HACIA UN CONTROL,
DEL SISTEMA URBANO

Las ciudades como sistemas

Durante los tiltimos veinte afios se ha desarro-
llado un concepto de ciudad y de regién en el
que éstas son explicitamente concebidas como
sistemas (1), esto es, como «conjuntos complejos;
series de elementos o partes conectadas; cuerpos
organizados de cosas materiales e inmateriales».
Los estudios sobre transporte, realizados en la
pogtguerra, de Chicago, Detroit y Baltimore, con-
templaban estas areas metropolitanas como com-
puestas por elementos —zonas de usos del suelo—
conectadas unas a otras por los flujos del transito,
cuya naturaleza y volumen podria ser estadistica-
mente explicada por el tipo de uso del suelo en
origen y en destino y por la distancia que les se-
paraba (2). Prictica y teoria se fusionaron en
1954 con la publicacién del libro de Mitchell y
Rapkin «Trafico urbano: una funcién del uso
del suelo». Hacia 1960 la relacién inversa —esto
es, los modelos de utilizacién del suelo como fun-
ci6n de las comunicaciones— toma cuerpo a tra-
vés de los ulteriores escritos de Mitchell (3), Ha-
rris (4) y otros y por los postulados de trabajo

(*) Conferencia pronunciada en el Ministerio de la
Vivienda el dia 10 de enero de 1972.
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del Estudio sobre Transporte de Pen-Jersey. Du-
rante los afos sesenta, las proposiciones tedricas

.y las comprobaciones practicas en Norteamérica

y en Europa llevaron la idea de un paso crucial
hacia adelante: hasta el punto en que la regién
urbana se entiende como un sistema muy com-
plejo donde las actividades humanas estin enla-
zadas por comunicaciones que interactian en tan-
to el sistema evoluciona dindmicamente. Trabajos
recientes han mostrado que, aun cuando en pe-
quefias zonas y para perfodos de tiempo breves
haya mucho de azaroso e impredecible, en pe-
riodos mds largos y sobre dreas mas amplias una
gran proporcién del cambio puede ser satisfacto-
riamente explicado mediante un riguroso anélisis.
En todo ello, el hecho tranquilizador es el modo
en que la idea se ha sido desarrollando por la
teoria y la préictica conjuntamente.

Sistemas en general

Mientras esto sucedia en el urbanismo, otras
personas, en campos totalmente diferentes —di-
reccién comercial e industrial, variadas tecnolo-
gias y ciencias biolégicas— han hallado que el
concepto de sistema ha aguzado su comprension
y mejorado su experiencia. La fundamentacion



comtn de todos estos campos, incluida la ordena-
cién urbana y regional, la ocupa la teoria de sis-
temas generales (5), la teoria de la informacién
(6) y la cibernética (7), esto es, la ciencia del
control en sistemas cOmplejisimos como lo es la
existencia misma. Muchos, si no la mayoria, de
los urbanistas han recibido una formacién que
les lleva a concebir la ciudad en términos fisicos,
como algo que ha de ser construido y que de este
modo ha de planearse; pero las mejores analo-
gias podrian ser las ya antiguas «organicas» de
Patrick Geddes, que ve las formas de asenta-
miento humano como seres vivientes, evolutivos.
Cincuenta afios atrds, tales analogias servian sola-
mente para suscitar imdgenes un tanto roménti-
cas de enfermedad, decadencia, muerte, resurrec-
cién y renovacion en la ciudad. Ahora podemos
ver como las ciudades difieren de los organismos
vivos, y asimismo cémo se les parecen. La dife-
rencia mas importante, por supuesto, €s que mien-
tras la materia viva estd sujeta a las inexorables
leyes de la ecologia y la bioquimica, la evolucién
de las ciudades puede ser dirigida, gobernada,
controlada y regida, esto es, su tipo de creci-
miento puede ser planeado por la intervencién
humana (8).

Control de sistemas

Existen cuatro requisitos para lograr un control
en cualquier clase de sistema (9):

1) Una indicacién sobre la situacién preten-
dida del sistema;

2) Una medicion de su situacién actual;

3) Un anélisis de la desviacién del estado ac-
tual respecto al propuesto;

4) Una influencia correctora sobre el sistema.

