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Estimado suscriptor:

le constante preocupacién del Instituto de Estudios de Administra
cién Local por el urbasnismo, que se remonta a su propia creacidén en 1940, in-
tensificeda notablemente desde la creacién del Centro de Estudios Urbanoa? tu
vo una proyeccién concreta con la ediciodn, hace ya afio y medio, de la revista
nCiencia Urbana" gue, segun se indicaba en el editorisl del nimero O, intenta
ba crear una conciencia urbana y llamar la atencidén sobre los problemas urba-
nisticos no solo de los expertos, sino también de los intelectusles, universi
tarios, periodistas de todos aquellos que desde diferentes dngulos pueden in-
£luir en la creacién ‘de un estado de opinién que canalice los esfuerzos para
solucionar los problemas urbanos. Asf han aparecido diversos nimeros monogri-—
ficos sobre el agua, el trdfico, los espacios verdes, etc. que han conseguido
una accgida inmejorable,

Pero llevando atin més lejos el gran esfuerzo editorial gque supone
este tipo de publicaciones, aparecia en agosto de 1969 la revista "Ciudad y -
Territorio”, para tretar, desde una gran altura cientifica los acuciantes, --

ineludibles y vitales problemas del urbanismo actual y de la ordenacién del -
territorio.

En este periodo experimental, desde que estas publicaciones vierm
la luz hasta el momento presente se han puesto de manifiesto variass cosas:

El cardcter monogréfico de la revista "Ciencis Urbana" no puede -
mantenerse una vez transcurrida esta primera etaps, porque precisamente el in
terées suscitado por los problemas que ge han venido tratando con amplitud, -
exige "llevar al dfa", su propia evolucién lo que no es posible si la revista
conserva su caricter monogrdafico ya que ante la gran variedad de problemas a
tratar habria de pasar necesariamente mucho tiempo para que la revista se ocu
para de nuevo de uno de los temas ya tratados, temas que justo es decirlo han
de estar a diario sobre el papel, Por otra parte, la alta calidad cientifica

de los trabajos que apsrecian en la revista la equiparaban en este aspecto &
"Ciudad y Territorio",

En cuanto a esta dltima revista la demands de una periodicidad més
frecuen?e ea‘prueba evidente del inter®s que ha despertado y de que, tal cual
se pensd estd llenando un gran vacfo existente hasta su aparicién y cumpliendo

una funcién que no podia estar mds tiempo desatendida en el campo de las cien
cias urbanisticas,

Por ello el Instituto pretende e t I8 —
el ntmero 1/ P n est= nueva etapa que inaugu

1970 mantener los elementos seleccionados y depurados de ambas Te
vistas en una sola publicacién,

Se conservard el alto interés y la digna presentacién de ambas pu
blicaciones como puede verse por el presente nimero. Su periodicided serd tri
mea?ral ¥, por supuesto, seguird abierta a todos los sectores ¥y oplniones, es
pecialmente a profesionales, entidades ¥y organismos direct=mente reaponsablé;
de las tareas urbanisticas, cuya participacidén —como ys anteriormente se dijo-
deseamos y agradecemos, igual que agradecemos la comprensidn, apoyo y sugeren

cias de todos los suscriptores urbanistas o no 1 i -
primordialmente dirigida esta éublicacién. il



Editorial

nuevas perspectivas,
nuevas €x1genclas

Dentro de la ambiciosa, sistematizada, logica y estruc-
turada construccion de la Ley del Suelo, destaca hoy
curiosamente el papel del Plan Nacional de Urbanismo,
en su doble aspecto de noble anticipacion precursora, por
una parte, y de utopia inasequible por otra. La referencia
a la fecha de su formulacion no hace mds que reforzar
ambos aspectos, tanto en la precocidad del planteamiento,
como en la carencia de bases suficientes sobre las que
elaborarlo.

Aparece efectivamente dicho Plan como la culminacion
del sistema articulado por la Ley, como el marco general
de referencia ultima y como la sintesis integradora de
todos los demds escalones y grados del planeamiento:
provincial, comarcal, municipal, parcial. Y ello, expre-
samente declarado, con la intencion de configurar “las
grandes directrices de la organizacion wurbanistica del
territorio espariol, en funcion de las conveniencias de la
ordenacion social y economica para el mayor bienestar de
la poblacion”.

