
Bibliografía
«España a Go-Go»

Mario Gaviria y otro s
Ediciones Turner . Madrid 197 4

Por Pablo Pérez Jiménez

Como se destaca expresamente en la contrapor-
tada del propio libro, resulta sorprendente que a
un fenómeno de tan acusadas dimensiones par a
España como es el turismo (de grupo) se le haya
dedicado tan escasa atención . Incluso puede aña-
dirse que una buena parte de la literatura que s e
ha ocupado del turismo con ciertos visos de cien-
tifismo roza los límites del panfleto divulgativo o
cae de lleno en la crónica periodística sin otras
pretensiones que las meramente informativas . Por
esto, Ia publicación de un libro como el que se
comenta no puede por menos de considerarse un
paso positivo, aún a pesar del carácter ligeramen-
te folklórico que en muchos aspectos tiene. Valga
como prueba de ello la defectuosa edición del li-
bro con múltiples erratas, e incluso defectos gra-
maticales, propios de una redacción apresurada
que, además, no se ha corregido debidamente .

Por otra parte Ia redacción del libro no es ho-
mogénea acusándose estilos muy diferentes, in-
cluso dentro de un mismo capítulo, a lo que s e
añade una cierta falta de conexión en Ia articu-
lación de las ideas a medida que se van desarro-
llando . En realidad estos defectos meramente for -
males se deben, sin duda alguna, al origen de l a
obra : se trata de un trabajo financiado con un a
ayuda de la Fundación March y en el cual h a
intervenido un numeroso equipo de personas ,
manejando una masa considerable de datos, e n
una gran medida obtenidos por el propio equipo
investigador que se ha tenido que mover en un
campo donde la documentación y elaboración mí-
nimamente científica son prácticamente inexis-
tentes.

Todo esto no afecta, quiero insistir en ello ,
al interés que el libro tiene. Cierto que una más
cuidada presentación formal del estudio así como
la precisión de algunos enfoques, la supresión de
ciertos detalles, y la matización de varias afirma-
ciones, cuya finalidad es contribuir a la mayor
difusión del libro, habrían elevado el vigor, aun -
que inevitablemente a costa de su menor difu-
sión .

Pese a todo, insisto una vez más, el libro cum-
ple claramente la finalidad que en principio cab e
razonablemente pensar se proponía, a saber :
documentar un problema cuya conveniencia no
era desconocida y analizar sus implicaciones . Muy
secundario es el proponer soluciones porque ello
supera el marco de la investigación y por tanto
las posibles recomendaciones tienen un alcanc e
limitado . En este sentido convendría señalar qu e
los análisis económicos contenidos en el libro
son elementales cuando no inexistentes . Este es ,
probablemente, el mayor fallo del libro, aun cuan -

do el planteamiento del mismo no sea la contem-
plación del turismo charter desde una óptica pu-
ramente económica. Lo único que ocurre es que ,
como siempre, Ios fenómenos se parcelan por
áreas científicas solamente a efectos de estudio ,
pero la realidad se resiste a esas excisiones que
no proporcionan más que visiones parciales e in-
suficientes del problema en que se maneja .

El libro consta de siete capítulos y un epílogo
donde se exponen las conclusiones de la investi-
gación, que aunque algunas no se deducen direc-
tamente del estudio, no son menos interesantes .
Más adelante comentaré brevemente algunas de
esas conclusiones .

De los siete capítulos, el primero de ellos es ,
por así decirlo, el núcleo básico de la investiga-
ción, que por otra parte es la primera que se rea-
liza en España con cierto vigor sobre 1a actuación
de Ios Tours Operators . Es sorprendente que al-
canzando el turismo manipulado por estas orga-
nizaciones unas proporciones tan considerables
se las haya olvidado sistemáticamente, tanto a l
nivel de análisis como al de elementos esenciale s
a la hora de definir cualquier política turística .

El capítulo dedicado al análisis ideológico d e
los folletos turísticos me parece especialmente in-
teresante aunque sus implicaciones superan co n
mucho el ámbito de una somera reseña bibliográ-
fica . Convendría señalar, no obstante, que podrí a
haberse profundizado más en las relaciones en-
tre vacaciones masivas y organizadas, el ejercicio
del poder y la estabilidad política y social en los
países de procedencia del turista .

El capítulo dedicado a la mano de obra em-
pleada en actividades turísticas pone de mani-
fiesto la falacida de la pretendida profesionalidad
de la mano de obra en este sector . Consecuencia
de esa falta de profesionalidad -derivada de l a
fuerte estacionalidad del turismo español- es e l
alto número de trabajadores eventuales, lo que
lleva aparejado unos bajos salarios y como dato
anecdótico, pero no irrelevante, el alto porcentaj e
de contratos verbales .

El capítulo último dedicado a los aspectos ur-
banísticos tiene un título bien expresivo "La pro-
ducción neocolonialista del espacio turístico" .
Este capítulo me parece correcto en su plantea -
miento y relativamente bien documentado . Sin
embargo, a mi juicio, es el menos elaborado de
todos, incluso en cuanto a presentación forma l
gramatical, y fluidez de estilo, dejando aparte las
innumerables frases altisonantes y vacías de con -
tenido salpicadas a lo largo de las 77 páginas qu e
el capítulo tiene. Pero esto, al fin y al cabo, pued e
ser un aspecto secundario .
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Las conclusiones que figuran en el epílogo m e
parecen totalmente correctas, aunque no se de-
duzcan en su totalidad de la investigación reali-
zada . En este sentido no veo por qué una afir-
mación tan tajante como la insustituibilidad d e

España en un plazo de cinco años como destin o

del turismo centro y noreuropeo . Personalment e
creo que el plazo es mucho mayor -y eso mismo

parece deducirse de las consideraciones que se
hacen en el epílogo	 , si bien quizá no deba plan-
tearse el problema en términos de sustituibilida d
sino sencillamente en el de pensar que el desarro-
llo de otras zonas turísticas no afectaría de mod o
sensible al turismo hacia España, aunque sí po-
drían atraer más considerables hacia ellas, a l
margen, naturalmente, de que esas zonas turísti-

cas a desarrollar tengan o no -y de seguro no
las tienen- las condiciones españolas .

Tal vez la conclusión más importante de todo
el trabajo es que los recursos turísticos son es -
casos, y que por lo tanto hay que administrarlo s
racionalmente . Esto que parece evidente de po r
sí, está en abierta contradicción con el uso que
de esos recursos se ha realizado hasta ahora y
que es de temer tenga que seguir haciéndose .
Ello será así tanto por la fuerte dependencia de l
exterior en Ia administración de esos recursos
como por la orientación general de la política tu-
rística basada únicamente en la promoción de l o
que se ha denominado oferta turística cualquiera
que fuera el precio que hubiera de pagar . Ese pre -
cio a pagar	 valga la expresión- está aún por
determinar, y hubiera sido deseable que la inves-
tigación que fue la base del libro se hubiera cen-
trado más sistemáticamente en el análisis de los
costes sociales que el turismo ha supuesto para
España .

Urbanismo y práctica política
Castells, Remy, Mingasson y Beringuie r

Los Libros de la Frontera . Barcelona 197 4

Por Alfonso Alvarez Mora

"Durante los días 1, 2 y 3 de junio de 1971 s e
celebró en Toulouse un coloquio sobre "Análisi s
interdisciplinarios del crecimiento urbano", or-
ganizado por el Centre Interdisciplinaire d'Etu-
des Urbaines de Toulouse y patrocinado por e l
C.N.R.S." . Con estas palabras de H. Capei, sa-
cadas de su introducción al libro Urbanismo y
práctica política, entramos de lleno en el sen -
tido que se le quiere dar a los ensayos que co-
mentamos .

De entre las muchas ponencias que se presen-
taron al citado coloquio, sólo cuatro de ella s
se recogen en este libro . Son la de Jean Remy ,
"Utilización del espacio, innovación tecnológic a
y estructura social", la de Christian Beringuier ,
"Plan de urbanismo y práctica política", la de
Christian Mingasson, "La naturaleza y el pape l
de la institución municipal, aparato del Estado
y clases sociales", y la de Manuel Castells, "Pla-
nificación urbana y movimientos sociales : El
caso de la renovación urbana en París" .

Entremos, pues, en el comentario que nos
suscita cada una de las ponencias citadas .

Jean Remy, en su correspondiente comunica-
ción, quiere expresar "el problema de la rela-
ción que existe entre la utilización del espaci o
físico y la creación de redes de interacción" . Su
trabajo, dicho por sus propias palabras, "se cen-
tra en dos objetivos correlativos, repetidamen-
te analizados en urbanismo : el aislamiento y
la densidad social de comunicación" .

