O

Planeamiento

1. CORREDOR

MADRID-GUADAIAJARA
Una experiencia de planificacion subregional

Al escribir sobre el Corredor Madrid-Guadalajara tres afios
después de la terminacidon de los estudios de planificacién del
mismo, pareceria loégico referirse a una vision critica de los
resultados obtenidos en la instrumentacién del planeamiento;
sin embargo, en este caso particular, las circunstancias especia-
les que han rodeado su origen y desarrollo, ademés de otras de
indole general, le confirieron, al menos en la conciencia del
equipo redactor, un cierto cardcter de irrealidad, que lleva a
admitir como hecho natural la falta de impacto del planeamiento
sobre el desarrollo urbano posterior.

Ante la escasa posibilidad de trascendencia real del planea-
miento, los esfuerzos del equipo técnico se concentraron en el
desarrollo y la profundizacién de los aspectos metodoldgicos de
una planificacion fisica a escala subregional, de la que apenas
existian precedentes en el pafs.

Hay que sefalar que, precisamente los aspectos metodologi-
cos, han sido rectificados o reformulados posteriormente, en una
serie de trabajos, que, si bien sélo circunstancialmente toman
como objeto central de experiencias al Corredor, resulta obligado
mencionarlos en un articulo escrito en la fecha presente.

Por todas las circunstancias mencionadas, parece que puede
quedar mas claro el sentido y el contenido del estudio del
«Corredor» describiendo el proceso de su realizacién, que acu-
diendo a las frias descripciones apologéticas de los documentos y
Publicaciones oficiales.

LOS PLANTEAMIENTOS TEORICOS INICIALES

La idea, y 1a denominacién, del Corredor Madrid-Guadalajara
surgié en la preparacion de una tesis conjunta de Gerhard Loch
v el que esto escribe, durante los afios 1970 v 1971 en la Universi-

por José Ramon Menéndez de Luarca

dad americana de Cornell. El tema planteado inicialmente fue
un estudio de la Ciudad Lineal de Arturo Soria, orientado a la
definicién de propuestas para su posible revitalizacién.

La tesis se planteaba en un ambiente de polémica universitaria
entre la posicidn de defensa cualitativa a ultranza en el disefio
urbano de Colin Rowe, el padre espiritual de los «Five Archi-
tects», y los planteamientos mecanicistas del director de la tesis,
Oswald Mathias Ungers, una de las figuras mas significativas del
«Team Ten» durante los afios 60 y recién trasladado a América
tras los acontecimientos de Berlin del 68.

La investigacién se comenzd con un analisis comparativo de
las propuestas de desarrollo lineal efectuadas desde Arturo Soria
a nuestros dias (fig. 1). Como conclusién de este primer analisis
histérico, se estimd conveniente abandonar el caso especifico de
la Ciudad Lineal, para plantearse, a escala metropolitana, posi-
bles soluciones de crecimiento urbano lineal que cumpliesen
una serie de objetivos muy fuertemente sentidos en el ambiente
cultural que rodeaba al proyecto: la lucha contra el centralismo
jerdrquico frente al que planteaba la defensa de sistemas poli-
céntricos especializados en aglomeraciones urbanas reticulares
de densidad homogénea, y el fomento del transporte piblico
planteando esquemas urbanos basados en nuevos medios mecé-

.nicos de movimiento.

A partir de este momento, los estudios se orientaron a buscar
las bases cientificas que podrian inspirar el planeamiento de un
desarrollo lineal. Inicialmente se trataron de aplicar las teorias
sobre regularidades estructurales y dinidmicas deducidas para
los sistemas metropolitanos a la propuesta de un esquema
abstracto de crecimiento metropolitano reticular o lineal; poste-
riormente se analizaron los distintos sectores componentes del
sistema: transporte, industria, vivienda, terciario y dotaciontfs_d_e
equipamiento, comparando los criterios extraidos en los anélisis
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de ciudades no planeadas con los seguidos en las experiencias
de nuevas ciudades, especialmente en las inglesas.

Con las bases expuestas se inicié el desarrollo de un estudio
particularizado sobre las posibilidades de introducir un sistema
de transporte piiblico como eje vertebrador del desarrollo urba-
no. Se partia de un sistema elevado sobre railes, en el cual, a la
Inversa de los enfoques clasicos, en los que se trata de deter-
minar el porcentaje de utilizacién de cada modo de transporte en
funcién de una serie de caracteristicas urbanas que se consideran
dadas, se pretendia definir los requisitos que deberian satisfacer
las variables espaciales, manipulables mediante el disefio urba-
no, para conseguir el objetivo de una utilizacién minima del 50
por 100 en el transporte piiblico.

_Una investigacién paralela trataba de definir un método de
disefio urbano, en el que se partia, como hipétesis basica, de
unos esquemas de transporte dados, unos umbrales de aparicién

de cada actividad urbana, unas ciertas dotaciones superficiales
para los distintos usos, una cuantificacién de los requisitos de
interaccién entre las actividades y una distribucién homogénea
de la poblacion.

El método se basaba en una localizacién de los centros de las
actividades repetitivas a través de reticulas, cuyos intervalos eran
funcién de umbral de poblacién correspondiente a cada activi-
dad. Las distintas reticulas se desplazaban hasta conseguir agru-
paciones significativas de usos urbanos a cada nivel (fig. 2).
Finalmente en torno a los centros de cada actividad, o grupo de
actividades, se distribuia la superficie correspondiente, segiin el
cuadro de dotaciones.