Se plantea pues la “organizacion urbanistica™ a escala
nacional, en relacion y con base en lo gue constituye la
aspiracion y la meta de toda planificacion del desarrollo,
lo cual apunta certeramente hacia objetivos que en 1956,
seguramente sélo en Polonia se habian llegado a formular
mds claramente. Francia iba a terminar en 1957 su se-
gundo Plan y por aquellas fechas pocos debian pensar en
el pais de al lado que esa experiencia puramente econs-
mica iba a derivar hacia la actual eclosion de la planifi-
cacién territorial que inicio el cuarto Plan.

Como contrapartida hay que sefialar que la aspiracion,
aungue bien orientada, era, como tarea inmediata, dificil-
mente viable, sin los suficientes presupuestos socio-econo-
‘micos generales y los apoyos tecnoldgicos en los que basar
objetivamente opciones y previsiones. Prueba de elle han
sido los sucesivos desestimientos anteriores a la entrado
de la planificacién econdmica en la escena del panorama
nacional.

Pero este acontecimiento, con toda la conmocion que
supuso el Plan de Desarrollo y la nueva problematica
tedrica y operativa que trajo consigo, abrio la puerta a unas
nuevas posibilidades gracias a las cuales el Plan Nacional
de Urbanismo puede verse desde entonces como algo mds o
menos lejano, pero ya no del todo inasequible. Y esto a
pesar de la evidente disociacion inicial entre aquella nacien-

te planificacion economica y la planificacion fisica gue le
precedia, fenomeno comin por lo demds, como es bien sa-
bido, en otros ambitos nacionales cuyas experiencias an-
teceden a la espatiola.

En la visible evolucion del proceso planificador de la
economia espafiola se puede apreciar el intento de recti-
Jicar aquella escision de los momenios iniciales, por lo
que empieza a tomar importancia entre Nosotros, cowmo
algo mds que simple erudicion, lo que hemos empezado
a llamar “ordenacion territorial”, en la cual han de con-
Sluir y de integrarse ambas planificaciones. Por ello puede
pensarse, como deciamos, que aquella precoz aspiracion al
Plan Nacional de Urbanismo ha entrado ahora verdadera-
mente en una perspectiva problematica pero real, puesto
que hay conciencia de que los presupuestos economicos
de los Planes de Desarrollo deben en el futuro desem-
bocar, hasta cierto punto al menos, en planificacion re-
gional.

Pero esto, por otra parte, viene a recordarnos contun-
dentemente que la complefidad de los nuevos planteamien-
tos y las nuevas exigencias que se derivan de ellos, des-
bordan por completo el campo creacional e intelectual mas
acotado en que anteriormente se mantenia el urbanismo,
haciéndole salir definitivamente de la exclusiva atencion
a los factores puramente fisicos y formales de la preferente
dedicacion al disefio urbano, camino por el que el arqui-
tecto accedia al urbanismo, y que sorprendentemente sigue
vigente aun entre las jovenes promociones. Es éste un
punto en: relacion con el que tal vez convendria alertar
a los centros docentes. ya que lo que estd en juego es el
papel de estos técnicos en aguellos procesos de planifica-
cion y la posibilidad de que su colaboracion pueda llegar
a ser inutil en el futuro.

“Ciudad y Territorio” que ha nacido como revista de
Urbanismo y de Ordenacion Territorial, y desea seguirlo
siendo, es consciente de la importancia que para el futuro
del pais tiene ya esta, entre nosotros incipiente, rama del
saber, y de la necesidad de una auténtica y leal colabora-
cion interdisciplinar. Por ello trata de incorporar toda
clase de aportaciones que en ese sentido puedan repre-
sentar algo positivo, aunque pueda extranar, y de hecho
haya extraniado, a minorias profesionales cuya vision es
evidentemente anticuada. Ante las nuevas perspectivas de
la ordenacion territorial, se abren nuevas exigencias para
los profesionales del urbanismo.