Uno de los puntos en el que más se ha incidido
en el mundo del urbanismo ha sido la relación
que se establecía entre la densidad física que s e
le adjudicaba a un determinado diseño urbano y
Ias posibilidades urbanas, en cuanto a modos de

vida, que podría ofrecer dicho diseño . Se llega-
ba, se llega incluso, a afirmar que tal tipo d e
densidad física, sin más, ofrece determinada s
interrelaciones o determinada densidad social .

El urbanista se erigía, así, en un individuo que
con el sólo poder de las posibilidades de su gra-
fismo, podía dar salida a un determinado tipo de
vida, también impuesto por él . "Unicamente el
modelo construido en lo imaginario -comen -
ta F . Choay- se abre a lo arbitrario . . ." " . . . lo
arbitrario de este tipo de métodos y de solucio-
nes se aprecia de un modo total cuando contem-
plamos el espectáculo del arquitecto que juega
a desplazar sobre su maqueta, de acuerdo co n
su humor o su fantasía, los cubitos que repre-
sentan viviendas, lugares de reunión o los diver-
sos elementos de una ciudad" .

Pero no es exactamente esto lo que ataca Re -
my, aunque sí tiene mucho que ver con la cues-
tión. Lo que no acepta Remy es que se postule
en urbanismo "considerar la densidad física com o
condición necesaria, aunque no suficiente, para
crear una densidad social" .

Ni que decir tiene que este postulado ha co-
nocido el fracaso en múltiples ocasiones . "Basta
observar el aislamiento social en los grandes
bloques de viviendas para comprobar que, po r
sí misma, la densidad física no tiene necesaria -
mente la virtud de provocar una densidad socia l
de comunicación" .

La primera crítica que dirige Remy a este tip o
de "pensamientos urbanistas", consiste en dejar
claro que cualquier tipo de forma espacial va a
afectar de una manera distinta a las relaciones
sociales que se produzcan, según Ios modelos cul-
turales a que se refieren, aunque "la estructur a
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espacial, según cl autor, puede favorecer cier-
tos objetivos de interacción y dificultar otros :
no hay que pensar que su influencia es nula" .

Ya tenemos, por lo tanto, una variable, la de l
modelo cultural, con la que no contaban los que
depositaban una fe ciega en las solas consecuen-
cias de la densidad física, a la hora de ofrece r
interrelaciones socio-espaciales . Aún más, dentr o
de un mismo modelo cultural, una forma espa-
cial va a afectar de una manera o de otra, segú n
la posición que el grupo ocupe en la estructura
social . Tenemos así una segunda variable a con -
siderar en el proceso de producción de redes
de interacción .

Otro problema que plantea Remy es el im -
pacto que las innovaciones tecnológicas pueden
ejercer en el medio social y, por lo tanto, s u
poder de modificación de Ias relaciones entr e
formas espaciales y redes de interacción . Plan -
tea la innovación tecnológica como una variabl e
más, importante variable, a tener en cuenta jun-
to con el modelo cultural y con la posición d e
grupos en la estructura social, a 1a hora de esta-
blecer los postulados que expliquen las relacio-
nes entre formas espaciales y redes de interac-
ción . "A partir de aquí --dice Remy-, podre -
mos preguntarnos si crean un nuevo campo d e
posibilidades que modifique, al menos de forma
potencial, el régimen de intercambios sociales y
pueda ser apropiado como base del poder" . Di -
chas innovaciones tecnológicas van a ofrece r
posibilidades a la producción del espacio . En
este sentido, "nos interesa el espacio producid o
o en vías de serlo, en cuanto inductor o estabi-
lizador de un régimen de intercambios sociales" .

De entre las muchas posibilidades que nos pue-
den ofrecer las innovaciones tecnológicas, está l a
introducción de nuevos medios de comunicación .
¿Qué papel le queda a la densidad física de l
habitat, ante el impacto de los medios de comu-
nicación, tanto a nivel de transporte de perso-
nas como de transmisión de mensajes? "Estos
medios de comunicación	 como dice Remy-
rompen el monopolio de que disponía la densidad
física del habitat, para crear una densidad so-
cial de comunicación" .

Queda claro, por lo tanto, que de ninguna
manera puede bastar la densidad física para pro-
vocar una densidad social, y menos aún al lado
de la existencia de los grandes medios de co-
municación, alimentados por innovaciones tec-
nológicas, capaces de crear fuertes densidades
sociales sin densificar físicamente el habitat . "Si ,
por un lado --dice Remy-, las innovaciones
técnicas condicionan las formas espaciales, por
otro amplían su campo de posibilidades ; el nú -
mero de combinaciones realmente posible es ma-
yor que cuando las densidades físicas eran un a
condición necesaria para crear una densidad so-
cial de comunicación . Cuanto más se perfeccio-
na la tecnología, mayor será la indeterminació n
y, por lo tanto, menos servirá para explicar lo s
cambios de las estructuras espaciales concretas .
Estas dependerán, aún más, de un uso modelado
por la acción de las fuerzas sociales " .

Jean Remy termina su comunicación haciend o
un análisis de las relaciones entre el uso de las

innovaciones tecnológicas y la estructura social :
la variable tecnológica apropiada para una mi-
noría, dado su carácter de poca accesibilidad, o
por los efectos distintos que puede tener, en e l
caso de que sea accesible, según sea la posició n
del grupo en la estructura social .

Las innovaciones tecnológicas, a su vez, pueden
tener un efecto desestabilizador. "Un urbanismo
podría pretender ser democrático según la inten-
ción de sus promotores, y a pesar de todo podrí a
tener como consecuencia inesperada un refor-
zamiento de las desigualdades, al pasar a tener
fuerza legal" .

"Las facilidades de comunicación permiten mul-
tiplicar redes paralelas difícilmente visibles y no
controladas por la autoridad . . ." " . . .posibilidad
que puede ser utilizada por el grupo dominante
o ser favorable a grupos de ruptura cultural" .

En palabras de Remy, y con esto termina, "he -
mos incorporado la tecnología para constatar que
cuanto menos desarrollada esté, más útil será
para explicar las variaciones, pues al abrir nuevas
posibilidades, deja que las variaciones correspon-
dientes se determinen en otro lugar . Sin embargo ,
la tecnología es un elemento eficaz en manos d e
quienes pueden utilizarla o impedir su uso . Quie-
nes, por diversos motivos, no son capaces de in-
corporarla a su obra, tienen todas las probabilida-
des de verse desfavorecidos" .

De las dos siguientes ponencias incluidas en e l
libro que comentamos, la de Ch . Beringuier, "Plan
de urbanismo y práctica política", merece mayo r
atención que la de Mingasson, no porque sea
superior en calidad, sino porque incide más di -
rectamente en los problemas que plantea la pla-
nificación urbana .

Beringuier examina primeramente lo que sig-
nifica en su esencia el mismo hecho de "planifi-
car" . La primera pregunta que se plantea es que
si "la sociedad se ha proyectado en el espaci o
modelando a lo largo de su evolución los medios
urbanos, o sea, dando lugar a la urbanización ,
¿por qué hay necesidad de un urbanismo? " . La
respuesta es clara y contundente : "los planes to-
man la forma de una racionalización de la urba-
nización, neutralizándola, planificándola para e l
capitalismo y justificando la segregación socia l
resultante" .

A continuación pasa a desarrollar exhaustiva-
mente todo el proceso que se sigue para Llevar a
cabo los planes de urbanismo . Dicho desarrollo
lo lleva a desenmascarar todas y cada una de las
articulaciones que llevarán a formalizar un plan
de urbanismo : quiénes los promueven, interese s
que los guían, fases por las que pasan, actores qu e
intervienen . . .

Aunque dichos análisis los concreta para e l
caso de la planificación francesa, las semejanzas
con lo que sucede, a nivel de desarrollo del plan ,
en nuestro país, nos dan una clara visión de todos
aquellos intereses ocultos que mueven la pla-
nificación .

Pero . ¿qué nos deja un plan de urbanismo ?
¿De verdad tiene como misión "ordenar el des -
arrollo de una ciudad"? Aun para el más lego
en materia urbana, no se le podría escapar que
uno de los puntos fundamentales que encierra un
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plan de ordenación urbana, es legalizar el valo r
del suelo, con la subsiguiente segregación qu e
provoca . Pero, ¿quién valora el suelo? ¿El ur-
banista, las colectividades a quienes teóricament e
tienen que servir, los ayuntamientos, o quienes
poseen cl suelo? Y dentro de los propietarios de l
suelo, ¿van a ser los grandes o los pequenos pro-
pietarios quienes marquen las líneas valorativa s
de sus propios terrenos ?