" El caso del sistema cerrado simple queda per-
fectamente aclarado con el ejemplo del termosta-
to. La situacién propuesta es que la temperatura
sea la exigida, digamos 20 grados centigrados;
un termometro mide el estado actual del sistema
(es decir, la temperatura del aire de la habita-
cién); el instrumento detecta cualquier desvia-
cion y facilita la necesaria correccidon maniobran-
do el dispositivo calefactor en el sentido en que
fuere necesario. El regulador de un motor obede-
ce precisamente al mismo principio.

La analogia del coche

Consideremos ahora un sistema algo mis com-
plejo pero no obstante muy conocido: la conduc-
cién de un coche. Aqui la situacidén es dindmica:

el coche tiene que moverse a lo largo de deter-
minada trayectoria, y la situacidon del coche con
respecto a la calle, a los demds vehiculos, a los
peatones, etc., debe fijarse en evolucidn y el ne-
cesario control aplicado. Una meta general habra
de tenerse presente: conducir desde A hasta B.
El «gran'control» ejercido por el conductor es
mantener el coche en la ruta correcta (mediante
la confrontacidn de la meta con la realidad, el
examen de mapas e indicadores). Pero hay asi-
mismo intenciones y controles de menor rango
—toma correcta de la préxima curva, modo de
abordar los cruces, etc.— en los que el compor-
tamiento real del coche debe ser igual al preten-
dido. El conductor (o «controlador») ha de anti-
cipar las condiciones que afectardn al coche en
todo momento. En otras palabras, debe ser capaz
de predecir qué conducta serd necesaria y realizar
las actuaciones correctas.

Un conductor es capaz de controlar satisfac-
toriamente un coche por dos razones fundamen-
tales: informacion y experiencia. La informacién
se refiere, por supuesto, a su conocimiento de las
condiciones que probablemente le afectaridn en
los segundos o minutos inmediatos —la cercana
curva, aquellas vacas que estdn saliendo por la
puerta de la granja, los escolares que esperan para
cruzar—. El control depende de su recepcién de
esta informacién, en gran medida a través de
sus ojos. La niebla, la oscuridad y la lluvia re-
ducen la corriente de informacién y hacen més
dificil la prediccidn.

A través de la experiencia, el conductor ha
aprendido a analizar las diferencias entre la po-
sicién pretendida del coche en la ruta y su situa-
cién actual. Haciéndolo asi ha refinado dos ele-
mentos esenciales del control sobre los sistemas
dindmicos: primero, su capacidad de prediccién,
y segundo, sus acciones de control. Ha llegado a
ser un buen conductor: puede prever y regular.

Un aspecto del aprendizaje del control es el
de que los acontecimientos que-fueron en prin-
cipio inesperados serdn cada vez més facilmente
previsibles: la pelota que, cruzando la carretera,
salta desde un portillo; las himedas hojas del
otofio sobre la peraltada curva peligrosa, el re-
flejo de un rayo de sol en el techo de un auto-
mdvil parado a la vuelta de la esquina. Las im-
plicaciones de todo ello no son enteramente pre-
vistas por el conductor bisofio y si lo son por
el veterano; este proceso de aprendizaje ha trans-
formado en condiciones esperadas aquellas que
pueden ser inesperadas para el principiante. Por
supuesto, ciertas cosas permanecen fuera de al-
cance —tormentas repentinas, bloqueo de carre-
teras y otras semejantes—, y entonces el conduc-
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tor ha de cambiar sus planes o tomar un rumbo
diferente hacia el mismo o hacia un nuevo ob-
jetivo.

Hacia el control
del sistema urbano

Ha llegado el momento de hablar sobre pla-
neamiento de ciudades y regiones. Esto implica
las mismas cuatro secciones que utilizamos al ha-
cer referencia al control en general:

1) Situaciones proyectadas, esto es, planes.
2) Situaciones actuales, es decir, estudios,

3) Estudio analitico de las desviaciones del
curso,

4) Actuaciones correctoras, esto es, control
del desarrollo y acciones «positivas».