Problematica General

LA PLANIFICACION FISICA
" ECONOMICA EN

1 La planificacién nacional:

Su definicién y contenido.

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

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

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

En, la planificacion nacional, en efecto, el concepto de
optimizacion de los recursos implica un elemento subje-
tivo de apreciacién de las necesidades y dcl bienestar que
la accién planificada trata de satisfacer y realizar de modo
cada vez mejor, segin las posibilidades. Puesto que nues-
tro tema es la nacidn, y las necesidades, como también
el hienestar, son nacionales, es menester efectuar la suma
de estas necesidades y bienestares de los individuos fisicos,
de lus familias o de algunas categorfus sociales-profesionales
#CIUDAD v TERRITORIO ngradecs muy  sin

general del “Development Planning Centre'
tores la traduceidn espeficla de tste arliculo,

ceramente Al Prof. Armchibugl, seercianio
de Roma, la oportunidad de ofrecer i sus lec-
inédita tndavia en su version ariginal,

FL DESARROLILO NACIONAL

Franco Archibugi (*)

o comunidades regionales, en una evaluacién glohfﬂ al nivel
de toda la nacién, afiadiéndose quizds a esto las mismas ne-
cesidades y el bienestar necesarios de modo propio a la
nacién como tal. De este modo se llega a lo que se deno-
mina generalmente “el interés nacional ™. st

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

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

2 Planificacién fisica: objetivos

econémicos tradicionales.

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

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

— Eliminacién de los gastos procedentes de una super-

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

— Accesibilidad mixima (en lo que concierne al tiempo



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Planificacién econdmica : necesidad
4. de los estudios territoriales.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

eleceidn de ciertas inversiones pudiera realizar.
—

7



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

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

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

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

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

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

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

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

— Procedimientos de aplicacién y ejecucién de los planos.

— Instrumentos de la politica econdmica e institucional.

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

Dos “momentos”
6. de la planificacién fisica.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

en valor de los bienes fisicos.

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

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

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

La coordinacién espacial
9 » delos diferentes proyectos econénuqos.

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

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

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

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

10.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

— entre las infraestructuras y las actividades industriales.

En el sequndo sistema:

— entre consumo piiblico y consumo privado;

— entre distribucién de ingresos y consumo privado;

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

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

— entre sistemas de alimentacién y situacién sanitaria;

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

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

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

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

— entre organizacién comercial y sistemas de consumo;

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

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

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

La coordinacién espacial del conjunto

de los proyectos fisicos y econémicos.

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

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

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

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

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

11.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

La distribucién espacial de la armadura urbana al nivel .

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

_en el sentido de una orientacién hacia las cnantificaciones

adecuadas del desarrollo econémico potencial.

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

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

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

Calidady costo del servicio .
Su aceesibilidad

En esta relacién se optimiza simultineamente:

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

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

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

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

las diferentes “ciudades metropolitanas™ donde se puede

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

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

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

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

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

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

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

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

- ci6n urbana actual, por ejemplo:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

ciudades metropolitanas planificadas que estin lejos de

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

La especializacién como instrumento

para optimizar
15. la accesibilidad (transportes).

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

1. La accesibilidad a los bienes y servicios de interés

nacional (o mundial).

2. La accesibilidad a los bienes y servicios de interés

regional o urbano. .

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

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

]

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

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

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

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

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

desarrollo econdmico.

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

. transporte disminuye en atraccién, mientras que acentfia

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

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

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

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

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

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

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

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

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

fundamental de infraestructuras (ferrocarriles, carreteras

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

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

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

cializarse en comunicaciones rapidas entre las ciudades me-
tropolitanas,

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

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

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

.UN PROCEDIMIENTO
LOGICO
DE PLANIFICACION NACIONAL.

IL

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

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

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

sociales, elaborados en el marco de una desagregacién sec-

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

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

Un procedimiento 1gico iterativo
1 para integrar las dos planificaciones

8. y hacer de ellas una sola.

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

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

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

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

back).

Presentacién
del esquema de iteracién.