La respusta parece evidente : mientras la ca-
racterística esencial del modo de producció n
capitalista sea la existencia de la propiedad pri-
vada, serán los grandes propietarios de la tierra
quienes marquen las líneas generales por las que
tendrán que pasar irremisiblemente las "propues-
tas técnicas" (1 qué ironía!) de los urbanistas .

Entonces, ¿qué contienen los planes de urba-
nismo? : "El contenido del plan de urbanismo,
proyección geográfica de la urbanización, es e l
resultado de luchas entre clases y grupos so-
ciales, de tensiones en el interior de estas cate-
gorías, de antagonismos entre individuos" .

El plan de urbanismo constituye una de los ele -
mentos más importantes en la actualidad de los
que se vale el capitalismo para consolidar su re -
producción . El espacio, como un elemento má s
enrolado en los procesos productivos capitalistas ,
pasa de ser sostén de la producción a ser él mis -
mo producido . El mecanismo que da fuerza lega l
a esa producción es el Plan de Urbanismo . Me -
diante él, el espacio se convierte en un bien pro-
ducido dispuesto a venderse y a consumirse .

La ciudad se vende como un producto más .
"En una ciudad	 dice Beringuier- donde e l

crecimiento urbano es normal, la urbanización e s
una de las principales actividades económicas ;
pone en movimiento una infinidad de intereses
(posesión y uso del suelo, actividades de cons-
trucción, distribución de gastos) sobre los cuale s
los detentadores del poder municipal no se en-
cuentran desprovistos de medios de presión . Por
lo tanto, es normal observar hechos que no son
escandalosos, sino que constituyen el resultado
lógico de un sistema económico y político-admi-
nistrativo" .

La comunicación presentada por Mingasson ,
gira en torno a establecer las relaciones que exis-
ten entre las Instituciones municipales (la admi-
nistración local) y el Poder Central del Estado .
Interesantes relaciones desde el momento en que ,
al menos teóricamente, la Institución municipa l
corre con un gran peso a la hora de formular l a
planificación urbana .

Para llevar a cabo tal análisis, Mingasson uti-
liza la base analítica propuesta por Poulantzas .
"Las instituciones dice- no poseen propiamen-
te poder, sino que constituyen centros de poder
específicos para el ejercicio del poder de las cla-
ses sociales" . Los ayuntamientos, por lo tanto, no
poseen ningún poder local, ni ningún poder urba-
no, como tales . Lo que existen son "poderes de
clase" ejercidos en determinados "centros" o a
través de Instituciones locales .

El poder decisorio que marque las líneas de un
planeamiento urbano rio va a estar, pues, en ma -
nos de una institución local, como son los ayunta-
mientos, sino que va a ser ejercido por una clase

social, la dominante, que toma como centro de s u
poder dicha institución local . Corno dice Min-
gasson, "estructuralmente la institución se define
como un órgano específico del aparato del Esta-
do, cuyas reglas de existencia y de funciona-
miento son fijadas por el Estado central . . ." " . . .e l
municipio no puede evitar el funcionar política-
mente como agente que representa las institucio-
nes del poder del Estado" .

Aunque, refiriéndonos al caso francés (al que
se remite Mingasson), los representantes de l
Ayuntamiento son elegidos popularmente, lo que
daría forma democrática a la institución, el Esta -
do ha previsto los desajustes que se puedan
producir bajo el funcionamiento de tal "demo-
cracia" . "Los municipios no representan directa -
mente los intereses económicos de las clases do -
minantes, sino sus intereses políticos", tienen
poder político pero no el económico, gobernando ,
en cierto modo, sin poder . Por otra parte, "e l
municipio ha sido privado del ejercicio de la re -
presión, que queda como patrimonio exclusiv o
del poder central" .

Mingasson, con sus análisis, no trata más qu e
de desenmascarar el ficticio poder de las institu-
ciones que parecen ostentarlo ante las decisiones
que deben formular frente a la planificación ur-
bana . Este poder reside en la clase dominante, l a
clase que tiene el poder económico y que se sirve
de todo tipo de instituciones, desde la centra l
a la local, para ejercer su poder real .

La última comunicación del presente libro e s
la que presenta M. Castells, "Planificación ur-
bana y movimientos sociales : El caso de la re -
novación urbana en París" . En ella, toca uno de
los problemas fundamentales que afectan hoy a
la problemática urbana . "Los problemas urbanos
-como señala Castells	 se convierten cada vez
más en una opción política, a medida que la so-
cialización de los medios de producción es acele-
rada por la socialización creciente de los medios
de consumo" . "En este sentido -continúa-, es
normal asistir en este campo a una intervenció n
creciente de los órganos administrativos para re-
gular las disfunciones suscitadas en la estructur a
urbana" .

La administración toma ante sí la planificació n
urbana con objeto de ir ajustando todas aquellas
deficiencias que se presentan en el desarrollo ur-
bano y que, de alguna manera, puedan supone r
presentes o futuras grietas peligrosas para e l
mantenimiento del status actual y, por consi-
guiente, puedan actuar en contra de la reproduc-
ción del modo de producción capitalista .

A partir de aquí, se nos presenta como tarea
urgente el establecer el significado de la planifica-
ción urbana, "más allá de la coherencia de los
documentos y de los planes de urbanismo " .

El análisis de Castells, en esta comunicació n ,
se reduce a "articular las decisiones urbanística s
al conjunto de las contradicciones sociales, pre-
guntándose cuáles son las condiciones de apari-
ción y determinación de objetivos de los movi- ,
mientas sociales en el ámbito urbano". Para lle-
var a cabo el análisis de la presencia de estos mo-
vimientos sociales en el ambiente urbano ant e
decisiones urbanísticas, se centra en el tema que
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más claramente va a provocar dichos movimien-
tos : el de la renovación urbana .

¿Qué se entiende por renovación urbana? : "La
renovación urbana -dice Castells- se caracte -

Bibliografía riza por dos rasgos esenciales :

Mllllllllll

a) Actúa sobre un espacio ya constituido en
el cual cambia la forma, el contenido social y/o
la función .

b) Se basa en una iniciativa pública" .

"El objeto esencial de la renovación urbana n o
parece ser la eliminación de los tugurios . . ." .

La renovación urbana no busca, por lo tanto ,
"limpiar" ciertas partes de la ciudad que se ca-
racterizan por su elevada insalubridad o su es-
tado ruinoso . La renovación urbana busca funda -
mentalmente la categoría social que ocupa un a
determinada zona, más que su estado físico . En
palabras de Castells, "cuanto mayor es la insalu-
bridad de una manzana, más reducida es la ope -
ración, y cuanto mayor es la proporción de clases
sociales inferiores que alberga, más importante s
son las dimensiones de la renovación" .

¿Cuáles son los efectos que provocan Ias ope -
raciones de renovación urbana? Sabiendo lo que
busca la renovación (fundamentalmente el cambio
social de la zona), fácil es averiguar sus conse-
cuencias . Por un lado, "la renovación urbana
acentúa la segregación residencial, favoreciendo
la ocupación de París-ciudad (de la ciudad equi-
pada) por las capas superiores y expulsando a las
clases populares hacia las áreas suburbanas sub -
equipadas" . Por otro lado, "reproduce la especia-
lización del espacio productivo . . ." " . . .el aumento
constante de oficinas en Paris es, ante todo, ex -
presión de la división del trabajo y de 1a forma-
ción de las grandes organizaciones del capitalis-
mo monopolista" .

A continuación, se introduce Castells en uno
de los efectos que produce la renovación urbana
en el plano del sistema institucional, "un efecto
seguro de la renovación urbana	 dice	 es el de
modificar la orientación del electorado mediante
el cambio de población ; la renovación afecta ,
ante todo, a zonas en las que la izquierda está
bien implantada y en las que la mayoría guberna-
mental se ve superada o aminorada" . En nuestro
país la renovación urbana no irá a cambiar de
lugar un electorado que no existe. Aquí toma
otros caracteres, como el de ir en busca de aque-
llas zonas en donde puede existir una clase obre-
ra medianamente organizada y con cierto poder a
la hora de presentar determinadas reivindicacio-
nes . La renovación, en estos casos, trata de des -
articular dicha organización mediante la expul-
sión de las clases proletarias que ocupan las cita -
das zonas y su dispersión en la informe y anodina
periferia .

Todos estos movimientos, a su vez, habría que
conectarlos con los valores que adquiere el suelo
en las zonas concretas que se someten a renova-
ción urbana.