Una vez organizados los instrumentos metodologicos de dise-
fio se planted, como segunda etapa, la aplicaciéon a un caso
concreto. En aquel momento, 1971, se publicaba el Decreto de
Actuaciones Urbanisticas Urgentes, consistente en un programa

175




FERRECARRIL & BARCRONA I A SORIA NT 4F FRANCIA 7 BARCEDNA
' 4

FLEBFE

IONAS CENTRALES
IOKAS INDUSTRIALES
ZONAS RESIDENCIALES
TONA FORESTAL
AEROPUERTOS

CORTADOS
AUTOPIST~ NACIONAL
ALTOPISTA REGIONAL
CARRETERA URBANA
CARRETERR LOCAL
FERROCARRIL

PDSIBLE CAARETERA
~—  cruces
e_r— RID Figura 3

de nuevas ciudades promovidas por el sector piiblico para las
dreas urbanas mas dindmicas. De las tres «Actures» propuestas
para Madrid, una, «El Encin», de 150.000 habitantes, se localiz6
sobre el eje de transportes y desarrollo urbano del Henares, entre
los nicleos de Alcala y Meco, en una situacién que se estimé
sumamente favorable para la aplicacion del método de disefio.

Una vez seleccionado el objeto final de experimentacion, el
ejercicio de aplicacién se comenzd, ante la falta de un encuadre
regional previo, por la definicién de un posible esquema de des-
arrollo metropolitano de Madrid, uno de cuyos elementos claves
era el desarrollo lineal del Valle del Henares a lo largo de la
carretera y el ferrocarril de Barcelona, en el tramo comprendido
entre Madrid y Guadalajara. Sobre esta base el estudio se centra
en la definicién de una posible estrategia de planeamiento para
dicho eje urbano que se denominé: «Corredor Madrid-Guadala-
jara» (fig. 3). Dentro de este contexto se realizd un estudio de
detalle de la organizacion de la «Actur» como eslabdn tipico,
que, con cierto caricter repetitivo, podria extenderse al resto del
Corredor.

En las propuestas de planeamiento realizadas durante esta
fase es evidente su caricter esquemdtico, al no incluir un proceso
de adaptaci6n a las circunstancias especificas de la zona, puesto

que no se disponia de una minima base de informacién urba-
nistica.

EL PRIMER CICLO DE PLANEAMIENTO

La finalizacién del estudio tedrico mencionado coincide con
un momento de gran actividad de la COPLACO, que, bajo la
direccion de Doblado Claverie, se plantea el comienzo de una
serie de programas, tanto a escala regional: con el desarrollo de
un nuevo Esquema Director para la Subregién Central y la
creacién de un banco de datos metropolitano, como a nivel local:
con el encargo del plan comarcal de Alcala y Meco al equipo
Mangada-Ferran y el planeamiento especial de la «Acturs del

176

Encin, contenida en el ambito de dicho plan comarcal, y que la
Gerencia de Urbanismo cedia a la COPLACO, tras observar
ciertas resistencias para su promocion. Este tltimo planeamiento
fue encomendade al equipo Menéndez de Luarea-Loch. .

Ante la anémala situacién creada por dos equipos técnicos
independientes encargados de la realizacién de dos casos de
planeamiento sobre un territorio comin, se llegd al acuerdo de
plantear, como fase previa, un trabajo conjunto de encuadre del
problema. El nuevo estudio se basaba en el criterio de que una
politica de nuevas ciudades solamente tendria sentido si se con-
cebia como instrumento de un planeamiento metropolitano, y
éste brillaba por su ausencia en aquel momento.

Como solucién intermedia se delimité, como Ambito del estu-
dio, el drea de influencia del Corredor Madrid-Guadalajara, que
aparecia como un subsistema con cierto grado de autonomia en
el conjunto metropolitano, y sobre él se pretendian examinar las
implicaciones que el sistema general imponia a la nueva ciudad y
a los municipios citados, y el impacto que la actuacion prevista
produciria en su entorno.

Dentro del estudio que deberia ser muy corto, inicialmente se
pensé en tres meses, ampliados posteriormente a cinco, se
planteé una divisién de tareas entre los dos equipos compo-
nentes.

El equipo Mangada-Ferrdn, ante la repetida falta de un
encuadre regional, emprendié la realizacién de un examen glo-
bal de la Subregion Centro, empleando como instrumento espa-
cial de analisis una divisién del territorio en siete corredores,
definidos por los municipios dependientes de los principales
nicleos de poblacién, apoyados sobre las carreteras radiales ¥
situados dentro del intervalo de una hora de distancia de Ma-
drid (fig. 4). El objeto del estudio era obtener un conocimiento
de la potencialidad relativa del Corredor Madrid-Guadalajara
respecto a otras zonas, y tratar de definir un intervalo para las
dimensiones del crecimiento asignable al mismo.

Este estudio, que nunca ha sido difundido, confirmé la singu-
laridad del Corredor Madrid-Guadalajara, por la mayor profun-
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este caso con las limitaciones que imponia la insuficiente ela-
boracién del método.

Las alternativas de planeamiento se confeccionaron aplicando
los criterios de disefio. en cuanto a localizacién relativa de acti-
vidades, dotaciones y caracteristicas de sistemas de transporte,
elaborados en la fase precedente de estudios teéricos. Los ele-
mentos diferenciales se centraban en la distinta localizacién v
jerarquia de los niicleos urbanos previstos .

Una nueva circunstancia ocurrida en la fase final del trabajo,
la decisi6n de abandonar la prevista Actnacién Urbanistica del
Encin, vino a alterar los supuestos basicos del estudio; desde este
momento el enfoque cambia para orientarse hacia la recomen-
dacién de la posible dimensién, localizacién v niimero y tipo de
nuevas intervenciones del sector piiblico. La viabilidad de tales
infervenciones aparecia sumamente problemética ante el cam-
bio de politica urbanistica, como vino a confirmarse con la
inmediata aparicién de una actuacién de urbanismo concertado
por parte del sector privado en localizacién contigua a la recha-
zada Actur del Encin y con iguales dimensiones de las previstas
para ésta.