19.

El procedimiento parte:

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

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

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

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

La planificacién econémica esté basada sobre la esque-

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

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

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

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

Las otras dos direcciones de la planificacién, la de las
at_:tividades econdmicas y la de los recursos fisicos, se
distinguen en el esquema para facilitar que se vea clara-
mente ia_ forma cémo el factor espacial en el procedimien-
to iterativo, asume un significado diferente en los dos ca-
sos que fueron evocados en el parrafo 5; el caso de una
explotacién de recursos ya ligados al territorio y el caso
dle los recursos no ligados al territorio; este Gltimo cons-
tituye un momento estratégico y directo en la realizacin
de los objetivos y las opciones generales del plan.
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Revaluacion de conjunto

En el primer caso se trata de deducir, sobre la base de
las opciones generales y de la estructura de la demanda
final de bienes y servicios (consumo individual y colec-
tivo, excluyendo la demanda exterior y de bienes de inver-
si6n), sobre qué desarrollo debe orientarse al conjunto de
las actividades productivas. Se trata pues:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

20.

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

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

—_—

Una planificacién

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

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

I11.
21.

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

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

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

Situacion todavia atrasada
de las experiencias.

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

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

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

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

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

22,

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

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

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

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

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

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

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

Unas sugerencias
para los paises participantes.

23.

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

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

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




24. Algunas propuestas para las actividades de las Naciones Unidas

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

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

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

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

NOTAS

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

materia.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

© (n.° 67, 1969).

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

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

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

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

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

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

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

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

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

PASOS A DESNIVEL EN MADRID

Un enlace a desnivel normalmente se construye por una de
las dos razones siguientes:

— Aumentar la capacidad v el nivel de servicio en intersec-
ciones importantes, con gran intensidad de trafico o con
insuficientes condiciones de seguridad.

— Mantener las caracteristicas funcionales de un itinerario
sin intersecciones a nivel.

Normalmente las intersecciones urbanas importantes son
puntos de intercambio de trafico entre las distintas vias que con-
fluyen y aunque la solucién a desnivel muchas veces es la més
adecuada, no es suficiente un simple cruce de las corrientes prin-
cipales si’al mismo tiempo no se facilitan los movimientos de giro
fundamentales. Por ello, las soluciones a desnivel no son siempre
sencillas ni basta con adaptarlas a las condiciones topograficas
del cruce de dos calles, y en cicrtas circunstancias, ni siquiera
son las mas recomendables.

En muy pocos casos se eliminan todos los cruces a nivel,
por lo que uno de los aspectos mas importantes que han de
considerarse en su proyecto, es precisamente decidir cuales son
los cruces que se suprimen y cuales se siguen manteniendo a nivel.
Por ofra parte, en la ciudad, un enlace a desnivel, por muy bien
que se traten sus estructuras, supone siempre una distorsion del
medio urbano y por tanto, independientemente de su elevado
coste, ha de estudiarse cuidadosamente su justificacion, que
siempre debe estar basada en una de las dos razones antes apun-
tadas. Sélo deben construirse, pues, para resolver puntos real-
mente criticos, que supongan una limitacién de la capacidad en
una parte importante del sistema viario principal, o para mejo-
rar itinerarios que pretenden atraer mayor circulacion, con obje-
1o de descongestionar otra parte de la red viaria.

Estos criterios se han seguido al programar los pasos a des-
nivel en Madrid. Por supuesto que la mayor parle de ellos Eesta’.n
previsios en la red arterial, fuera de las calles existentes, y tienen
por objeto crear un nuevo sistema de autopistas y autovias ur-
banas que aumenten de un modo sustancial la capacidad global
del sistema viario de la ciudad.

Antonio Valdés y Gonzalez Roldin

Una parte, sin embargo, de las obras a desnivel han de dis-
ponerse en calles que ya existen y que durante afios han funcio-
nado sin estas estructuras, pero cuyas posibilidades han quedado
ampliamente rebasadas. Se ha comprobado que era posible
aumentar considerablemente la capacidad mediante la construc-
cién de obras a un coste razonable y que al mismo tiempo no
se producian graves inconvenientes estéticos o funcionales en las
zonas mas nobles de la ciudad.