Siguiendo con Castells, "un París habitado por
capas superiores y exponente del confort y l a
modernidad sería un Paris incapaz ya para la ex-
presión contestataria" .

Tras esta exposición teórica, Castells pasa a
constatar una serie de casos de renovación urba-
na ocurridos en París, que fueron secundados por
el nacimiento de una serie de movimientos so-
ciales .

El objetivo de su análisis es "descubrir las con-
diciones en que surgen los movimientos sociales
en el marco urbano, intentando establecer Ias
componentes principales de cada una de las ac-
ciones y determinando sus interrelaciones, en
particular respecto al efecto producido sobre es-
tructuras urbanas y/o sobre la coyuntura de las
relaciones sociales" .

Información Editorial
PLANIFICACION TERRITORIA L
por L. CARREÑO y otros . Un vol . ,
23 x 17 cm., 442 págs . Editorial
Colegio de Ingenieros de Caminos ,
Canales y Puertos . Madrid, 1974 .

La planificación territorial constituy e
un imperativo de nuestro tiempo y por
ello se inscribe como función funda-
mental en las tareas de gobierno .

El espacio geográfico no es sólo mar -
co de las actividades económicas sino
de todas las que requiere la vida de l a
colectividad . La corrección de desequi-
librios socioeconómicos y concentracio-
nes demográficas a través de estudios
de ordenación, en el aspecto espacia l
Y en el aspecto sectorial, elevando los
niveles de renta y de bienestar, es un a
labor compleja de variada competenci a
i nterdisciplinar .

El análisis de las características físi-
cas del territorio y sus posibilidades

para la localización industrial y la dis-
tribución poblacional así como la res-
puesta a la demanda de infraestructura
que esto postula : red viaria, suminis-
tros de energía, abastecimiento de agua
potable, saneamiento, telecomunicación ,
etcétera, exige una colaboración inter-
profesional con la correspondiente men-
talización para que cada cual en su
disciplina sienta las limitaciones y posi-
bilidades que imponen o brindan la s
de otros compañeros de equipo.

A la exposición, desde distintos án-
gulos, del complejo problema de la pla-
nificación del territorio responde el li-
bro objeto de nuestro comentario que
reune Ias ponencias y coloquios del pri_
mer curso de planificación territorial,
organizado por el Centro de Perfeccio-
namiento Profesional y Empresarial de l
Colegio de Ingenieros de Caminos .

Calificados Arquitectos, Ingenieros ,
Economistas, Sociólogos, Juristas y Fi-
lósofos han aportado sus ideas sobre

PLANIFICACION
TERRITORIAL
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los nuevos planteamientos de la orde-
nación del territorio, al menos en su s
aspectos más representativos : sin áni-
mo de presentar directrices concreta s
de actuación . lo que sería utópico em -
peño, pero tratando de integrar dife-
rencias y armonizar contradicciones ,
de sembrar inquietudes y estimular a
Ia colaboración .

Hay que tender a planificar conside-
rando todas las posibilidades y conse-
cuencias, con imaginación creadora y
capacidad para romper moldes que de -
ben superarse por necesidades justifica -
das de los fines y tecnologías disponi-
bles en los medios .

La necesidad de una buena planifica-
ción está fuera de toda discusión y los
efectos de esta tarea apasionante y a
se empiezan a sentir en la configura-
ción de las ciudades y en la vida coti-
diana de sus habitantes, en la voluntad
de potenciar al máximo los recursos y
orientar la transformación del país im -
pulsando su desarrollo . Recordamos las
palabras de Alberto Serratosa, directo r
del Curso : "Los planificadores territo-
riales son casi tan protagonistas del des -
arrollo como el propio territorio", l o
que puede enlazarse con la frase d e
Galbraith . "No hay países subdesarro-
llados, hay países subadministrados" .

Breve es el espacio de esta reseñ a
bibliográfica para glosar los variado s
temas que responden a los diferente s
enfoques que exige la planificación de l
territorio ; debe ser ésta compendi o
coordinador de tecnologías y normas
de actuación convenientemente instru-
mentadas .

Nos referiremos en primer lugar a
la información que debe preceder a
todo planeamiento . Nunca se insistir á
demasiado en la necesidad de una in -
formación amplia, fiable y asequibl e
-si bien eludiendo una hipertrofia en
datos de escaso valor- que pued a
ser utilizada por los planificadores
sin necesidad de perder un tiempo pre -
cioso en la recopilación . Los nuevo s
procedimientos de acopio, difusión y
explotación de la información en su s
sistemas básicos (numérico, documenta l
y cartográfico) aplicables a la planifi-
cación territorial y a la programació n
de inversiones constituyen una ayuda
decisiva para actuar en la dinámica
continua a que está sometida la so-
ciedad actual . Pero para esto es pre -
ciso organización y medios y en este
aspecto se señala la insuficiencia de
créditos que en nuestro país se desti-
nan a estas atenciones a pesar de s u
reconocida importancia .

Por razones vocacionales resaltamo s
las ponencias relativas al transporte ,
tanto en lo relativo a Ias redes viarias
como a los sistemas de explotación y
a la generación y características d e
los viajes que con ellos deben ser-
virse .

l .a infraestructura del transporte es ,
sin duda, la más importante en la con -

figuración del desarrollo urbano y re-
gional y por ello merece un tratamien-
to preferente en cuanto a amplitud
de la red y nivel de servicio . Su fun-
ción es diferente según se considere e l
ámbito regional o el ámbito urbano ,
o más bien suburbano, ya que a efec-
tos de planificación del transporte e s
preciso considerar conjuntamente l a
ciudad y el entorno próximo que es s u
área de descongestión .

Se analizan los distintos tipos de
transporte y se considera su integra-
ción y coordinación en la planificació n
general : sistemas de superficie y sub-
terráneos, enlaces del interurbano con
el suburbano, etc . Esto postula no
sólo problemas técnicos, sino tambié n
cambios de organización o de estruc-
tura administrativa . No hay que olvi-
dar que el transporte no es un fin ,
sino un medio subordinado a las nece-
sidades del usuario y, en general, de l
funcionamiento de la ciudad y de s u
desarrollo . En un área metropolitan a
el transporte está condicionado po r
una serie de factores entre los que
pueden señalarse : I) la densidad d e
uso del suelo, 2) las dimensiones rea-
les o potenciales de la ciudad, 3) l a
localización de los centros de activi-
dad y 4) los niveles de renta de los
habitantes de las distintas zonas .

Una de las preocupaciones domi-
nantes en la planificación del trans -
porte es la de llegar a una distribu-
ción modal óptima, concepto en cier-
to modo utópico, lo que se refleja e n
la falta de uniformidad de criterio s
para núcleos urbanos que en realidad
no presentan grandes diferencias.

El ideal de un sistema de transpor -
tes es adaptarse a la evolución de la
demanda, en el doble aspecto cuantita-
tivo y cualitativo, con suficiente se-
guridad en la explotación y costes so-
ciales mínimos .

Pasando a la parte del libro que se
dedica al diseño urbano recogeremo s
algunas ideas respecto a la estructur a
y funciones de las ciudades, conside-
radas como elementos del territorio
pero condicionadas por factores socia-
les y económicos . Un núcleo urban o
así considerado no es susceptible de
una acotación espacial .

Existe una imposibilidad material de
detener el crecimiento de las ciudade s
grandes que polarizan el desarrollo de
la sociedad urbano-industrial y so n
imán de los movimientos migratorio s
que genera ese fenómeno sociológic o
tan de nuestro siglo que es el éxodo
campesino .

Las aglomeraciones urbanas son zo-
nas de acumulación de los sectores
secundario y terciario a la par qu e
mallas de diversificada interrelación y
de demanda de mano de obra ; por ell o
su crecimiento salta por encima de
limitaciones geográficas y administra-
tivas . Está claro que no se puede pla-

nificar la ciudad como área limitad a
en sus aspectos espacial y demográfico .

Tales consideraciones abonan la teo-
ría de la infravaloración de la orga-
nización espacial frente a la social y
económica que puede sintetizarse e n
la expresión : "Dejad que la ameba
urbana crezca a su aire, lo que real -
mente importa es su estructura socio -
económica" .

Todos los conceptos básicos que fi-
guran en el denso libro que comenta -
mos inclinarán al lector a la reflexión.
Nuestra sociedad es una sociedad pla-
nificadora porque es una sociedad que
se preocupa por el futuro, por un fu-
turo con grandes indices de crecimien-
to y con amplia variedad de mutacio-
nes .