EL SEGUNDQO CICLO

didad del desarrollo lineal, y su relativa autonomia basada en
una gran dindmica industrial.

Simultdneamente, se procedib, por parte del otro equipo, a
realizar un anélisis de la zona especificamente delimitada como
Corredor Madrid- Guadalajara; para esta tarea se contaba con el
apoyo de diversos equipos asesores sobre varios aspectos secto-
riales: informacién urbanistica, socieconomia, infraestructuras y
transporte; sin embargo, las dificultades burocraticas de contra-
tacién hicieron que, en el corto plazo disponible, participaran
activamente solamente los dos dltimos equipos y en dos aspec-
tos particularizados: la evaluacién de la eficacia del sistema
central de transporte piiblico planteado como eje del Corredor y
la determinacién de los techos de poblacién fijados por las
dotaciones de agua y las capacidades de vertido.

Para investigar la potencialidad de desarrolio de las distintas
zonas del Corredor se planted el disefio de un método de tra-
tamiento automatizado de la informacion, del que existia enton-
ces el precedente del recientemente publicado estudio de Cover}-
try Solihull, y para el cual se conté con la asesoria de Luis
Banet. Se partié de una referenciacion geografica, de los datos
de tipo fisico, sobre una reticula de 200 m. x 200 m., que
posteriormente, por simplificacién del proceso, se agruparon en
reticulas de 1 Km. x 1 Km. Los datos socioecondmicos se
refirieron a las delimitaciones municipales adaptadas a la malla
reticular.

El método permitia la agregacion ponderada, con respecto a
ciertos objetivos de localizacién, de las distintas variables de
informacién registradas para la reticula base. En el proceso de
ponderacién se procedia escalonadamente, agregando las varia-
bles en conceptos que sucesivamente adquiririan mayor grado c}e
generalidad (fig. 5)., La conexion con un sistema de cartografia
automético permitia la obtencién de resultados graficos en cual-
quier fase del proceso.

Ante la cortedad del tiempo disponible, el método de poten-
ciales sélo pudo ser empleado en el dltimo momento de evalua-
ci6n de las alternativas, planteadas independientemente, y ain en

Una vez finalizado el primer ciclo del estudio, cuyas aporta-
ciones se cifraron en el ensayo de unas nuevas técnicas, el
examen de un encuadre metropolitano y la propuesta de unas
alternativas relativamente inconcretas para el Corredor, se pro-
dujeron dos hechos significativas en la COPLACO: la publica-
cién del «Avance del Esquema Director de la Subregién Cen-
tral» y la iniciacién de los trabajos del banco de datos metropo-
litano bajo la direecién de Nicolds Urgoiti, con la elaboracién
de las bases cartegréficas y la realizacién de una serie de mapas
tematicos y estudios sobre distintos aspectos del medio fisico.
Estos dos hechos motivaron la contrataciéon de un segundo ciclo
de trabajos sobre el Corredor orientado a la consecucion de dos
finalidades distintas: la realizacién de un plan director para la
zona y la experimentacién de nuevas técnicas de apoyo al
banco de datos.

La delimitacién oficial del Corredor como un &mbito especi-
fico de planeamiento procedia de la definicién en el «Avance
del Esquema Director» de tres grandes subsistemas de desarro-
llo dentro de la subregion central: Area del Suroeste, Subsis-
tema Norte y Corredor Madrid-Guadalajara, calificindose éste
iltimo como zona de crecimiento preferente durante las prime-
ras etapas.

La realizacién del banco de datos requeria la ejecucidén de un
experimento piloto donde, ademés de ensayarse los necesarios
procedimientos automatizados de tratamiento de datos, se com-
probase, a través de una aplicacién al planeamiento, la validez
préctica de las variables de informacién planteadas v cuél seria
la forma més eficaz para su recogida.

El comienzo de este nuevo ciclo de planeamiento y experi-
mentacién coincide con uno de esos periodos gue iran repitién-
dose sucesivamente en la COPLACO en los que el cambio de
sus cargos directivos, v la consecuente falta de programas de
trabajo, conduce a un estado de inactividad v desorientacién
general,

En estas circunstancias, el nuevo ciclo del Corredor, gque
aunque se desarrollaba por un grupo auténomo se realizaba
en los Tocales de la COPLACO, aparecié como una posibilidad
de aglutinacién para la inquietud de una serie de técnicos
jovenes que se encontraban sin un objetivo concreto en su cargo
oficial.

El nuevo trabajo de planeamiento se organizéd segin las eta-
pas clisicas de: recogida y anilisis de la informacién, diagnosis
e identificacién de problemas. generacién de alternativas, eva-
luacién y gestién e instrumentaciéon. Como la labor de los
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equipos contratados para la realizacién del banco de datos
metropolitano y la del equipo bésico de planificacién comenza-
ron simultineamente, las limitaciones del plazo total del pro-
grama, 6 meses, hicieron que la fase de generacién de alter-
nativas hubiera de apoyarse exclusivamente en la informacién
recopilada durante el ciclo anterior del trabajo, mientras que la
informacién mas detallada, dirigida a la creacién del banco de
datos; sblo podia ser utilizada en la fase de evaluacion.

La coordinacioén general del estudio correspondia a un equipo
bésico de disefio, sustancialmente coincidente con el de la fase
anterior, completado con la asesoria, respecto a la evaluacién
de alternativas, de Félix Arias y Luis Lozano. Como equipos
sectoriales se contaba con los referentes a los diversos aspectos
medio ambientales contratados para el banco de datos, el
equipo socioecondémico propuesto para el primer ciclo, un equi-
po responsable de los modelos de transporte y una asesoria en
el campo de las infraestructuras de servicio y en los aspectos
juridicos y de gestién.