Atendiendo a los criterios anteriores, los pasos a desnivel
actualmente construidos o programados en Madrid pueden cla-
sificarse en dos grupos cuyos objetivos hésicos son los siguientes:

1) Mejorar intersecciones criticas aisladas que suponen una
limitacion de la capacidad en una via o conjunto de vias
importantes, al mismo tiempo gue las estructuras precisas
fuesen tolerables desde el punto de vista urbanistico, te-
niendo en cuenta la calidad de la zona afectada por la
abra.

2) Conseguir itinerarios mas capaces y con mejores condi-

ciones para el trafico, que permitan descongestionar otras
vias céntricas de la ciudad.
Los planes inmediatos se limitan practicamente a comple-
tar v mejorar el segundo cinturon compuesto por las
actuales Rondas y mejorar algunos cruces criticos del
primer cinturén. ’

Se exponen brevemente, a contonuacion, 1as razones que han
justificado cada una de las obras y sus caracteristicas funcionales.

Se trata de un conjunto de 20 pasos a desnivel, de los que 8
son soluciones de puntos criticos aislados y 12 forman parte de
itinerarios fundamentales. La mayor parte de ellos entraran en
servicio en el trienio 1968-70.

Estas obras constituyen lo que en el casco urbano de Madrid
existe, o se ha previsto para un futuro inmediato, en cuanto a
pasos a desnivel, ademas de los que forman parte de la red
arterial, proyectada por el Ministerio de Obras Piblicas, v de
algunas otras que tienen una finalidad especifica, como por
ejemplo los accesos al nuevo Centro Comercial de AZCA.
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Pasos a-desnivel en Madrid

PASOS A DESNIVEL
EN INTERSECCIONES
« CRITICAS AISLADAS

Son aquellos cuyo objeto fundamental es mejorar un punto
critico, aunque como consecuencia de su construccion se au-
mente la capacidad de determinados itinerarios. Al proyectar
estas obras es necesario estudiar al menos tres problemas:

a) El ambiente de la zona urbana que rodea la interseccion.

b) El problema funcional de la interseccion entre si. deci-
diendo cuales han de ser los movimientos que se resuel-
ven a desnivel. )

¢) El impacto’ que la obra ha de producir en su entorno,

es decir, las mievas dificultades de circulacion que han
de producirse en intersecciones proximas.

El primer problema es independiente de la funcion de la
obra, y ha de ser estudiado y aprobado por otras personas o
grupos de personas, ajenos a la responsabilidad de la circulacion.
Los dos segundos, son problemas tipicos de circulacion.

Se describen a continuacion y por orden cronologico, los
pasos a desnivel construidos o programados en Madrid con este
objeto.

Plaza de Mariano de Cavia

Tunel de dos carriles para circulacion en dos sentidos, con
objeto de facilitar el trafico que procede de la Autopista de Va-
lencia. Enlaza la Avda. del Mediterraneo con el Paseo de Reina
Cristina y esta en servicio desde 1964.

Interseccion de Alfonso XII con Claudio Moyano

Tunel de dos carriles para circulacion en dos sentidos, que
facilita el trafico de Alfonso XII. Esta obra fue construida como
parte de la reforma de la calle Alfonso XII y esta en servicio
desde 1965.

Glorieta de Atocha
Justificacién de la obra

La Glorieta de Atocha constituia sin duda el punto mas cri-
tico de un importante sector en el Sur de Madrid, y las dificulta-

Glorieta de Atocha: El punto mas critico de un importante sector en el sur de Madrid.




des que en ella se creaban afectaban a muchas calles importantes
y a numerosas intersecciones relativamente alejadas de la Glo-
rieta. Era claramente un punto singular con un nivel de servicio
inferior al de todos los cruces proximos y su capacidad con-
dicionaba la de muchas calles afluyentes a la Glorieta.

La distancia relativamente grande —del orden de 1 km.—
a otras intersecciones criticas, aseguraba hasta cierto punto que
un aumento sustancial de su capacidad no afectaria apreciable-
mente al funcionamiento de aquellos otros cruces.