La planificación territorial es la ba-
se de una política de desarrollo ur-
bano y regional, que logrará los resul-
tados propuestos no en virtud de s u
fuerza vinculante, sino por la raciona-
lidad de sus directrices . De aquí l a
importancia de una buena planificación
con información previa y decisione s
que de ella se deriven en cuanto a l
establecimiento de infraestructuras y
dotación de servicios . Todo ello ten -
dente a estimular la producción y a
elevar el nivel de renta y el estánda r
de vida .

Un correcto ordenamiento adminis-
trativo y jurídico será necesario par a
Ia reorganización territorial y el cre-
cimiento diversificado y armónico d e
Ias actividades . En este ordenamiento
habrá que considerar la posibiildad de
elevar el concepto de necesidad socia l
a razón jurídica. Esta fórmula no es
nueva, ya que ha inspirado en Alema-
nia la nueva disciplina del Derecho
económico que supone partes impor -
tantes del Derecho urbanístico, del De-
recho agrario y de los nuevos supues-
tos del Derecho mercantil .

El lector se dará cuenta de que s e
encuentra ante una publicación de des-
tacado interés, en la que se da una
vuelta de horizonte a los temas de la
planificación territorial : urbanismo y
ordenación regional con su obligada
integración . Planteamientos, respuestas.
normativa legal, etc ., contemplando pre -
visiones y decisiones que traten d e
coordinar la utilidad pública y los in-
tereses privados, promoviendo inicia-
tivas y salvaguardando intereses co -
munitarios . En todo ello reside el va-

lor didáctico de este nuevo libro edi-
tado por el Colegio de Ingenieros de
Caminos, cuya lectura recomendamo s .
O . LLAMAZARES .

116



uiu Bibliografía

REGIONAL DEVELOPMENT AN D
PLANNING un vol ., 24 x 15 cm . ,

721 págs . The M.I.T . Press Cam -
bridge, Massachusetts .

A medida que el desarrollo econó-
mico, basado en una planificación ra-
cional, se ha considerado indispensabl e
para absorber el crecimiento demográ-
fico y alcanzar, con la generalidad po-
sible, el nivel de vida a que es acree-
dor el ser humano, se ha puesto d e
manifiesto que la aritmética de l a
macroeconomía debe complementarse
con la geometría de la localizació n
regional .

No sólo debe estimarse la cuantí a
de las inversiones en una economí a
sectorial determinada, sino que debe n
definirse también, con rigurosos crite-
rios de rentabilidad socioeconómica ,
las zonas geográficas a las que debe n
destinarse . La región es una dimensió n
necesaria, aunque hasta ahora bastante
olvidada en la teoría y la práctica de l
desarrollo .

Como se ha dicho, los países tiene n
un paisaje económico comparable a l
paisaje geográfico con montes y valles ,
zonas estériles y zonas productivas :
y el desequilibrio regional postula una
corrección de situaciones diferenciales
de depresión o privilegio para llegar e n
lo posible a una distribución equitati-
va del producto nacional bruto . La
justicia distributiva en los objetivo s
del desarrollo es tan importante y di-
fícil respecto a las regiones como a
las clases sociales .

En una política de conjunto, haci a
la organización óptima de las activi-
dades económicas, el desarrollo re-
gional es un concepto preferente . En
la Esparta de hoy el tema adquiere im-
portancia creciente dentro de las ta -
reas de Gobierno y está fuera de dud a
que la planificación territorial debe
inspirar, conjuntamente con la planifi-
cación económica, las directrices d e
los Planes de Desarrollo .

Tal consideración es una consecuen-
cia de la experiencia nacional e inter -
nacional respecto a las premisas y re-
sultados de los sucesivos períodos de
planificación . En nuestro IV Plan d e
Desarrollo (1976-79), el uso del terri -
torio será un factor básico ; en est e
Plan se contemplará la ordenación re-
gional a la luz de dos condicionante s
esenciales : la planificación territoria l
y las alternativas prioritarias de inver-sion para una u otra de las regione s
del país .

La selectividad que define la promo-
ción optativa se basará en los condicio-
nantes de unas zonas delimitadas ra-
cionalmente, con unidad geográfica y
económica, considerando la diversida d
complementaria y la especialización ar-
mónica de las distintas regiones haci a
una garantía de eficacia y rendimiento

de las actuaciones que en ellas se pre -
vean .

La literatura que versa sobre los te -
mas reseñados es profusa, pero, en
general, dispersa y desordenada . Tal
circunstancia movió a los estudios d e
la especialidad en el M.I.T . (*), enti-
dad de la mayor solvencia en su fun-
ción investigadora y docente, a edita r
el libro que hoy comentamos, en e l
que se recoge, con sistematizada orde-
nación, una serie de 35 trabajos mo-
nográficos, seleccionados entre los que
consideraron como más interesantes e n
cuanto a la contribución al estudio de l
desarrollo regional .

Contemplan estas monografías Io s
aspectos más esenciales de la política
de planificación : la tipificación de la s
regiones, los objetivos del desarrollo ,
teorías de localización, evaluación d e
programas regionales, criterios de in -
versión, estrategias de desarrollo, e
institucionalización de la ordenació n
regional del territorio .

Entre los distintos tipos de regione s
se analizan por varios autores la re-
gión teórica, fundamentalmente eco-
nómica, de Lösch, y las regiones má s
operativas, en las que se atiende igual -
mente a las ciudades-polo, centros in-
termedios y ordenación del total es-
pacio delimitado, considerando lo s
múltiples objetivos económicos, socia -
les, urbanísticos, educacionales, etc . .
inventariando los recursos disponibles
y las limitaciones de todo orden que
pudieran oponerse al desarrollo .

En cuanto a la teoría de la locali-
zación se reconsidera a la luz de las
características del desarrollo histórico
de varias regiones de Norteamérica, es-
tudiando las diversas fases al efecto
de sistematizar una experiencia orien-
tadora para Ias directrices de la pla-
nificación regional .

Los criterios para evaluación de lo s
programas alternativos del desarroll o
deben partir, en todo caso, de u n
profundo conocimiento de las activi-
dades implicadas . Es preciso analiza r
los efectos que los distintos programas
producirán sobre Ios parámetros qu e
definen Ias funciones de producción y
consumo, así como su incidencia so-

bre la estructura de mercados .
En una fase preliminar es precis o

establecer unos límites geográficos, eco-
nómicos y sociales con una clara dis-
criminación de factores endógenos y
exógenos y una estimación de sus po-
sibles influencias . Para la comparación
de los distintos programas se emplea -
ron los modelos de análisis coste-efica-
cia y costes-beneficios, si bien éste úl -
timo, que contempla singularmente e l
aspecto dé la rentabilidad económic a
es más apropiado para definir criterios

(`1 Massachusetts Institute of Tech-
nology .

selectivos de inversión que para eva-
luar los efectos del desarrollo en l a
región a la que se aplica .

Como ejemplo de una de las expe-
riencias más prolongadas en la polí-
tica de promoción de desarrollo se in-
forma de los planes del Mezzogiorno
italiano destinados a elevar el nive l
de renta de la zona deprimida del Sur
de la península y Sicilia, un 40 %
de la población y un 45 ° 0 de la ex -
tensión superficial, o sea, 20 millones
de habitantes y 125 .000 kilómetros
cuadrados .

El ejemplo del Mezzogiorno es de
singular interés, ya que en esta re-
gión el Gobierno ha tratado de llevar
a efecto el atractivo procedimient o
teórico de desarrollar las economía s
externas por una intensa actuación es-
tatal en obras públicas dejando las in-
versiones directas de promoción al sec -
tor privado . Se ha dispuesto para ell o
de grandes ayudas del gobierno ame-
ricano, Banco Mundial y otros orga-
nismos internacionales . Desde que se
inició el programa en 1951 la renta re-
gional ha experimentado un gran cre-
cimiento, constituyendo un caso claro
de elevación por ayuda externa .

Las monografías que se recogen en
la publicación que comentamos inte-
gran una extensa información sobre los
problemas del desarrollo regional y po-
nen de manifiesto la amplitud y com-
plejidad de una nueva disciplina qu e
pretende arrojar luz sobre la polític a
de ordenación regional . Una ordenació n
bibliográfica de casi 200 títulos permi-
tirá al lector ampliar conocimiento s
sobre los temas específicos de su in-
terés .

O . Llamazare s

LOS MODELOS DE POTENCIAL
Y LA SELECCION DE INVER-
SIONES por F . ARAGON MORA -
LES y M.-A. LOPEZ TOLEDANO .
un vol . 29 x 30 cm., 123 pág.
Sección de Estudios de la Direc-
ción General de Carreteras. Minis-
terio de Obras Públicas. Madrid ,
1975 .