Planes

En primer lugar, pues, los planes. Si acepta-
mos (y estoy seguro que debemos hacerlo) que
ciudades y regiones son sistemas dindmicos evo-
lutivos, entonces admitimos que los planes deben
tomar la forma de gréficas sobre el curso a se-
guir. Si intentamos describir una situacién futu-
ra, nos engafnamos de dos modos: creyendo que
puede existir una situacién estable y dejando de
mostrar por qué medios ha de ser alcanzada en
cada caso. Mdas bien debemos mosirar una se-
cuencia de situaciones a través de las cuales ha-
bria de pasar la ciudad en ciertos momentos cri-
ticos (3,10). Y si consideramos el sistema ur-
bano como un conjunto de zonas de actividad
o de uso del suelo, enlazadas unas con otras por
corrientes de comunicacidén, entonces los términos
en los que las situaciones pretendidas podrédn ser
expresadas serdn de la forma... este modelo de
uso del suelo y estos flujos de comunicacién en
el primer intervalo..., este modelo de uso del
suelo y estos flujos de trafico en el intervalo si-
guiente..., y asi sucesivamente. La, forma precisa
en que se describan’ los elementos y conexiones
del sistema dependerd de un gran nimero de fac-
tores, principalmente del propdsito subyacen-
te (11). Normalmente, sin embargo, el plan cons-
tard de una descripcién zonal del 4rea en su con-
junto, y para cada zona se especificaran los to-
tales de poblacién y empleo, por ejemplo, en
cierto nimero de categorias; quizd el elemento
comercial se definird en términos de metros cua-
drados en cada centro identificado, los campos

de juego y parques en términos de hectireas, etc.
forma de volimenes proyectados, bien del trifico
El trafico aparecerd sin duda en los planes en
total, bien por categorias de los diferentes tipos
de vehiculos. El punto realmente vital aqui es
que las unidades de medida usadas en el plan ha-
brian de ser idénticas a las que serdn utilizadas
en la medicion de la actividad y en el control.
Volveremos sobre esto mds adelante (12).

Tales planes —expresados como secuencias de
cambio en épocas futuras— concuerdan bien con
el mundo que conocemos. En primer lugar, acep-
tan que predecir es una cuestion azarosa, y en
ninguna otra parte mas que en asuntos humanos.
Los planes tradicionales con los que estamos fa-
miliarizados muestran un dibujo de la ciudad
20, 25 ¢ incluso 30 afios mis tarde y han de
estar siempre empafiados por centenares de du-
das. (Cémo podemos estar seguros de que la
prevision de poblacién es correcta o de que la
demanda de espacio comercial serd de tal orden,
de que las alineaciones y la anchura proyectadas
para las principales vias radiales se acomodarin
al trafico, o de que si construimos esta seccién
de un desvio y después se agotan las fuentes fi-
nancieras no serd detenido el desarrollo de aquel
centro industrial planeado? La peor duda afecta
a como deben cambiar las personas —los juicios
de valor que se hallan explicitos v implicitos en
el plan, ;serdn irrelevantes en esa fecha remota?
¢Deseard la gente entonces el género de ciudad o
regién que ghora pensamos que desea?

Son éstas cuestiones a las que aludia cuando
consideraba la conduccién de un coche. Hay pro-
blemas de prediccion y de trato con lo inespe-
rado. Hemos procurado simplemente reconocer
el hecho de que una precisa prediccion a largo
plazo no solamente es dificil, sino que puede ser
peligrosamente engafiosa y contraproducente. De-
bemos aceptarlo, no hay otro camino. Los planes
expresados como secuencias de cambio si lo
aceptan. Proporcionan la necesaria visién de lar-
go alcance, pero no pretenden que sea entera-
mente exacta; en cambio, el futuro a plazo maés
breve lo definen con claridad. La secuencia total
hace perfectamente posible la conduccién. El pi-
blico en general y sus representantes elegidos es-
taran mucho méas dispuestos a comprender, apre-
ciar e interesarse en planes de este género, mien-
tras que las visiones «de golpe» a 20 afos pue-
den conducir a una decepcionante ausencia de
respuestas. Permitanme volver ahora al segundo
de los cuatro elementos de la gestién urbana: el
conocimiento del estado real de la ciudad en tan-
to evoluciona a través del tiempo.
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Estudios