En las aportaciones técnicas disponibles al comenzar este
segundo ciclo era evidente un acentuado desequilibrio entre unas
contribuciones muy detalladas en los aspectos medioambientales
y la debilidad observada en ciertos sectores socioecondmicos. Tal
situacién derivaba de las circunstancias de programacion del
banco de datos, y del hecho de que, por dificultades burocrati-
cas, la contratacién del equipo socioeconémico de apoyo se
produjera al finalizar el primer ciclo del estudio y que, por lo
tanto, su labor se desarrollase, falta de coordinacién, en el
periodo que medidé hasta el comienzo de la segunda fase del
planeamiento. .

El analisis de la informacion

Los equipos asesores que colaboraron mas activamente en la
fase de recogida de informaci6én fueron los referentes a los aspec-
tos de medio ambiente y socioeconomia.

Los estudios basicos respecto al medio fisico comprendian las

siguientes materias: clima, edafologia, agricultura, paisaje y
ecologia.

El estudio del clima describia la distribucién zonal de una
serie de variables climéticas elementales: humedad, temperatu-
ra, etc., para definir una zonas resumen con respecto a varios
criterios significativos para el planeamiento: confort climatico
residencial, capacidad agricola del clima, capacidad de disper-
sién de contaminantes, susceptibilidad climéatica para la cons-
truccidn...

La asesoria en los aspectos geologicos y geotécnicos se limitd
a una reelaboracién del material va disponible para definir
unas zonas de costes diferenciales de cimentacién y excavacion.

El equipo de edafologia examinaba un conjunto de variables
de! suelo, para definir la localizacién de distintas series edéficas
y, sobre ellas, realizar una zonificacion del suelo seglin su capa-
cidad agraria.

Un equipo de estudios agrarios definia la rentabilidad agri-
cola actual y potencial en funcién de la situacién y expectativas
del sector en la zona. Un examen comparativo entre el valor
comercial del suelo y el valor agrario tendia a definir las zonas
de mayor expectativa urbana.

El equipo de paisaje partia de un examen de la base paisa-
jistica, la geomorfologia, la vegetacién, las construccio-
nes, etc., y de un anilisis de la evolucién histérica del paisa-
je. Todos estos datos se reflejaban en una base cartografica
muy detallada a escala 1: 15.000. La recogida de informaci6n
se concretaba en la definicién de una amplia serie de méis de
200 variables elementales, sobre las que, mediante la aplicacién
de sucesivos procesos de sintesis, se llegaba a definir conceptos
generales tales como: el valor visual del paisaje, valor de con-
servacién, valor recreativo, capacidad para el asentamiento de
usos urbanos, ete.

El estudio ecolégico contaba con un equipo multidisciplinar,
que tras analizar una serie de variables medioambientales defi-
nia unas unidades ecolégicas resumen. Para cada unidad eco-
légica se establecia una matriz de impactos en la que se definia
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el valor actual de la zona para determinados usos del suelo y el
impacto potencial que podria causar el asentamiento de nuevas
actividades.

El dltimo apartado de la informacién fisico-espacial se refe-
ria a un estudio detallado de los usos del suelo obtenido me-
diante trabajo de campo, completado por foto-interpretacién.

La informacion socioecondmica, sensiblemente menos detalla-
da que la fisica, como ya se ha mencionado, abarcaba los secto-
res: poblacién, localizacién industrial, comercio, dotaciones y
estructura regional.

El estudio de la poblacion examinaba las caracteristicas de su
composicion actual y de sus proyecciones futuras.

En el caso del sector industrial, el estudio de localizacién
especifico del Corredor pudo ser completado posteriormente con
la aparicién de un trabajo mis amplio y completo sobre los
factores de localizacién industrial en el drea metropolitana.

En el apartado sobre estructura comercial se definian los
principales problemas v expectativas del sector.

Finalmente el estudio de la estructura subregional compren-
dia un analisis factorial de las distintas variables socioecon6mi-
cas manejadas y una investigacion sobre las caracteristicas
estructurales de la jerarquia urbana de la zona.

Un problema grave, en esta fase de informacion, fue el de
coordinacién e integracién entre los distintos equipos sectoriales,
especialmente entre los que cubrian los distintos aspectos del
medio fisico. La costumbre de una préctica cientifica comparti-
mentada y celosa de la paternidad de sus propias investiga-
ciones ocasionaba con frecuencia la repeticién de una misma
labor por diversos equipos, y resultaba en una actividad general
poco receptiva a una integracién en un planeamiento integral.

El banco de datos

Para conseguir una base unificada de informacién que resul-
tase operativa para las fases sucesivas del planeamiento se
constituyd un banco de datos automatizados especifico para la
zona de estudio.

Como referenciacién geografica de los datos se mantenia la
misma del ciclo anterior. Se partia de una descripcién de las
zonas correspondientes a cada tipo de variable sobre una carto-
grafia bésica 1: 50.000; posteriormente las zonas se asignaban a
porcentajes de cubricién de reticulas U.T.M. de 1 Km. x 1 Km.

El paso de las variables elementales a conceptos sintéticos
con significado urbanistico se hacfa, en algunos casos, por
cjemplo en el de equipo de ecologia, a través de un proceso
interno del propio equipo especialista y se codificaban poste-
riormente los resultados. En otros casos las agregaciones se
hacian autométicamente, aplicando el método de potenciales
«Poten», en una versién reelaborada respecto a la empleada en el
ciclo anterior. Este procedimiento se aplicé de manera especial-
mente compleja en el estudio de paisaje (fig. 5).

Como resultado del procesamiento del banco de datos se lle-
gd a almacenar en cinta magnética un nimero muy elevado
de variables de todos los equipos sectoriales, referidas a una
base reticular homogénea. La conexién del banco de datos con
un proceso de cartografia automatica y el modelo de potenciales
permitia la representacion grafica automatica de cualquier va-
riable o agrupacién de variables requeridas (fig. 6).
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La generacion de alternativas

La generacién de alternativas se planteaba sobre la base de
conocimiento de la zona obtenido durante el primer ciclo de
planeamiento, lo que permitié alcanzar un grado de definicién
muy superior al conseguido en el ciclo anterior.

