las organizaciones de planificacién nacional y que el papel
de éstas seré el de asistir a la traduccidn de las politicas na-
cionales, econdémicas y sociales, en términos de planes apro-
piados de desarrollo de las regiones y de las comunidades
urbanas y rurales,y de ayudar a corregir la atencién excesiva
acordada hasta ahora al anlisis agregado y sectorial en las
politicas y los programas nacionales corrientes. En el nfor-
me se especifica también el hecho de que los planes y los
programas fisicos para las regiones y para las nuevas ciuda-
des tendrfan que ser preparados en el marco de estos planes
nacionales y regionales para el desarrallo econémico, social
y espacial.

Otra ocasion para el desarrollo de métodos y de ideas res-
pecto a este tema en el marco de la colaboracién internacio-
nal de las Naciones Unidas, fue el seminario interregional
sobre“La politica y la planificacién del desarrollo en rela-
cion con la urbanizacién” (Pittsburgh 1966) (20). En un in-
forme donde se analizaban las experiencias de planificacién
fisica en 6 paises (Ghana, India, Polonia, Venezuela, Yugoes-
lavia y Japén) se constaté después de un examen profundo
del grado de integracién de la planificacién fisica y econé-
mica en los pafses analizados, que existe conciencia del
hecho de que el desarrollo econémico puede separarse de la
planificacién fisica solamente con un costo y una frustracién
considerables y que, con la excepeién de la experiencia de
Polonia y Yugoeslavia en la planificacién espacial y econd-
mica y de la experiencia de Venezuela en la regién de Gua-
yana, los dos flujos complementarios del desarrollo no han
sido conjuntados todavia, aunque se han hecho iniciaciones
prometedoras (21).

Unas sugerencias
para los paises participantes.

23.

L. Que en cada pais, el plan econdmico y social a término
medio (5 afios) sea encuadrado en documentos més o menos
oficiales que expongan las perspectivas y las opciones a largo
plazo (de 15-20 afios). '

2. En esta perspectiva deberia incluirse una ordenacién
general del territorio, coherente con las opciones econémi-
cas y sociales, que deberfa dar una perspectiva de la distri-
bucién de la armadura urbana y de la distribucién de la po-
blacién sobre el territorio nacional y de la red fundamental
de transportes a nivel nacional,

3. Que en cada pais sea la agencia gubernamental dnica-
mente competente para la planificacién econdmica nacional
Y para la planificacién fisica nacional. Habrfa que eliminar
institucionalmente la divisién de competencias entre las
autoridades econdmicas y las encargadas de la construccion,
del transporte y de los trabajos piiblicos en materia de pla-
nificacidn.




24. Algunas propuestas para las actividades de las Naciones Unidas

1. Que deberfa comenzar una responsabilidad unificada entre
las secciones para la planificacién del desarrollo econémico y
social y de la vivienda, la construeccién y el urbanismo, por lo
menos en la etapa de la programacién, en el interior del Secre-
tariado de las Naciones Unidas. Es m4s, “una planificacién del
desarrollo™ tiene necesidad de una agencia especializada y
unificada tanto como “la agricultura” o “el desarrollo in-
dustrial™. -

2.” Que para la segunda década de la “planificacién del desarrollo™
deberia precisarse que el anélisis, la promocién y la concesién
de créditos para los diversos proyectos del UNDP deben de-
pender de la presencia de referencias precisas en estos pro-
vectos concretos y especificos a un plan econémico y fisico
global en el pais en cuestidn.

3. Que, en ausencia de tal plan econémico y fisico, el UNDP debe
dar prioridad a los proyectos destinados a la formulacién de
planes econémicos y fisicos de largo plazo a nivel nacional
(0 mcluso a nivel de un grupo de pafses) como base esencial
para una evaluacién de la eficiencia y aprovechamiento de pro-
yectos concretos y especificos.

4.  Que los servicios de las Naciones Unidas apropiados, conside-
ren la elaboracién de un “modelo para planes econémicos y fi-
sicos nacionales considerados conjuntamente™ para proponer
a las autoridades nacionales competentes coma metodologia
apropiada para una “planificacién del desarrollo™. Tales mo-
delos podrfan tomar la forma de proyectos concretos para
ciertos paises elegidos como tipicos y representativos.