Desde el punto de vista urbanistico, existia espacio relati-
vamente amplio para construir una solucion funcional, que nece-
sariamente habria de ser elevado, ya que el subsuelo estaba
absolutamente ocupado por el metro y otros servicios publicos
y no parecia haber razones graves para oponerse en este em-
plazamiento a una estructura elevada. Por otra parte una re-
modelacion total de la plaza, con la desaparicion de la actual
estacion, y la construccion de nuevas vias de ronda en el Sur
de Madrid, podria aconsejar la modificacion de cualquier solu-
cion, pero no parecia probable que ello ocurriera antes de 10
afios, plazo que se considerd suficiente en este caso para la
amortizacion de la obra.

Solucién funcional elegida

La Glorieta de Atocha es la encrucijada de dos itinerarios
muy importantes, con intensidades de trafico del mismo orden
de magnitud y ademas forma parte de otros varios de caracter
local.

Por un lado es paso obligado para entrar y salir de Madrid
hacia el Sur; por otro, forma parte del tinico itinerario que une los
sectores SE y SO de Madrid (Vallecas v Carabanchel principal
mente). que ha de pasar necesariamente por esta Glorieta, ya que
el ferrocarril constituye una barrera continua, sin suficientes
pasos proximos. Este segundo itinerario perdera importancia
tan pronto como se construya la prolongacion de Dr. Esquerdo
cruzando a desnivel el ferrocarril y, sobre todo, cuando entre en
servicio la via de circunvalacion Avda. de la Paz-Manzanares.

Al considerar las distintas soluciones posibles se eligio la
que daba preferencia a los movimientos de entrada y salida a
Madrid desde el Sur, que una vez construido el enlace, cruzan la
Glorieta mediante viaductos., quedando a nivel de la Plaza el
resto de los movimientos, mejorados no solo porque se elimi-
nan sus cruces con los movimientos principales, sino porque
se ha construido un viaducto adicional para resolver a desnivel
el movimiento de ronda, General Primo de Rivera a Infanta
Isabel.

La razon fundamental para dar aquella preferencia, es que
s¢ considerd que los movimientos que mejoran, cualquiera que
sea el grado de desarrollo de la red arterial, siempre seran im-
portantes en Atocha y en cambio los movimientos de ronda,
excepcion hecha de los que afectan al Paseo de Primo de Rive-
ra, disminuiran a medida que se construyen las nuevas vias de
circunvalacion. Otra solucion que topograficamente era mas
facil, como por ejemplo el enlace a desnivel de las calles Claudio
Moyano y Atocha, solo hubiera resuclto movimientos secundarios
v ademas hubiera generado un trafico adicional de paso atra-
vesando el Retiro, que no parecia deseable.

La solucion funcional construida consiste pues. esencialmen-
te. en dos viaductos en curva. con orientacion aproximada N-S,
cada uno de ellos previsto para dos carriles en un sentido y que

Una solucion funcional...

enlazan el Paseo del Prado con Delicias y Santa Maria de la
Cabeza y un tercer viaducto que enlaza el Pasco de Primo de
Rivera con la Glorieta, pasando por encima de los dos ante-
riores, con un ramal adicional que enlaza con el viaducto De-
licias-Prado.

La construccion hubo de hacerse manteniendo el trafico en
la complicada Glorieta, habiendo entrado en servicio en mayo
de 1968. El plazo total, incluyendo la cimentacion, fue inferior
a un ano.

Velazquez-Alcala
Justificacion de la obra

La interseccion de Velazquez y Alcala es un punto critico
en el sistema viario Serrano-Velazquez-Alcala, en el que al
establecer sentido Gnico en las dos primeras calles se crea un
importante giro a la izquierda desde Alcala a Velazquez, muy
dificil de resolver a nivel. La mejora de este cruce era por tanto
indispensable para establecer la ordenacion actual en Serrano vy
Velazquez, que supone un importante aumento de la capacidad
y fluidez en csta zona de Madrid.