Las alternativas se estructuraban a partir de tres tipos de
conceptos fundamentales: los términos de referencia, los prin-
cipios de disefio y los objetivos.

Los términos de referencia definian la serie de limitaciones
que encuadraban el alcance del planeamiento, tales como: los
techos de poblacién, limitaciones financieras e infraestructura-
les, barreras territoriales al desarrollo urbano...

Los principios de disefios comprendian aquellas reglas que el
equipo planificador se autoimponia como lenguaje de expresién
del planteamiento; estos criterios, basados en las aportaciones
de la primera fase tebrica del estudio, comprendian un conjun-
to de estdndares y dotaciones para las distintas actividades y
una matriz que definia las posiciones mutuas entre aquéllas.
Los cuadros dotacionales y de interacciones se expresaban gra-
ficamente en una unidad urbana tipica, en la que se reflejaban:
la malla viaria principal, las zonas potenciales de localizacién de
cada uso y un ejemplo de una posible distribucién espacial de
las 4reas elementales, segln reticulas de 200 m. x 200 m.,
atribuidas en los cuadros de dotaciones a los diversos grupos
de usos (fig. 7).
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Los criterios de disefio presuponian: unas condiciones bésicas
de equilibrio a nivel zonal del Corredor entre empleo y resi-
dencia, una cierta especializacién industrial, con un 60 por 100
del empleo en el sector secundario, y la creacién de una serie
de centros terciarios especializados. El equilibrio dentro del
Corredor no se planteaba con caricter de aislamiento, sino que
se orientaba, sélamente, a equilibrar los desplazamientos desde,
v hacia, el resto del sistema metropolitano; ello exigia el dispo-
ner de unos altos niveles de accesibilidad, que se pretendian

conseguir a través de un uso predominante del transporte pii-
blico.
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La clarificacion logica del lenguaje de disefio ofrecia la posi-
bilidad de proponer un modelo automatizado de generacién
y, efectivamente, parte del equipo inici6 esta tarea con la ayuda
de una beca March; pero sus resultados no llegaron a poder ser
utilizados en el periodo disponible para este segundo ciclo de
planeamiento. .

El tercer soporte basico para la definicién de alternativas
consistia en la elaboracién de un conjunto de objetivos. El
diverso énfasis puesto en la satisfaccién de cada grupo de obje-
tivos, dentro de las limitaciones establecidas en los términos de
referencia, y aplicando el lenguaje formalizado en los criterios
de disefio, daba lugar a la generaciéon de las distintas alterna-
tivas.

En total, se plantearon 6 alternativas cuyos elementos comu-
nes més salientes eran:

—Fl techo poblacional de aproximadamente 800.000 habitantes
al afio horizonte 2000.

—La disposicién general de las infraestructuras de transporte
piiblico y privado. El eje central de movimiento era un siste-
ma de transporte piblico sobre railes con intervalos de para-
da de unos 5 Km., completado por circuitos de autobuses
locales. La red de carreteras se apoyaba en dos autovias
paralelas de caricter regional que definian una banda de
unos 2,5 Km. de ancho, donde se desarrollaban las zonas
urbanas compactas, servidas por distribuidores perpendicula-
res a las autovias, a intervalos de unos 1.400 m. Las &reas
definidas entre cada dos distribuidores y las autovias corres-
pondian a distritos de unos 25.000 habitantes y formaban
células ambientales sin trafico de atravesamiento, En la zona
norte se proyectaba una autopista externa de caricter nacio-
nal, y entre ésta y la autovia norte se preveian zonas resi-
denciales de baja densidad.

—Como gran recurso de recreo se establecia un gran parque
lineal de carécter regional, al sur de la carretera actual Bar-
celona-Madrid, abarcando las riberas del rio Henares y los
cortados que limitan paisajisticamente el borde sur del Valle.
El parque lineal se conectaba con las zonas de regadios
preservados y con una serie de cufias verdes que atravesaban
la banda de desarrollo urbano.

—Respecto a la gestion del planeamiento, se partia de la posi-
bilidad de una fuerte actuacién del sector piiblico en Guada-
lajara: la extremidad del Corredor mas alejada de Madrid,
como fuerza equilibradora de la atraccién ejercida por el
centro metropolitano.

Entre los elementos diferenciales de las distintas alternativas
se pueden citar los siguientes:

—La alternativa 1 (fig. 8) potenciaba la expansiébn de dos
nucleos principales: Guadalajara y Alcald de Henares, para
los que se preveia una poblacién al afio horizonte 2000 de
unos 250.000 habitantes. En las zonas intermedias entre Ma-
drid, Alcald y Guadalajara, a intervalos aproximadamente
iguales de 10 Km.. se preveian tres nicleos de unos 150.000
habitantes. La conservacién parcial de los regadios permitia
el establecimiento de zonas agricolas intensivas como barre-
ras de separacion entre los distintos asentamientos urbanos.

—La alternativa 2 suponia un desarrollo continuo a lo largo
del Valle, para aproximarse al modelo tedrico de banda lineal
con maxima eficacia del transporte piblico, mientras se rele-
gaban las consideraciones ambientales.,

—La alternativa 3 planteaba también un desarrollo en banda
continua, pero trasladado a la zona norte del Valle para
evitar la invasion de los regadios. Era la alternativa més
alejada de las tendencias en curso y del aprovechamiento de
la infraestructura existente.

—La alternativa 4 planteaba una concentracién de la poblacién



en dos grandes nicleos de unos 350.000 habitantes, Alcald
y Guadalajara, manteniendo un crecimiento moderado en el
resto.