Sabemos que la esencia de un buen control es
comparar la intencién con el resultado, y ello sir-
ve igualmente para el planeamiento fisico. Pre-
cisamente porque los planes deben especificar una
secuencia de situaciones, los estudios deben uti-
lizarse para encontrar lo que realmente sucede en
cada intervalo de tiempo. Esto es asi porque el
control efectivo consiste en mantener el sistema
en cursa dindmico: enlazando tan estrechamente
como sea posible lo que afirmamos que debiera
haber pasado y lo que pasd. Ahora podemos vis-
lumbrar una forma de decidir los intervalos que
establecen el ritmo del proceso urbanizador: es-
tardn determinados por la frecuencia con que sea
posible el examen de la comarca. Los estudios
cubriran todos los aspectos expresados en el plan:
poblacién, empleo, urbanizacién, etc., dentro de
cada una de las numerosas zonas y flujos de tra-
fico a lo largo de las rutas definidas en el plan.
Existe, pues, una correspondencia de doble sen-
tido entre planes e informacién: el nivel de deta-
lle y la frecuencia de intervalos cronolégicos del
plan dependerd de la frecuencia y la amplitud en
el acopio de datos y viceversa. En Inglaterra es
probable que dispongamos desde ahora de un
censo de poblacién de intervalos quinquenales,
cubriendo una enorme variedad de materias que
pueden auxiliar en este proceso del que estoy tra-
tando. Pero incluso grandes encuestas nacionales
al 100 6 al 10 por ciento que pesen sobre los
gastos de la nacién pueden no ser adecuadas para
los fines de la ordenacién local o regional. Las
dreas pueden ser demasiado amplias o la informa-
cidn clasificada muy genéricamente, o estar au-
sente sobre algiin punto. Para los flujos de tri-
fico en particular, los calculos normales no son
adecuados para el proceso de «monitoring» que
yo tengo en la mente. En tales circunstancias,
una autoridad urbanistica habrd de llevar a cabo
su propio programa normal de estudios para com-
pletar aquellos de que dispone por otras fuentes.

En orden a una mayor eficiencia pueden usarse
frecuentemente los archivos de otros departamen-
tos: registros escolares y electorales, archivos de
funcionarios sanitarios, inspecciones de sanidad
piblica y de la construccién. Las fotografias aéreas
suponen una admirable y econdmica fuente sobre
gran parte de la informacidn; las fotos en color
van siendo rdpidamente tan baratas como las mo-
nocromas. Hay grandes posibilidades para reali-
zar vuelos de reconocimiento a intervalos regula-
res, costeados por la nacién. Por estos y muchos
otros medios las autoridades urbanisticas obten-
drdan una panoramica que se corresponderd, zona

por zona y tema por tema, con el contexto infor-
mativo del plan para este intervalo de tiempo.
Ahora se puede empezar a comparar lo preten-
dido con el resultado: nuestro tercer elemento.

Estudio analitico
de las desviaciones del curso

Cuando se terminan los estudios, el centro de
planificacion puede servirse de su unidad inves-
tigadora para interpretar los resultados en térmi-
nos de gestion. De un modo general, hay dos
clases de desviacién que pueden manifestarse. En
primer lugar, el drea urbanistica como un todo
puede haber cambiado con mds presteza o con
mayor lentitud de la prevista. Las medidas utili-
zadas han podido comprender la poblacién total,
el empleo total, el total de ingresos personales,
asi como los totales para varios subgrupos de po-
blacién, diferentes tipos de empleo, etc. El anéli-
sis mostrard cudnto més rdpida o lentamente ha
ido cambiando el drea total en cada aspecto con
relacién a las previsiones incorporadas en el plan.
Seguirdn estudios para sugerir las razones por las
cuales hayan acaecido estos desvios, qué signifi-
cacion tienen y qué clase de actuacién —si hay
alguna— podria ser emprendida para hacer vol-
ver a su curso el sistema urbano.

En segundo lugar, v de un modo similar, las
desviaciones sobre las previsiones zonales se ma-
nifestardn en las verificaciones de la estructura
espacial del drea de planeamiento. Asi puede com-
probarse, por ejemplo, que una prevista dismi-
nucién de la poblacién en los distritos interiores
de la ciudad no ha sido enteramente alcanzada;
que el transito por cierto nimero de calles se ha
incrementado més rdpidamente de lo esperado;
que aun cuando el desarrollo de una zona indus-
trial se estd llevando a cabo en términos fisicos
de acuerdo con el plan, su nivel de empleo es
mucho mds bajo que el previsto. De nuevo, el
servicio de investigacién del centro preparard es-
tudios comprehensivos sobre la naturaleza y sig-
nificacién de estas derivaciones, las posibles ra-
zones por las que han sucedido y las indicaciones
sobre cualesquiera actuaciones de regulacién ne-
cesarias.