Dedicamos este breve comentario a
una reciente publicación de _la Direc-
ción General de Carreteras, que merece
ser conocido por los planificadores de
Ios sistemas de transporte, ya que cons-
tituye una interesante contribución pa-
ra la definición de alternativas de in -
versión a través de modelos econo-
métricos .
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El establecimiento de una amplia in-
fraestructura viaria -que en países
como el nuestro debe comprender la s
llamadas de acompañamiento y de im-
pulsión- que sirva de un modo equi-
librado y armónico al conjunto del te-
rritorio, enlazando los centros geoeco-
nómicos con las áreas menos desarro-
lladas y éstas entre sf, es una de la s
premisas básicas en la política de de-
sarrollo regional ; de una política au-
téntica y eficaz concebida sobre la re -
distribución de oportunidades y no so-
bre la distribución de subsidios o ayu-
das económicas de rentabiildad proble-
mática .

En la planificación de la infraestruc-
tura de transportes no debe de partir -
se de criterios de tráfico inmediato ,
limitándose con ello a servir a zonas
que generan intensidades de tráfic o
elevado . Precisamente estos criterio s
son los que han fomentado en las úl -
timas décadas las zonas hiperconcen-
tradas -concentraciones industrial ,
terciaria y administrativa- forzando
el éxodo hacia ellas de las llamadas pe-
riféricas en las que se abandonan gran -
des reservas de productividad con gra-
ves perjuicios para el país.

Sólo una decidida voluntad política
puede corregir este acusado fenómen o
de nuestro tiempo, basándose en un a
ordenación general del territorio es-
trictamente vinculada a una planifica-
ción bien estudiada por especialista s
que se someta a la autoridad decisora .

Una de las conclusiones de la re -
ciente Declaración de Galway (**) s e

(**) Primera Convención de Auto-
ridades Regionales de las zonas menos
desarrolladas de Europa celebrada e n
Galway (Irlanda) . 14-16 de Octubre ,
1975 .

refiere a la necesidad de un programa
de urgencia con estrategia análoga a
la que inspiró el New Deal -respues -
ta del Presidente Roosewelt a la de -
presión socieconómica de 1929- con
inversiones masivas en materia de in-
fraestructura viaria activadora del des-
pegue regional .

No vamos a insistir una vez más en
la gran correlación entre el desarroll o
y los sistemas de transportes . Por ell a
la planificación y realización de esto s
últimos son condicionantes prioritario s
en los que con todos los métodos d e
estudio disponibles es preciso tratar d e
acercarse a soluciones óptimas .

Como señalan los autores, en el es-
tudio de la relación entre transport e
y desarrollo deben distinguirse do s
enfoques diferentes que responden a
distintas tradiciones académicas .

Para el Economista es importante e l
análisis de la demanda y su distribu-
ción, condicionada ésta por los coste s
de utilización y ventajas en el aspec-
to funcional, de los distintos medio s
que puedan servirle, de lo que se de-
rivará el reparto intermodal más con-
veniente .

Sin embargo, para el geógrafo el
transporte es importante toda vez qu e
corresponde a un elemento decisiv o
para la localización industrial, pobla-
cional o de actividades de otra ín -
dole .

Ambos puntos de vista tienden ho y
a converger, como consecuencia de l a
complejidad del tejido socieconómico
y de la interacción entre regiones y
sectores, pero en todo caso cada uno d e
ellos aporta diferentes metodologias de
estudio .

En el economista priman los crite-
rios de evaluación y los análisis se -
lectivos de posibles alternativas de in -
versión, tanto en transportes como e n
otros sectores que estimulen y poten-
cien el desarrollo e incrementen las
tasas regionales de renta . El geógrafo
atiende principalmente a la localizació n
de la infraestructura, a su incidenci a
en la ordenación territorial y a s u
eficiencia operativa .

En todo caso la metodología que s e
adopte para el estudio debe considera r
como premisas una ampila perspectiv a
y la posible aproximación a la reali-
dad : con ello va cobrando cada ve z
más importancia la planificación po r
modelos . A través de ella puede con -
templarse la incidencia de un sistem a
de transporte en el crecimiento armó-
nico de la zona a que sirve, con su s
efectos positivo, condicionante o per-
misivo (ligado a otros sectores) y ne-
gativo . Se puede llegar a este último
cuando las inversiones que se destina n
al sector -dentro de unas limitada s
disponibilidades presupuestarias- su -
pongan una detracción de otros sec -
tores que pudieran aportar una mayor
rentabilidad socioeconómica .

Pero . en general, está fuera de du -
da que para una región la mejora y
ampliación de la infraestructura viaria
(accesos y vias de enlace) constituy e
un claro estímulo desencadenante d e
actividades, que se consigue de ma-
nera más rápida y económica en e l
caso de la carretera que precisa in -
versiones menores. Puede citarse co -
mo ejemplo elocuente el caso de las
vías de penetración en zonas incomu-
nicadas, el llamado opening-up en l a
terminologia anglosajona, que permite
liberar importantes volúmenes de re-
cursos secularmente bloqueados.

Presentan los autores un modelo d e
trabajo de tipo potencial en el que s e
utiliza el concepto de accesibilidad qu e
fue objeto de un anterior estudio (** )
y cuyas aplicaciones más importante s
son los siguientes : la ordenación regio-
nal del territorio en torno a unos pre-
suntos polos de atracción, definiend o
sus zonas de influencia y la estima-
ción de los efectos indirectos de una
mejora del sistema de transportes, l o
que es preciso para la evaluación d e
proyectos y subsiguiente selección d e
inversiones .

Como es sabido, entre los efectos
indirectos de una vía de comunicació n
o de una obra pública en general lo s
más importantes son los que impulsa n
el desarrollo de su zona de influen-
cia .

Se ha elegido como área de estu-
dio la región Noroeste, integrada po r
Ias cuatro provincias gallegas, Astu-
rias y la provincia de León . Dentro d e
este área se han seleccionado como
nudos del sistema los núcleos de po-
blación superiores a 10 .000 habitantes ,
más aquellos que, no llegando a este
límite en el cómputo total con la s
cabezas de Municipio, anejos y parro-
quias de su entorno, situados a me-
nos de 10 kilómetros, superan la pre -
citada cifra.

Para la distribución de la renta s e
ha considerado asimismo la correla-
ción con índices que se estiman re-
presentativos, como son : la cuantía de l
presupuesto municipal del núcleo y s u
número de teléfonos .

El modelo propuesto relaciona l a
renta y población de cada núcleo con
la red de transportes de la zona y
permite determinar el impacto que pro -
duce sobre la renta una mejora d e
esta red .

Con estos modelos de potencial se
llega a una evaluación de tipo integra -
do respecto a los efectos de la mejor a
de la infraestructura viaria en la eco-
nomía de su zona de influencia . El
método es mucho más amplio y con -

Conceptos de accesibilidad en
su aplicación a estudios de carreteras .
Dirección General de Carreteras . Sec-
ción de Estudios. Febrero, 1974 .
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Sección de Estudios
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creto que los clásicos análisis de cos-
tes/beneficios que se limitan a optimi-
zar las mejoras percibidas de form a
directa por los usuarios de una obra
sin contemplar otros aspectos de ca-
rácter indirecto .

Señalamos especialmente el interés
del capítulo dedicado al estudio del
impacto en el que se trata de simu-
lar la sensibiildad del modelo a un a
política fijada previamente por Ias Au-
toridades decisoras. Se pretende, e n
consecuencia, cuantificar unos resulta -
dos que adaptándose con flexibilidad
a unos objetivos señalados a priori per -
mitan al tecnólogo abordar los proble-
mas de evaluación y selección brin -
dando al político unas bases de opció n
lo más racionales posibles .

En el ejemplo que presentan los au -
tores, relativo a la evaluación de do s
políticas de inversión en infraestruc-
tura de carreteras se contemplan la s
siguientes alternativas : una optimiza-
cit.-in global de los efectos de una in -
versión tipo en la red de carretera s
y una optimización equilibrada de es-
tos efectos y dentro de cada una d e
ambas políticas tres tipos de accione s
orientadas a : 1) una mejora de la red
básica del área, 2) una mejora de s u
red complementaria y 3) una mejor a
de los accesos desde las regiones li-
mítrofes.

En la optimización global no se pres-
ta atención al equilibrio entre las eco-
nomías rural y urbana cuya armoní a
de desarrollo si se contempla, como
su denominación indica, en la opti-
mización equilibrada. Para la compa-
ración y combinación de objetivos se
establece una escala, llegando a través
de ella a definir las alternativas má s
favorables de las dos políticas contem-
pladas .