La mejora de la circulacion en Alcala era menos importante,
va que este cruce no es el mas critico del itinerario.

Solucion funcional elegida

Partiendo de la base de que la solucion del giro Alcala-Ve-
lazquez era el objetivo fundamental de esta obra. se tantearon
—



diversas soluciones, todas ellas condicionadas a no crear ningun
obstaculo elevado que constituyera un inconveniente estético o
urbanistico incompatible con el ambiente de la zona.

La solucion elegida consiste en un tunel de tres carriles en
un sentido, que sirve al trafico que baja por Alcala hacia Inde-
pendencia, de forma que el movimiento Alcald-Velazquez pueda
ser continuo desde la Plaza de la Independencia, sin interferen-
cias con otro trafico.

Para conseguir esta continuidad fue preciso ademas cons-
truir tres pasos subterraneos para peatones de forma que tam-
poco interfieran éstos con el movimiento principal.

Con cllo se consigue también mejorar indirectamente la co-
municacion de Alcala hacia Independencia, asi como aumentar
la seguridad de los peatones.

La obra entrd en servicio en el otofio de 1968, habiéndose
construido en su mavor parte durante el verano de ese afio,
manteniendo aceptablemente el trafico durante los meses de
menor intensidad.

Taneles bajo la Plaza Mayor

Como consecuencia de la gjecucion de un estacionamiento
bajo la Plaza Mayor se han construido unas comunicaciones
subterraneas bajo la plaza que permiten eliminar el trafico en la
misma, con lo que se¢ ha mejorado sus condiciones ambientales
sin degradar las comunicaciones antes existentes, que por el
contrario se han mejorado. La financiacion de esta obra ha sido
de cuenta de la empresa concesionaria del estacionamiento.

La obra consiste en dos tineles que tienen una parte comun.
El primero de ellos comunica la calle de Atocha con las de
Mayor y Arenal, pasando también por debajo de la plaza de
Santa Cruz y el segundo, la calle Toledo con las mismas calles
antes indicadas, eliminando ademas el cruce a nivel con Mayor.
La salida se hace por la plaza de Herradores, desde la que se
llega facilmente a Mavor o Arenal.

Los tuneles de dos carriles en un solo sentido sirven tam-
bién para accesos al estacionamiento. La longitud total de tunel,
ademas de las rampas, es de 368 metros.

La obra entré en servicio a finales de 1968 y ha resuelto
un problema local sin recargar los presupuestos municipales.

Castellana-Juan Bravo

La conexion del eje Juan Bravo-Eduardo Dato a través de la
Castellana se realiza con dificultades mayores de las que ya son
normales en todas las vias Este-Oeste del centro de Madrid. Una
remodelacién urbana de este sector de la ciudad, ha hecho posi-
ble la unién directa de estas dos calles, que por la forma de las
laderas de la Castellana, facilita muy especialmente la construe-
cion de un puente sobre el gran eje de la ciudad.

Sera posible asi una comunicacion muy directa entre dos
sectores de Madrid, contribuyendo ademas a la descongestion de
itinerarios paralelos muy sobrecargados.

El puente sobre la Castellana que une las calles Eduardo
Dato y Juan Bravo, tiene una calzada capaz para cuatro carri-
les. Se encuentra en construccion avanzada y se espera entre
en servicio en 1970.
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Serrano-Maria de Molina

Justificacién de la obra

Aparentemente en la interseccion de las calles Serrano y
Maria de Molina seria facil construir un sencillo pasc a desnivel,
por la proximidad de la vaguada existente en Serrano, situada
entre rampas muy pendientes. Sin embargo, el fondo de la va-
guada no coincide con Maria de Molina sino con la calle Lopez
de Hoyos, lo que dificulta la solucién simplista que a primera
vista parece razonable. Ademas la anchura de ambas calles es
solo de 30 m. entre alineaciones, insuficiente para establecer
pasos con calzadas de cuatro carriles y con calles de servicio
de la amplitud imprescindible para los giros. Hasta ahora todas
las estructuras construidas en Madrid para cuatro carriles estan
situadas en calles de 40 m. y ain asi puede considerarse esta
anchura como muy estricta. Por otra parte, el simple hecho de
eliminar este cruce a nivel no justifica una obra importante, ya
que en ambas calles hay cruces proximos de analoga importancia,
y reducir la pendiente en un tramo de Serrano tampoco parece
razon suficiente.