NOTAS

En este trabajo daremos al término “planificacidn fisica” la significacidn
que estd implicita en el titulo del Seminario. Es preciso tener en cuenta, sin
embargo, que los economistas utilizan el término “fisico” también en el caso
En que:

a) Se cuantifican dimensiones econdmicas relativas a los objetivos del
v plan calculadas “a precios constantes” (asumiendo una estabilidad

de todos los precios durante el periodo del plan), considerando pues
solamente el volumen de la produccidn y no su valor;

b) Se planifica directamente en términos fisicos (tonelaje, metros cua-

drados, horas de trabajo, unidades) de bienes y servicios.

Si a esto se arfiade que la intencidn de este trabajo es indicar la inconsis-
tencia de una aproximacién auténoma de la planificacidn “fisica” y, al con-
trario, la Inconsistencie de unu planificacion econdmica que no estd deter-
minada en el espacio sobre el territorio con sus localizaciones, se puede imaginar
bien, con qué reservas aceptamos utilizar aquf el término “ planificacién fisica”.

1. Se toma la nacidn como la aglomeracién més amplia por razones pu-
ramente convencionales, tomando conciencia del hecho de que la dimensién
nacional no es vilida para determinar los ohjetivos sociales y econdmicos y que
seria preciso ligar toda planificacién nacional a objetivos.a limitaciones dis-
cutidos y determinados a nivel mundial, considerado como un sistema tnico
dividido en subsistemas geograficos y socio-econémicos. Este comentario, mar-
ginal en si mismo, es mis apropiado en el marco de un trabajo preparado para
un Seminario organizado por las Naciones Unidas, que en cualquier otro.

2. La literatura empieza a shundar en este dominio. Seciialo los primeros
trabajos de Nathaniel Lichfield y Julius Margolis, Benefit-Cost analysis as a
tool in urban gover t decision-making, y de Russel L. Ackoff, Toward
Quantitative Evaluation of Urban Services, contenidos amhos en el volumen
editado por H. G. Schaller, Public Exzpenditure Decision in the Urban
Community, publicado en 1963 por “Resources for the Future”.

Algunas observaciones interesantes sobre este trabajo se encuentran en
muchos articulos de un nimero especial del “Journal of the American Tns-
titute’ of Planners” de mayo, 1965 (vol. XXXI, n.°-2) dedicado a los Urban
development models: new tools for planning. (Guest editor: Britton Harris).
Comienza por una introduccién del propio Harris, New tools for planning;
viene a continuacién ¢l ensayo de Kenneth J. Schlager, 4 land use plan-design
model, en el que se sugiere eémo el proceso del “comprehensive panning”
puede ser susceptible de una solucién contable con una solucién experimental
de programacién lineal. Una discusién metodolégica general de la aplicacién
de modelos matemadticos a la planificacién urbana, se encuentra en el articulo
de Ira S. Lowry, A short course in model design, en la misma publicacién.

Una discusién general sobre los limites y la significacién de las téenicas
de optimizacién en la planificacién del rerritorio se encuentra en el articulo
de Britton Harris, Plan or Projections: An Examination of the usé of Models
in Planning (en “Journal of the AIP™. XXXVI, nov. 1960, pp. 265-72) y por
el mismo autor Organizing the'Use of Models in Metropolitan Flanning,

_Univ. of Pennsylvania, Inst. for Environmental Studies. mars 1965, prepa-
rado para un Seminario “On Metropolitan Lans Use Modeis™, organizado
en Berkeley en California del 19 al 20 de marzo, 1965. En este dltmo tra-

bajo, se encuentra el andlisis méas completo sobre el estado de la técnica enesta -

materia.