—La alternativa 5 trataba de alcanzar un compromi-
so entre la claridad de la estructura urbana planteada en la
alternativa 1 y la adaptacién a una serie de propuestas exis-
tentes, entre las que se destacaba, por su magnitud, la actua-
cién concertada de Meco.

—La alternativa 6 se diferenciaba de las anteriores en otorgar
un crecimiento méas elevado a los nicleos mis préximos de
Madrid, Coslada, San Fernando y Torrején, mientras que el
crecimiento previsto en el resto de los nicleos se escalonaba
disminuyendo al aumentar la distancia a Madrid. Era la
alternativa con menos énfasis en los objetivos de descentra-
lizacién y mayor inclinacidon a la conservacion de las ten-
dencias actuales.

Evaluacion de las alternativas

El método de evaluacién propuesto partia, como hipdtesis, de
la existencia de unos ciertos grupos de interés, cuyo punto de
vista especifico pretendian, en mayor o menor grado, ser satis-
fecho por el planeamiento. Se consideraba que cada grupo
planteaba una o varias estrategias constituidas tras la estructu-
racion de una serie de objetivos diversificados.

El cometido del estudio de evaluacién era, una vez identifi-
cados las distintas estrategias y objetivos, cuantificar el grado
de adecuacién a aquéllos, y por lo tanto a los grupos que los
representaban, de las alternativas planteadas. Sobre esta base
de conocimientos, la eleccion definitiva de una alternativa que-
daba a la decisién de los politicos.

El método comenzaba por la definicion de los posibles grupos
de interés, los campos de decisidn pertinentes y la serie de
objetivos a satisfacer.

Se entendia por objetivo: «un estado o situacién especifica en
un aspecto del sistema urbano a que tender y en relacién al
cual se puede medir ¢l grado de desajuste de las alternativas».
Tal definicién exigia que un objetivo, para ser operativo, debe-
ria expresarse en funcién de un indicador o serie de indicadores
cuantificables.

La obtencién de los indicadores derivaba de la utilizacién de
un conjunto de modelos, de los cuales unos trataban de com-
probar el grado de adecuacién, y de impacto, del planeamiento
en el contexto preestablecido, mientras que otros pretendian
simular el funcionamiento interno del propio sistema urbano
propuesto.

Los modelos utilizados en la medida de adecuacion al contex-
to fueron: el modelo de potenciales y las matrices de impactos
ecologicos.

El modelo de potenciales permitia, a través de la informacién
sobre caracteristicas fisicas e indicadores econémicos, valorar el
grado de aptitud del territorio para los usos del suelo propues-
tos y la adecuacion de éstos a las expectativas zonales de des-
arrollo.

La matriz de impactos ecologicos evaluaba la reaccion del
medio ambiente ante la introduccién de los distintos usos.

La simulacién del comportamiento interno del sistema se
desarrolld a través de dos modelos: uno de accesibilidad y otro
de transporte.

El modelo de accesibilidad cuantificaba la posibilidad de
acceso de los residentes entre si, a los puestos de trabajo y a
los servicios, y de las industrias a la mano de obra entre si. Se
trataba de un modelo gravitatorio, corregido por una funcién
de competencia.

El modelo de transporte trataba de obtener a través de una
simulacién del sistema de trafico la evaluacién de los niveles de
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servicio alcanzados y el cémputo de los costes asignables al
usuario y al organismo responsable del sistema.

La estructura del modelo planteado era semejante a la de
otros modelos de transporte cldsicos de tipo gravitatorio, con
sus componentes de generacién, distribucién, asignacién y divi-
sibn modal; no obstante surgieron serias dificultades en su
utilizacién, derivadas de la falta de experiencia, en aquel mo-
mento, de los equipos locales, lo que oblig a desarrollar, y
utilizar, un nuevo modelo dentro del escaso periodo de planifi-
cacidén disponible (6 meses).

Logicamente existian serias dudas sobre el grado de afina-
miento de la calibracion del modelo; no obstante, se partié de la
hiptesis de que las desviaciones serian comparables en todas
las alternativas, y, por otra parte, de la consideracién de que,
dada la radical transformacién prevista por el planeamiento en
la zona, seria cuestionable la eficacia de una calibracién muy
ajustada respecto a la situacién actual.

Con carécter complementario, ademas de los indicadores pro-
cedentes de los modelos, se utilizaron otros de obtencién ma-
nual tales como: los costes de las infraestructuras de servicio o
el grado de diversidad de la estructura urbana.

En el proceso final de evaluacién, tras homogeneizar las
medidas utilizadas en los distintos indicadores, mediante la
reduccién a una misma escala porcentual, se comenzd la elabo-
racién de los valores de comportamiento de las propuestas,
computando el valor obtenido por cada alternativa para cada
objetivo; posteriormente se ponderd la importancia relativa de
los objetivos que componian las estrategias, con arreglo a los
criterios especificos de cada grupo de interés, y, finalmente, se
sumaron las puntuaciones obtenidas para cada alternativa en las
distintas estrategias.

En la evaluacién salieron claramente destacadas las alterna-
tivas 1 y 5, mientras se recomendaba la posible consideracién
de la 4 para un anilisis méas preciso. Las alternativas 2, 3y 6 se
eliminaban por sus claras desventajas.

Entre las alternativas seleccionadas, la 5 presentaba una
mayor adecuacién a las tendencias- existentes, y concretamente
a algunas promociones en curso, por lo cual, adn cuande
ofrecia una menor claridad estructural que la 1, fue la alterna-
tiva finalmente seleccionada, y aprobada como avance de pla-
neamiento, que deberia servir de base para el desarrollo de
planes territoriales.

Hay que hacer notar el caricter tebrico del modo en que fue
empleado el método de evaluaciéon. El método implicaba una
participacion organizada de los distintos grupos de interés; al
no existir tal base de partida, las ponderaciones relativas a cada
grupo debieron realizarse por el propio equipo planificador,
sobre la base de una hipbtesis respecto al comportamiento de
los grupos.