Acciones de control

Cuando digo «accién de control» deseo que
esta expresién se entienda en un sentido muy am-
plio. Por supuesto, incluyo en ella todo el proceso
de control ejercido por medio de las licencias dc
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obra y otras acciones negativas ejercitadas bajo
otros procesos normativos, por ejemplo, las regu-
lacién y gestién del trifico, las fiscalizaciones del
Gobierno central ejercidas directamente sobre el
desarrollo industrial y comercial. En Gran Bre-
tana existe una completa baterfa de tales con-
troles a disposicién de las autoridades en gene-
ral, que se utilizan para regular ciudadcs y re-
giones, aunque los érganos de planificacién no
usan todos ellos. Aparte de toda esta amplia gama
de actuaciones negativas incluyo en mi acepcién
del término «control» todas las acciones positivas
que afectan al sistema urbano regional: todo tipo
de inversiones en carreteras, hospitales, escuelas,

viviendas, urbanizaciones, renovacidn, mejoras, |

nueva construccién, sistemas de transporte piu-
blico, etc. (13).

Cualquiera de estas actuaciones negativas o po-
sitivas debe ser contemplada como una interven-
cién en el sistema urbano que, sabemos, tendera
a marchar hacia adelante en el tiempo y en el es-
pacio, modelando el modo y la forma de su evo-
lucién. Podemos en consecuencia impulsarle o fre-
narle, ampliarle o reducitle, encauzarle a lo lar-
go del curso que hemos estatuido en el plan me-
diante el empleo consciente de todos los controles
a nuestra disposicién.

He trazado esquemadticamente los principios ge-
nerales de control tal como deben ser aplicados en
ciudades y regiones, mostrando que son compati-
bles con el control de cualfuier sistema dindmi-
co complejo; los cuatro esenciales son:

* Un proyectado curso de cambios.

¢ Las mediciones de las condiciones actuales.
e El anélisis del desvio o error.

¢ La accién correctora para mantener el cur-

so (incluyendo periddicas revisiones del cur-
so cuando sean necesarias).

Ahora intentaré relacionar mds estrechamente
estos cuatro elementos. La gran implicacién la-

tente consiste en lograr una completa integracidn -

de la realizacién y la ejecucién del plan con
los servicios de informacién e investigacién en el
6rgano urbanistico. También resulta obvio por to-
do lo que he dicho sobre control en general de
sistemas que la clave del éxito es la anticipacién o
prediccion. Para definir las intenciones y planes
se necesita prevision, para conseguir un buen con-
trol se precisa previsién, y ambos dependen de un
flujo de informacién, que es el alma sustentante
de los controles.

La simulacion del sistema
es la clave

La clave del proceso técnico del planeamiento,
a lo largo de las lineas que he indicado, es la si-
mulacién del comportamiento de la ciudad o la
regién. Sin esta piedra angular nuestros esfuerzos
se desplomarian. En el pasado hemos intentado
comprender y anticipar la evolucién urbana en
nuestra mente, intuitivamente. Muchos urbanistas
son hoy lo bastante honestos para admitir que
esto es francamente imposible. Los controles de
sistemas complejos han de estar capacitados para
aprender por las experiencia (14), Tal aprendiza-
je es posible solamente si se hacen pronésticos es-
pecificos, se comparan con los resultados reales
y se mejoran los mecanismos de medicidon y con-
trol en todo momento, nutriéndoles con informa-
cion sobre sus errores (de aqui el empleo de la
expansién «feedback» —retroalimentacién— en
la teoria del control).

Asi, pues, hemos de construir dispositivos téc-
nicos que traten de imitar, en nuestras oficinas, el
comportamiento de la ciudad o de la region en el
exterior. La cuestion es jde qué tipo y como? Se
ha hablado mucho en los tltimos afios de mode-
los matematicos de uso del suelo y de flujos circu-
latorios, y muchos urbanistas temen que implica-
rian grandes dificultades y costes y muchas otras
experiencias traumaticas (15). Hoy dia se ha com-
probado que los amplios y complejos modelos ma-
tematicos son muy complicados. Son como adoles-
centes zafios, torpes, rebeldes, indisciplinados y
costosos—, y exigen infinita paciencia y tacto.
Asimismo, como adolescentes, han suscitado una
gran atencién en la Prensa, pero hay muchos
otros medios mds simples, mds baratos' y més
faciles para simular el comportamiento de ciuda-
des y regiones. No voy a abogar por estos méto-
dos més toscos por motivos econdmicos solamen-
te aunque son muy importantes; quiero que mi
afirmacién descanse sobre una mas firme funda-
mentacion légica.