Se puede consultar igualmente, con provecho, un niimero especial de la
nueva revista “Socio-cconomic Planning Sciences”, dedicado o la aplicacion
del anélisis operacional a la politica urbana (julio 1968). En la misma revista,
nimero de diciembre 1967, véase igualmente: Poul Ove Pedersen: Multi-
variate models of urban development. Un anilisis de algunos modelos ameri-
cancs y un eshozo de metodologia general se encuentran en ¢l trabajo de
Carlo Santi, L'uso di modelli matematici nel campo degli studi wrbani; Primi

elementi, (La utilizacién de modelos mateméticos en los estudios urbanos)
Milén 1967.

3. Los peligros de las simplificaciones econométricas en lo que concierne
a las agregaciones estadisticas de los fenémenos a optimizar, son examinadas
por. H. Theil, Linear aggregation of economic relations, Amsterdan, 1965.
Ver también sobre la programacion macro-econdmica més generalmente,
A. Baheauy P. H. Derycke, Problémes technigues de planification, Parfs 1967,
presentando una notable revisién erftica de todas las experiencias mis re-
cientes de la programacién econométrica a nivel nacional,

4. Ver consideraciones semejantes a este respecto en la obra citada de
N. Lichfield y J. Margolis, (nota 2). Sobre los problemas de evaluacién de
costes y beneficios, ver también el articulo de AckefT, ya citado,y F. Archibugi
¥ A. Busea, Le concentrazioni urbane (Concentraciones urbanas), investigacion
para la Comision de la CEE, especialmente el capitulo I (An4lisis de los méto-
dos y de los resultados de las investigaciones sobre los costos de la urba-
nizacién).

5. Los estudios para detectar y establecer los indicadores llamados “so-
ciales™ del progreso del bienestar que no es mensurable en términos de pro-
ductos o renta monetaria, han encontrado las dificultades mas grandes en
ciertos dominios tales como la vida urbana. Ver por ejemplo Contribution
d la recherohe sur les indicateurs sociguz, (Investigacién para el Comisa-
riado general del Plan francés, abril 1968, roneo). Ver también William B.
Ross en Policy analysis and housing and urban development program. El
autor ha dirigido en el “Housing and Urban Development Department” en
los Estados Unidos, la aplicacién del PPBS y discutido el métoda para valorar
los heneficios y resultados de la politica federal en este dominio. (El articulo
ha sido publicado en la obra en 3 volimenes del “Joint Economics Committee™
del Congreso Americano: The Analysis and Evaluation of Public Expenditu-
res: The PPB System. A compendium of Papers (Vol. 3, pp. 1233-1241).

6. Ver los comentarios de Jean Marczewski en su Cours de Planification
et amenagement du territoire, 1967-68, (Paris, Les Cours de Droit) espe-
cialmente pp. 14-17. La literatura sobre la funcién y la utilidad de la pro-
gramacién espacial es abundante. Un muy buen resumen bastante reciente
(con una bibliografia importante) sobre los métodos, se encuentra en la obra
de Thomas Viectorisz, Locational Choices in Planning, en el volumen colec-
tivo National Economic Planning, National Bureau of Economic Research,
New York, 1967. Una obra mas ecléctica y menos reciente es el volumen
colectivo de la OECD, editado por W. Isard y J. H. Cumberland, Regional
Economic Planning, Techniques of Analysis, Paris, 1961. Ver también dos
contribuciones italianas: G. Di Nardi, Prolegomeni ai pinni regionali di
sviluppo (Introduccién a los planes de desarrollo regionales), Rassegna Eco-
némica, 1959 y S. Lombardini, La programmaszione econémica regionale
e le sue relazioni con la programmazione nazionale (La planificacién econa-
mica regional y su relacién con la planificacién nacional). contenidos en el
volumen del mismo autor, La programmaszione, idee, esperienze, problemi,
(La programacién, ideas, experiencias, problemas), Turin, 1967.