Una segunda dificultad en la aplicacién del método derivaba
de la expectativas divergentes respecto a la actuacién de los
técnicos y de los politicos por parte de cada uno de estos
grupos.

Mientras que los politicos esperaban de los téenicos una res-
puesta inequivoca a los problemas planteados, los técnicos espe-
raban que los politicos colaborasen en un proceso mas o menos
cientifico de decisidén, al ser confrontados a un amplio espectro
de posibilidades. La realidad atestigu6 la resistencia de los poli-
ticos consultados a participar en tal proceso.

Gestion del planeamiento

El dltimo trabajo sectorial correspondia al estudio del mar-
co juridico en el gue se habria de encuadrar el planeamiento
y su gestién posterior.

La delimitacién del Corredor, al incluir un conjunto de muni-
cipios pertenecientes a dos provincias, y, dentro de la de Ma-
drid, zonas externas e internas al drea metropolitana, ofrecia
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Figura 8
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serias dificultades para encontrar la figura de planeamiento
adecuado, por lo cual se propuso el desarrollo del plan por
normas subsidiarias,

En el aspecto de gestidn, ante la necesidad de coordinar las
distintas competencias urbanisticas que, a nivel central y perifé-
rico, existian en el area del Corredor, para posibilitar el control
de una planificacién concebida con caracter coordinado, se pro-
puso la creacion de un ente mixto central y local, dotado con
fondos propios y agilidad empresarial. Igualmente se recomen-
daba facilitar la gestién mixta con el sector privado.

En cuanto al programa de actuacién, se sefialaban una serie
de acciones sectoriales y zonales a realizar en las distintas
etapas del plan.

Para garantizar el control del planeamiento, se proponia que
el sector piiblico promoviese el 50 por 100 de actuaciones pre-
vistas, y en ellas realizase un 50 por 100 de las acciones. Es
decir, de los 600.000 nuevos habitantes que se asentarian du-
rante las etapas de planeamiento, 300.000 lo harian sobre pro-
mociones de la Administracién, y de ellos 150.000 se asignarian
a acciones realizadas integramente por el sector piblico. Estas
propuestas divergian de la nueva politica ministerial que desde
una posicién inicial basada en una activa intervencién piblica,
apoyada en el Decreto de las Actures, habria pasado a transferir
la iniciativa al sector privado con el sistema de actuaciones
concertadas.

Si bien el caricter equivoco del planeamiento del Corredor
quedd patente desde sus origenes —suscitado por iniciativa de
los técnicos, la Administracién se habia limitado a admitirlo
dandole un caracter ambiguo, entre la pura experimentacion
teorica y el planeamiento indicativo— al plantearse el problema
de la gestion se hizo alin més evidente la irrealidad del plan. La
realizacién de un estudio de gestion fue sistematicamente evi-
tado, tanto en el ciclo inicial dirigido a la organizacién de una
nueva ciudad, como en el final orientado hacia el marco subre-
gional. La inclusion de un equipo juridico hubo de ser camu-
flado dentro de otro contrato y sus conclusiones fueron rechaza-
das en la aprobacion del avance de planeamiento.

Los resultados de la ausencia de un organismo especifico de
gestion y coordinacion quedaron rapidamente en evidencia. Du-
rante la fase final del planeamiento del Corredor, se realizaron
los estudios para la redacciéon del Plan General de Guadalajara,
que afectaban a la zona més critica del Corredor; pues bien, no
sdlamente el equipo del Corredor no intervino en el debate
sobre las directrices del nuevo Plan General, sino que ni siquiera
pudo llegar a tener conocimiento del mismo.

El mismo fenémeno se produjo con respecto al planeamiento
sectorial, como se manifesté en el caso de la red arterial. La
realizacién de este planeamiento se hizo con total independen-
cia respecto no sblamente al equipo bésico del Corredor, sino
también sin coordinacién con los equipos responsables de otros
aspectos del transporte. Las conclusiones del Plan anulaban el
concepto central, que habia inspirado la organizacién del Co-
rredor, de favorecer el transporte piiblico. Tras rechazar los
resultados del estudio anterior de transporte, apoyandose en sus
va seflaladas imprecisiones, planteaba una red arterial basada
en el uso prioritario del vehiculo privado y que por su trazado
(entre otras modificaciones introducia una nueva autovia atra-
vesando los ambitos espaciales peatonales) imposibilitaba la
realizacién de otros objetivos de planeamiento.

El mismo grado de conflictividad podria sefialarse respecto a
las grandes acciones de otros sectores de la Administracién y la
iniciativa privada que incluian conceptos tales como la locali-
zacidn de una nueva Universidad, actuaciones de urbanismo
concertado, etc,

Una vez finalizado el trabajo del segundo ciclo del Corredor,
se plante6 la publicacion de los resultados obtenidos. La publi-
cacion contendria un tomo de resumen general y una serie de
apéndices técnicos, que resumirian las experiencias en cada
sector. Finalmente sélo se realizd el tomo general, y atin éste no
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se difundié pablicamente, sino que se le dejé reposar en algin
almacén de la COPLACO.

LOS ESTUDIOS TEORICOS POSTERIORES

En enero de 1973, afio y medio después de terminada la
redaccion del estudio del Corredor, se comenzd la realizacién
de un fercer ciclo de trabajos, aunque esta vez planteado con
caricter exclusivamente tedrico, para la experimentaciéon de un
nuevo método de generacion de alternativas de posible aplica-
cién en el nuevo esquema director metropolitano.