Volvemos de nuevo a la cuestién bésica de los
controles que han de aprender. Los principiantes
comenzardn con rudimentarias nociones del sis-
tema y de cdmo controlarle. Antes de que pue-
dan tener un elaboradisimo instrumento de simu-
lacion deben ser capaces de definir los elementos
de su sistema y las conexiones en sus detalles prin-
cipales, incluso cémo interacttian, con qué fuerza
y con qué efectos. En términos urbanisticos esto
significa una clasificacién de actividades muy ela-
borada a nivel de una zona precisa, delimitada
por una diversidad de corrientes circulatorias en
mallas muy tupidas, y todo ello incluido en un
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modelo matematico, amplio y costoso. Especificar
el sistema en cada detalle también significa estar
preparados para probarle en cada detalle y que
se pueda efectivamente fiscalizarle en cada nivel
detallado, zona por zona, uso del suelo por uso
del suelo, flujo de tréfico por flujo de trafico, ca-
lle por calle. Esto se debe a que el control del
sistema debe ser consecuente en todas sus partes
—en la exposicidn de fines, en la informacién, en
el andlisis y en la actuacién— y el nivel general
de detalle o de refinamiento lo fija el componente
menos trabajado. En el urbanismo de hoy tenemos
unas ideas muy vagas sobre los efectos que produ-
cird la concesi6n o denegacién de licencias, o la
construccién de una fébrica o un grupo de vi-
viendas, o el establecimiento de un cinturén ver-
de. Asi pues, debemos aprender por' experiencia.
Debemos comenzar utilizando lo que Alonso ha
llamado recientemente modelos «robustos» para
simular el desarrollo urbano, establecer asi pla-
nes, vivir con ellos, probarles y analizar los erro-
res por «feedback», a medida que se producen.
Esto conducird a un refinamiento sucesivamente
mayor en la simulacidn, en la definicién de nece-
sidades de informacién para la comprobacién y
en la eficacia y la economia de las actuaciones
de control.

Implicaciones en la practica

En un sentido general, la mejora de controles
no debe realizarse al margen de un contexto ins-
tructivo. Por muy tosco e inadecuado que sea, son
necesarias algunas tentativas disciplinadas en la
simulacién de modelos de desarrollo de ciudades
y regiones. La planificacién estd de tal modo den-
tro del mundo que el progreso es mas probable
como resultado de los esfuerzos en cooperacién
de investigadores y realizadores.

No se progresard si los realizadores renuncian
a reconocer la necesidad de integrar las opesacio-
nes de trazado del plan, de ejecucién, de control,
de informacién, de investigacion y de revisién.
La mera defensa verbal del ideal no le hard pro-
gresar. Hay aqui un problema prictico que re-
quiere accién sobre la direccidn, sobre 14 comuni-
cacién entre miembros y grupos, y sobre toda la
cuestién de despliegue del personal. En resumen,
exige un compromiso hacia unos ideales y précti-
cas de «gestion positiva» en lugar de la rutina
y la escision burocréticas.

Ni siquiera estos dos pasos innovadores serdn
por si solos suficientes para mejorar la prictica
urbanistica. Es esencial establecer desde el prin-
cipio los puntos de «feedback» mediante los cua-
les todo el sistema de control puede aprender y
crecer. Por ejemplo, debe existir la necesidad de
analizar las diferencias entre predicciones y re-
sultados (el «feedback» hacia el disefio de mode-
los), entre exposiciones y resultados (con «feed-
back» a los centros decisores), etc.

Quizd lo més importante. de todo deba ser
un gran «feedback» desde muchos puntos del
ciclo hacia las metas y objetivos del propio plan.
De esta forma, los limitados medios técnicos enla-
zan claramente con los fines sociales que se supo-
ne van a servir. Un modo excelente de llevar a
cabo este enlace seria implicar el aspecto politico
del proceso de plancamiento en continuados de-
bates sobre las metas urbanisticas con base en
estudios de la ejecucidn. Estos estudios, claro es-
ta, derivan del andlisis de comparaciones entre
intenciones y resultados para la ciudad © la re-
gién; de este modo, los medios técnicos llegarian
a estar unidos a los fines sociales y a los progra-
mas a corto plazo, con sus triunfos y reveses, lle-
garian a estar relacionados con las metas y aspira-
ciones de mds amplio alcance.
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