7. Ver Marczewski op. cit. pp. 257-267. Entre los diferentes objetivos po-
sibles de una planificacién regional, el autor llega a preferir ¢l de la “maxi-
mizacion del crecimiento nacional acompaiado de una diferenciacién racional
del crecimiento regional”™ y trata de establecer sumariamente los criterios
de tal “diferenciacién™. Las consideraciones que siguen en la segunda parte
del trabajo, tienden exacramente a los mismos objetivos: profundizar los
criterios que podrian dar un contenido “racional” a una diferenciacidn re-
gional acompafiada de una maximizacién de la renta nacional.

f. La teoria del equilibrio espacial, o simplemente la teoria econdmica
espacial en toda su larga evolucidn (ver Claude Pansard, Histoire des théories
économiques spatinles, Paris, 1958) estd esencialmente fundada sobre el
equilibrio entre la utilidad del productor (productividad) y la utilidad del
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usuario (aprovechamiento). Los trabajos recientes mas importantes en este
dominio son las de Losch, Christaller y Palander. Estén muy bien rutsurmdu_s
en un esquema ideal de una armazén urbana esbozado por Marczewski,
op. cit, p. 271. En Estados Unidos, una inmensa y prolija literatura sobre el
equilibrio espacial, se ha formado alrededor de la “regional science™. Ver
los trabajos de W. Isard, Methods of regional analysis, New York 1960,y
de B. J. L. Berryy W. Garrison, Recent Developments of Central Place Theory,
en “Regional Science Ass., Papers and Proceedings™, IV, 1958; The functional
Bases of the Central Place Hierarchy, en “Economic Geography™, 1958;
Central Place Theory and the Range of a Good, en “Economic Geography”,
1958.

9. El documento oficial es: Ministerio del Bilancio e della Programmazione
Economica, Progetto 80: Rapporto preliminare al Programma Economico
nazionale 1971-1975, Roma, abril 1969 (pp. 57-112 del Anejo).

El estudio del “Development Planning Centre” ha sido presentado al Mi-
nisterio bajo el titulo Progetto '80: Proiezioni territoriali (en tres volime-
nes v 24 gré.ﬁcos, roneo). Roma 1969.

10 Ver G. Ruffolo, La programmazione nella prospetiiva degli anmi 70,
(La programacitn en la perspectiva de los afios 70). Conferencia nacional
sobre la programacién econdmica italiana, marzo 1968, publicado en el n. 48
de Los Occasional Papers del “Centro di Studi e Piani Economici” (Develop-
ment Planning Centre); y F. Archibugi, La crescita della cittd in Italia: as-
petti demografici dell’inurbamento nel decennio 1951-1961 (Crecimiento
urbano en Italia: aspectos demogréficos de la urbanizacién. en la década
1951-1961), en La citid-regione in Italia, (volumen colectivo editado por F.
Archibugi, Torino, 1966).

-11. Para una discusién mas detallada de esta definicién, ver Frangois
Perroux, Projets specifiques et plan de developement national en “Encyclo-
pédie francaise™ vol. IX, y por el mismo autor, Les techniques quantilatives
de la planification, Paris, 1965; tamhbién cl trabajo de Vittorio Marrama
Problemi e techniche di programmazione economica (Problemas y técnicas
de la programacién econémica); el libro de Neil Chamberlin, Private and
Public Planning, contiene en los capitulos 3, 4 y 8, una discusién sobre las
diferencias entre la programacién general y parcial. La metodologia general
de la programacitn econdmica esté tratada también en Fundumentals of
Eeonomic Planning por Oskar Lange en Essays on Economic Planning, Cal-
cuta 1960.

12. La planificacién fisica a nivel nacional no ha sido discutida y elaborada
mis que en pequeia proporcidn en todos los pafses. Ver el anuario preparado
por el “Institut d’Etudes Politiques de Grenoble™, Amenagement du terri-
toire et dévelopement regional. En Francia. sin embargo, donde se ha reali-
zado una politica de las “metropolis de equilibrio” y una politica de redes
de transporte armonizada con ella, y en Italia, donde se han proyectado (en
el documento citado) los sistemas metropolitanos y la red de transportes para
1980, se puede ver en qué consiste el plan “fisico” esencial para una nacién.