El nuevo ciclo trataba de integrar en el proceso de planea-
miento una serie de elementos que habian sido desarrollados
durante las fases anteriores, pero que, por imperativos de los
plazos disponibles, no habia sido posible utilizar integradamen-
te. En este momento se disponia ya de un banco de datos previa-
mente organizado, y de los resnltados de la investigacion de
disefio urbano automatizado, desarrollado paralelamente du-
rante el ciclo anterior con la ayuda de una beca March.

Otra de las finalidades del estudio era la profundizacién en
una serie de aspectos insuficientemente tratados en el ciclo
anterior, tales como: la matriz de interacciones entre activida-
des, el examen de los campos de decisién y de los organismos
piiblicos concernidos, la estructuracién de los grupos de interés
afectados y la definicién de los objetivos y de la organizacion
jerarquica de sus interacciones.

En el planteamiento de esta nueva fase, a diferencia del ciclo
anterior, en el que la consideracién de los grupos de interés y
de sus objetivos se limitaba a la fase de evaluacién, ahora se
proponia la generacion de alternativas como una respuesta au-
tomatizada a la enunciacién por dichos grupos de una serie de
preferencias respecto a los objetivos, derivados de una serie de
problemas surgidos del andlisis de 1a base de datos y del propio
conocimiento de los interesados.

En la organizacion del método se distinguian claramente dos
niveles: uno tecnoldgico, de caricter interno puramente instru-
mental, compuesto por una serie de modelos y procesos auto-
matizados de simulacién, y otro nivel no técnico, de clarifica-
cién de los objetivos y estrategias de los grupos sociales afec-
tados por el planeamiento. En este sentido el método pretendia
hacer accesible a todos los actores sociales, y recibir de ellos,
una informacién detallada y ficilmente comprensible de los
problemas que les afectaban, y sobre las consecuencias que,
respecto a si mismos, y a los demis actores, tendrian las
decisiones del planeamiento. La supresion de la exigencia de
manipulacion de los aspectos técnicos, que quedaba relegada a
la instrumentacién interna automatica, debia permitir la libre
creatividad de los actores sociales «no iniciados».

El método partia de una descripcion, mediante el uso de
indicadores, de la situacién actual del sistema y de sus variables
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de comportamiento, La comparacion de los valores adquiridos
por los indicadores con una serie de estindares normativos
conducia a detectar posibles desajustes, expresables como pro-
blemas urbanos. La existencia de un problema conllevaba, para
cada agente, la formulacién de un objetivo tendente a su
resolucion, y referible, a través de los indicadores, al banco de
datos.

Del anélisis de los objetivos se evidenciaba el hecho de que
no constituian un conjunto inconexo, sino que existia una cierta
jerarquia, actuando ciertos objetivos como instrumento para el
logro de otros de orden superior. De tal concepcién partia la
definicién del concepto de estrategia como conjunto organizado
de objetivos. A nivel instrumental la estructuracién de las estra-
tegias se facilitaba por el uso de técnicas matriciales y de
grafos. Se trataba de un proceso escalonado en el que, partien-
do de las variables del banco de datos, y pasando por la
constituciéon de estrategias, se daba lugar a una distribucién
espacial de las potencialidades de localizacién para los distintos
usos urbanos, como respuesta a los intereses de un agente. Una
vez proyectado €l volumen de actividad correspondiente a un
cierto periodo temporal, la localizacién se realizaba autométi-
camente, seleccionando la zona de mayor potencialidad.

El proceso podia realizarse en varias etapas, en cada una de
las cuales los nuevos usos localizados modificaban la distribu-
cidén anterior de potenciales. El valor de las atracciones entre
usos derivaba de un anélisis de la localizacién relativa de las
actividades en el Area Metropolitana.

Una vez localizados los usos del suelo, y evaluada a través de
los modelos de simulacidén su adecuacion efectiva a las estra-
tegias de los agentes, se planteaban unos paneles de discusién,
en los que los representantes de los agentes debatirian las
posibilidades de acuerdo o de conflicto entre las alternativas
resultantes y de esta discusién podria derivar una primera cla-
rificacién que redujese el nimero total de alternativas.

La insercidn del proceso en un planeamiento continuo hacia
que tanto la evaluacién de los resultados, como el replantea-
miento de las estrategias, fuese un proceso permanente, basado
en las aportaciones de un seguimiento eficaz.

Este iltimo ciclo del trabajo finalizé con la consecucién de
unos primeros resultados operativos consistentes en una serie de
mapas automatizados en los que se describian los volimenes
alternativos de actividad asignados a cada zona de anélisis en
respuesta a unas supuestas estrategias de los agentes (fig. 9).
Al igual que lo ocurrido en el ciclo anterior, ante la imposi-
bilidad de contar con un experimento real de participacion, las
supuestas estrategias de los grupos de interés se elaboraban por
el propio equipo planificador.

Podriamos resumir la aportacién de este ultimo ciclo del
Corredor, respecto al enfoque del ciclo anterior, en el paso dado
desde un tipo de racionalidad tecnolégica— consistente, segiin el
esquema de Weber, en una racionalidad instrumental respecto
a unos fines prefijados— al planteamiento de una racionalidad
de segundo orden, seglin la terminologia de Habermas, consis-
temte en aplicar la racionalidad dialogante a la propia defini-
cién de los fines del planeamiento,

El enfoque descrito plante6 unas serias divergencias con la
direccién técnica, manifestadas concretamente en las diferencias
de actitud respecto al tema de la participacién piiblica en el pla-
neamiento metropolitano; tal situacién de conflicto ocasiond la
finalizacidn del conjunto de experiencias que, con el motivo
central del Corredor Madrid-Guadalajara, habian ido desarro-
llindose, de manera méis o menos intermitente, durante los
tltimos cinco afios.

De esta larga experiencia el elemento més satisfactorio para
los participantes fue la propia forma de trabajo, colaboracién
y convivencia del equipo redactor en un esfuerzo por encontrar

modos més integrales y menos alienantes de plantearse el traba-
jo técnico.