Tenernos noticias de la buena aco-gida dispensada al trabajo objeto d e
nuestra recensión por Ingenieros y eco-
nomistas interesados en el tema y me-
rece ser destacada la labor que en este
campo de la metodología para el aná-lisis y planificación del transporte está
llevando a cabo la Sección de Estudio sde la Dirección General de Carreteras ,
con la ayuda de la Sección de Cálculo
Mecanizado de esta Dirección en todolo referente a la información utilizada .
Tal labor proseguirá con procesos má s
detallados en cuanto al estudio de lo sefectos de inversiones alternativas e n
el marco de una provincia piloto, con -
siderando especialmente su aplicació n
en el Plan de Vías Provinciales actual-
mente en preparación .-

O . Liamazares

REGIONAL ANALYSIS AND DE-
VELOPMENT por J . BLUNDEN
y otros . Un vol . 25 x 19 cm. ,
368 págs . The Open University
Press. Londres, 1973 .

El análisis regional ha cobrado u n
creciente interés en los últimos años .
En efecto. la cuestión es importante ,
ya que el desarrollo de un país pos-
tula un crecimiento diferencial y equi-
librado de las distintas regiones que l e
integran, para cuyo planeamiento se
necesita una gran información sobre
posibilidades y recursos .

La diversidad complementaria y l a
especialización armónica son condicio-
nantes básicos para la ordenación de l
territorio dentro de una organización
efectiva de las actividades regionales .

El proceso de reunión de datos y
su análisis como base de la promo-
ción de las distintas áreas y corrección
de desequilibrios constituye una preo-
cupación dominante de geógrafos, eco-
nomistas y planificadores. La identifi-
cación de causas y efectos en el con -
texto socioeconómico y la formulació n
de una política basada en regiones
con auténtico sentido operativo se ins -
cribe hoy con carácter preferente e n
las tareas de los gobiernos, cualquie-
ra que sea su ideologia .

El libro objeto de nuestro comenta -
rio es, ante todo, un reflejo del cre-
ciente interés, por otra parte bien jus-
tificado, de los temas que comprend e
la teoría actual del análisis del desa-
rrollo y su aplicación eficaz .

Integrado por una serie de papers o
ensayos de calificados especialistas an-
glosajones, cada ensayo va precedido
de una nota preliminar que sintetiz a
su contenido a la vez que establec e
una relación con los restantes para
brindar un marco coherente al lector y
esclarecer los temas siempre complejo s
del desarrollo regional y su base ana-
lítica .

Una toma de conciencia de los pro-
blemas y posibilidades de la sociedad
afluente, niveles de desempleo y renta
per capita, la teoría de la localizació n
regional, el macroanálisis, consideran -
do el transporte y las bases de inter-
acción espacial y sectorial, el microaná-
lisis referido a las ventajas de la in-
dustrialización y al mercado como fac-
tor de su localización, constituyen lo s
puntos más destacados, haciendo es-
pecial referencia a las intervencione s
de los Gobiernos para una evolució n
reordenadora de los esquemas admi-
nistrativos, a la par que correctora de
los desequilibrios espaciales de pro-
ducción y renta sobre la base de un a
programación selectiva .

En la definición de las directrice s
previas para el desarrollo en los paí-
ses de Europa se consideran tres ti -
pos de regiones :

- Zonas rurales subdesarrollada s
con vida primitiva y elevado por-
centaje de emigración .

- Zonas urbanas con important e
concentración poblacional, pero
que pueden seguir creciendo, y

- áreas industriales saturadas, cu -
yo crecimiento es precio coartar .

Cada país debe extender su creci-
miento sobre un determinado núme-
ro de regiones urbanas y reducirlo en
las hiperdesarrolladas para evitar lo s
elevados costes sociales y los grave s
trastornos de todo orden que produce
el desbocado fenómeno megapolitan o
de nuestra era .

Pero en todo caso también es pre -
ciso acabar con la tradicional dicoto-
mía campo-ciudad ; ni el retraso de
los pequeños núcleos de infraestruc-
tura carencial que viven en un retra-
so inadmisible, ni la congestión neu-
rótica y desafectada de las grandes
urbes . La ciudad debe extenderse po r
el campo en un proceso de inurbación
que absorba el crecimiento poblacio-
nal en núcleos fragmentarios de dimen-
sión funcional adecuada, de lo que e s
un ejemplo elocuente la suburbia plu-
rality de Norteamérica .

Señalamos el interés de los ensayo s
dedicados a la planificación del desa-
rrollo : planes físicos y planes eco-
nómicos con traducción de éstos en
aquéllos a través de los correspondien-
tes proyectos adaptados a situaciones
y regiones concretas. Los planes físi-
cos basados en amplia información es-
tadística deben definir unas normas de
actuación para el logro de los objeti-
vos que hagan frente a la demanda de
la región en cuanto a su red de trans-
portes, vivienda, servicios sanitarios y
educacionales, equipamiento industrial ,
y demás necesidades . La planificación
debe hacerse con un futuro abierto ;
un margen de libertad es necesario pa-
ra la readaptación secuencia) de lo s
planes durante el generalmente dilata -
do período que requiere el desarrollo .
Las circunstancias y modelos puede n
cambiar en este período y es precis o
revisar los programas para poder en-
frentarse con nuevas situaciones con -
siderando las opciones posibles y to -
mando las decisiones correspondientes
en los momentos adecuados.

El ensayo relativo a la teoría de l a
localización regional se basa, princi-
palmente, en la experiencia americana ,
singularmente en los estudios de Lösc h
sobre la región operativa y los mo-
delos correspondientes a la formació n
de núcleos industriales ; asimismo s e
consideran los factores de interacció n
entre el transporte y el uso del suelo .

En la localización industrial se pre-
sentan circunstancias diferentes que re -
quieren las soluciones que correspon-
den a sus condiciones específicas :
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Descongestionar de industria la s
grandes ciudades, denegando au-
torizaciones a nuevas instalacio-
nes y llevando fuera del casco
urbano las industrias molestas o
las que tengan coartada su ex-
pansión .

- Reconversión de las industrias ,
adaptándolas en lo posible a l a
nueva tecnología .

- Distribución de la industria po r
todo el territorio para favorecer
el desarollo amónico .

En todo caso es peciso evitar la cen-
tralización y la hipertrofia de las áreas
industriales, debidas en parte a la pro -
pia estructura política del país : en
este aspecto se citan las ventajas de
la organización federal que favorece l a
diversificación de áreas regionales de-
sarrolladas .

Se establecen unas líneas metodoló-
gicas en cuanto a localización de po -
los de crecimiento, zonificación, dota-
ción de servicios y ordenamiento lega l
adecuado, con los horizontes de com-
petencia de los distintos Organos ad-
ministrativos . Pero el interés del desa-
rrollo regional afecta también nota-
blemente el sector privado dada la am-
plia estructuración que este adquiere
en las grandes empresas de ámbito
nacional e internacional .

El planeamiento que se deriva de
un análisis lo más exhaustivo posi-
ble de las condiciones actuales y po-
tenciales de la región deberá aplicar -
se con voluntad política, realista y ob-
jetiva, secundada por un eficaz tra-
tamiento tecnológico, como postula
cualquier acción de gobierno en un
Estado moderno . Para ello se creará n
los Organos administrativos necesario s
que impulsen, controlen y coordine n
el desarrollo de acuerdo con los ob-
jetivos fijados, sin olvidar el criteri o
de programación dinámica a que an -
tes nos referíamos .

A través de este breve comentari o
puede adivinarse el interés del libro
de referencia que aporta un interesan -
te esquema de teorias y experiencia s
sobre el planeamiento del desarroll o
y el análisis en que éste debe basarse .

0 . Llamazares

The Spirit and
Purpose of

Planning

THE SPIRIT AD PURPOSE OF
PLANNING por j . BRUTON y
otros . Un vol ., 21 x 14 cm ., 23 3
páginas. Hutchinson & Co . Ltd . ,
Londres, 1974 .

La planificación del territorio hacia
el equilibrio espacial del producto so-
cial, potenciando al máximo todos lo s
recursos y ordenando el crecimiento d e
las áreas urbanas y la expansión indus -
trial debe contemplarse en el amplio y
complejo contexto de todos sus aspec-
tos : físico, social, económico y cor-
porativo .