13. Sobre la necesidad de una integracién entre la planificacién econémica
y fisica a nivel nacional, hay numerosas referencias en los trabajos més o
menos oficiales del Secretariado de las Naciones Unidas que serdn citadas y
discutidas en la cuarta parte de este trabajo. Véase también: Franco Archi-
bugi. L'assetto territoria le nella progr i ec (La orde-
nacién territorial en la programacién econdmica), en la obra colectiva del
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“Centro di Studi e Piani Economici” (Development Planning Centre) publi-
cado por la revista “Urbanistica” en su nimero especial 49, Una ipotesi di
assetto del territorio italiano (Una hipdtesis sobre la ordenacién del territorin
italiano). Ver también F. Archibugi, Verso la definizione di obiettivi urbanis-
tici della pianificazione (Hacia una definicién de los objetivos urbanos de la
programacién), en la obra colectiva, La citta-regione in Italia, ya citada.

14. Ver el nimero especial, 89, de la revista “Urbanisme™ (1965) sobre
las Metrdpolis de equilibrio y el balance de cinco afios de experiencias en
este dominio, en las entrevistas de R. Goetze y M. Colot, Presidente y Secre-
tario General del “Grupo central de la Planificacién urbana™, creado en el
marco de la “Délégation Générale & "Aménagement du Territoire™, publi-
cados en la revista “2.000. revue de I'’Aménagement du Territoire™

© (n.° 67, 1969).

15, Para Italia, ver la investigacién ya citada. Para Holanda, ver el “Second
Memorandum on Physical Planning™ presentado por el Gobierno al Parlamento
en sept. 1966. Se pueden ver algunas indicaciones de evolucidn en el movi-
miento, en el sentido de una evaluacién de conjunto del desarrollo fisico y
ccondmico de una regién entera del *Noroeste de Europa” (La Regién del
Mar del Norte), el Sureste de Inglaterra y el tridngulo urbano formado por
la conurbacién de Holanda, el distrito Rhin-Ruhr y las aglomeraciones belgas
y del Norte de Francia. Ver J. Witsen, Physical Planning in Northwest Euro-
pe, en “International Federation of Housing and Planning Bulletin™ (n.® 2,
1969, pp. 33-36).

16. Ver la documentacidn de las Naciones Unidas, en particular el trabajo
de Rita D. Kaunitz, National and Regional Development Policies and Plan-
ning in Relation to Urbanization. preparado por el “Inter-regional seminar™
sobre el mismo tema, organizado por la 0.N.U. en Pittsburgo, del 24 de oc-
tubre al 7 de noviembre de 1966. En el capitulo VI del trahajo (“Integrarion
of economic and physical planning™) se habla expresamente de la experiencia
de Polonia. (Ver también la amplia bibliografia en este trabajo.)

17. La O.N.U. no ha publicado los trabajos de este ciclo de estudios or-
ganizado por la Comisién Econdmica para Africa. Estdn disponibles en la
Oficina de documentacién del “Housing, Building and Planning Centre”
de la O.N.U. en Nueva York.

18. Hay, especialmente: un trabajo de Boleslaw Malisz; ver, también, Donald
Monsem, The Rdle of Physical Planning in Develoy t Planning, Proposals

for the preparation of Manuals on Various Aspects of Physical Planning
(preparado por el “Committee in Housing Building and Planning”. Third Ses-
sion. New York, 7-20 sept. 1965, Background paper n.° 1, item 4 (e), 30
Jjunio, 1965. Processed),

19. Ver “Report of the United Nations Symposium on the Planning and
Development of New Towns”, Moscii, USSR, 24 agosto a 7 de septiembre,
1964 (66. IV. 3).

20. Ver “Inter-regional Seminar on Development Policies and Planning
in Relation to Urbanization™, Report (24 octubre-7 noviembre, 1966, Pitts-
burgh, Pennsylvania, U.S.A.).

21. Ver el trabajo citado anteriormente del Semninario de Pittsburgh.

22, Ver también un documento del “U.N. Centre for Housing, Building
and Planning”, Selected conclusions and recommandations on regional and
‘metropolitan planning; new towns and land policy, presentado con ocasifn
de otro Seminario en Nagoya. Japén, 10-20 octuhre 1966.