Esta es la tesis del libro The Spiri t
and Purpose of Planning, editado por la
Escuela de Planificación de Ia Politéc-
nica de Birminghan . Se recoge en e l
mencionado libro una serie de nuev e
ensayos constituyendo una especie d e
introducción a las diversas formas d e
planeamiento, necesarias para Ia mejo-
ra ambiental en sus condiciones física s
y sociales.

En el primer ensayo se esboza la fi-
losofía del planeamiento considerand o
la interdependencia de sus diferentes
aspectos . Es interesante el análisis corn-
parativo entre los principios de Ia pla-
nificación territorial y los del mana-
gement en el que se ponen de manifies-
to las analogias entre ambos procesos
de actuación .

Los objetivos que se consignan en la s
primeras Actas de planeamiento, qu e
datan de 1910, se concretaban en l a
mejora de la salud física y moral y en

general de todas las condiciones socia -
les.

La planificación en principio simplis-
ta se ha ido haciendo cada vez más
compleja e interdisciplinar pasando de l
mero aspecto físico del uso del terren o
a planes más generales que contemplen
en conjunto los problemas de la ciudad
y su entorno : prognosis demográfica ,
vivienda, empleo, transporte, educación ,
higiene, ocio y todo lo que supon e
elevación del nivel de vida .

Al estudiar la filosofía y el propósit o
integrado de la planificación se hace
abstracción de los aspectos metodoló-
gicos e institucionales, pero se contem-
pla un amplio aspecto de Ia acció n
social -hacia Ia solución de múltiple s
contemporáneos- a modo de un pla-
neamiento potencial que configure el
futuro colectivo de manera racional y
consciente .

En el planeamiento no se puede es-
tablecer un límite claro y definido en-
tre la teoría y la práctica . El planifica -
dor tiene que utilizar juntamente co n
la información de una organizada tec-
nología, una intuición personal y l a
experiencia -en cierto modo elemen-
tal- derivada de una tradición acu-
mulativa : para planificar se necesit a
una gran dosis de sentido común Y
quien pretenda basarse solamente e n
las normas y criterios expuestos en I a
teoría que ha estudiado, será meno s
eficaz que quien con menos especializa-
ción tenga un mayor sentido práctico .

Planificar, en el sentido amplio de
este concepto, es resolver una ecuació n
de varias variables para brindar las má-
ximas oportunidades al desarrollo Y
lograr un medio biológico y sociológico
para la humanidad que sea el mejo r
posible . Se trata de llegar al equilibri o
ecológico entre el hombre y la natura-
leza considerando en toda su importan -
cia el aspecto social ; un planeamiento
de calidad, tal como ahora se concibe ,
debe ir más allá de la optimización d e
los recursos económicos y de las téc-
nicas de análisis de coste/beneficio .

Pasaron ya los tiempos en que podía
fomentarse el crecimiento económico
sin considerar sus consecuencias socia -
les y se podía desarrollar la tecnología
sin tener en cuenta sus múltiples deri-
vaciones y sus graves peligros.

Como dice uno de los autores, si los
planificadores y los sociólogos quieren
jugar un papel racional y efectivo e n
la mejora de nuestra sociedad deberá n
adoptar una estrategia que sea más mo-
desta en sus esperanzas de perfectibili-
dad y mejora de vida del género hu -
mano y más consciente de los peligro s
con que nos enfrentamos .

Después de analizar en los tres pri-
meros ensayos la filosofía y Ios concep-
tos actuales del planeamiento se estu-
dian sus diferentes aspectos. En cuant o
al planeamiento físico, si hien es má s
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prescriptivo que analítico, el éxito o
fracaso de sus soluciones depende, e n
gran medida, de la base de previsiones
sobre la que se ha planteado, conside-
rando posibles evoluciones y tenden-
cias, selectividad de alternativas y pro-
cesos de control .

Un entorno físico de buena calidad ,
con una infraestructura bien planifica -
da es esencial para la promoción de
una vida sana y civilizada . Como ejem-
plo de una nueva concepción del pla-
neamiento físico que se estableció co n
el correspondiente respaldo de norma-
tiva legal, se cita la 1968 Town an d
Country Planning Act . Este documento
superó ampliamente, en casuística y
obligada integración de todos los pla-
nes interdependientes que afectan a u n
área determinada, a las Actas que an-
teriormente se habían promulgado e n
Inglaterra .

La planificación económica se lleva
hoy a cabo en todos los países desarro-
llados, independientemente de su sis -
terna político y social . La fase de des -
arrollo económico de un país es deter -
minante de la planificación que requie-
re, si bien en todo caso deben conside-
rarse los objetivos básicos de la polític a
económica : justa distribución de la ren-
ta, estabilización de fluctuaciones e n
renta y empleo, reparto de consumo e
inversiones hacia la tasa deseable d e
crecimiento, etc .

Con la planificación social se intro-
ducen unas bases de selectividad, al
margen de los resultados de los análisis
estrictamente económicos : esta plani-
ficación, que se hace operante a través
de decisiones políticas, es sin duda l a
más aleatoria de todas y resulta de un
compromiso entre el mercado, el pú-
blico y el gobierno .

El transporte es en la sociedad ac-
tual uno de los elementos más determi-
nantes del conjunto hombre-espacio am-
biental que, como señala, se ha aprove-
chado aún poco para la creación de es-
tructuras urbanas ; muy pocas ciudade s
en el mundo, y esto es aplicable a la s
de todas las dimensiones, están bie n
equipada en infraestructura y medio s
de transporte -singularmente los co -
lectivos- o se aproximan a una óptima
distribución modal .

La planificación del transporte se ha
dedicado generalmente hasta ahora a
mejorar la funcionalidad de tráfico,
ampliar la capacidad de las redes, eli-
minar congestiones, evitar accidentes ,
mejorar la accesibilidad a áreas o nú-
cleos, pero poco se ha hecho por con -
figurar de modo apriorístico y efectivo
la expansión urbana .

El fallo, según se indica, procede d e
que la infraestructura del transporte se
planificó haciendo caso omiso del uso
urbanístico del terreno . Esto está pal-
mariamente reconocido y ahora se tra-

ta de asegurar que en lo sucesivo Ia
planificación del transporte se estudi e
de modo que las redes y sistemas pro-
yectados sirvan con todas sus grandes
posibilidades al desarrollo urbano ; esto
exige una estrecha coordinación entr e
los planificadores, Ios analistas de trá-
fico y los proyectistas de Ia infraestruc-
tura del transporte .

El autor del ensayo sobre este tema
se refiere a los objetivos y previsione s
de la tecnología de planificación de l
transporte, que cada vez se extiende a
plazos más largos : demandas de viaje s
y destino, previsión de asignaciones ,
capacidad presente y futura de las re-
des, etc . Se hace una sucinta referenci a
a las evoluciones en este campo en In-
glaterra y Estados Unidos, principal-
mente como consecuencia de los pro-
blemas planteados por Ias grandes co-
nurbaciones surgidas en los últimos 2 5
años.

La conclusión es que un sistema d e
transporte no debe planificarse exclusi-
vamente para servir unas demandas d e
tráfico potencial, sino que debe conce-
birse como lo que llaman los america-
nos una estructure-forming tool, un ele-
mento que guíe racionalmente la ex-
pansión urbana .

En el ensayo sobre el transporte se
pone de manifiesto Ia influencia de éste
en la localización demográfica e indus-
trial ; como se dice, un sistema de
transportes debe planificarse como un
conjunto coordinado de entidades e ins-
talaciones organizado para mejorar, co n
estrictos criterios de prioridad en la s
actuaciones, Ia infraestructura viaria y
los medios de locomoción que sirvan
los movimientos en el área urbana .

No es preciso insistir en el interé s
de estos temas de gran actualidad. La
sociedad moderna con grandes índice s
de crecimiento y aceleradas mutaciones,
ha impuesto la revisión de los antiguo s
criterios de planeamiento y la coordi-
nación interdisciplinar de previsiones y
actuaciones en los diversos aspectos im-
plicados . Una amplia relación de refe-
rencias bibliográficas, ordenadas po r
capítulos, permitirá profundizar en lo s
puntos que el lector considere de ma-
yor interés .

Si bien en el libro colaboran siete
autores se observa una homogeneida d
en exposición y criterios generales que
da unidad al texto . Corno se dice en la
introducción se ha cuidado de llega r
al máximo nivel de integración de lo s
ensayos . Quizá se advierte una reitera-
ción en los puntos tratados, por otra
parte inevitable dada la obligada inter-
dependencia de los diferentes aspecto s
que comprende la planificación, que
cuantitativa y cualitativamente tiende .
por todos los medios disponibles, a me-
jorar las condiciones de vida de la es-
pecie humana .

O . Llamazares 121