Sin embargo, en la calle de Maria de Molina se presenta
el problema funcional importante de que en ninguno de sus
cruces son posibles los giros a la izquierda en direccion al
centro, lo que concentra la mayor parte de estos movimientos en
la plaza de Gregorio Marafion, al final de la calle, que resulta
asi uno de los puntos mas congestionados de la ciudad.

Por ofra parte, al establecer sentido fnico en la calle de
Serrano, se tiene en ella una capacidad relativamente mas am-
plia que en el resto de las vias proximas, aunque también se
congestiona en ciertos momentos.

Puede, pues, aprovecharse el cruce de esta calle con Maria
de Molina. para construir una obra que facilite en este punto
el giro a la izquierda, con lo que se descongestionara la plaza
de Gregorio Maranon, que es el cruce critico de este sector, al
mismo tiempo que se facilita el movimiento de subida hacia la
ronda y Lopez de Hoyos por Maria de Molina.

Solucién funcional proyectada

Con objeto de resolver el problema planteado anteriormen-
te, y al misme liempo para no crear una estructura que constitu-
ya un obstaculo inconveniente en una calle de 30 m. de anchura,
se ha previsto la solucién que consiste en un tinel de dos
carriles en Maria de Molina para el trafico en sentido Oeste-
Este y con salida ademas hacia Lopez de Hoyos. Este tinel
fg.cifita el trafico en estos movimientos y deja ademés la posi-
bllida'd de realizar el giro a la izquierda Maria de Molina-Serra-
no, sin suprimir en los semaforos parte del tiempo utilizado por
el trafico de Serrano.

Se ha previsto iniciar esta ohra en 1970, estando incluida
en el segundo Plan municipal de pasos a desnivel.

Plaza de Benavente

En la Plaza de Benavente, como en la Plaza Mayor, esta
prevista la construccién de un estacionamiento subterréneo. La
situacion lopografica de esta plaza, que constituye un punto
alto en los itinerarios que la eruzan en sentido Norte-Sur, hace
relativamente sencillo la construccion de taneles, con rampas



Tramo Joaquin Costa-Francisco Silvela, entre General Mola y Avda.
de América.

cortas. Asi se han previsto dos tuneles aproximadamente para-
lelos. Uno de ellos enlaza las calles de Carretas y Conde de
Romanones y el otro une la calle del Dr. Cortezo con la de
la Cruz y Plaza del Angel, al mismo tiempo que ambos sirven
de acceso al estacionamiento.

De esta forma, sin crear mas tolvas en la via publica que
las que serian precisas para los accesos del estacionamiento, se
mejora la capacidad de dos itinerarios relativamente importan-
tes, con una financiacion que no reduce las posibilidades muni-
cipales para atender otras necesidades de la ciudad. La longitud
total de los tineles es de 110 m., independientemente de las ram-
pas. v la obra ha sido recientemente adjudicada, esperandose que
entre en servicio antes de un afio.

II. EN EL PRIMER CINTURON

El conjunto de vias de ronda mas proximas al centro, cons-
tituyen el llamado primer cinturon., que rodea la parte antigua
de la ciudad. Su acondicionamiento total para conseguir unifor-
memente una elevacion considerable de su capacidad es muy
dificil.

Se ha tratado unicamente de mejorar alguno de los puntos
mas criticos, procurando facilitar la circulacion tangencial que
tiende a descongestionar el centro.

La primera obra a desnivel que en cierto modo esta incluida
en este cinturon es el enlace de Atocha. en cuanto conecta el
Paseo del General Primo de Rivera en el del Prado. y para ello
s¢ ha construido ecspecialmente un ramal. Pero los enlaces espe-
cialmente proyectados para mejorar este sistema de vias son los
que se indican a continuacion.

MIMI" Pasos a desnivel en Madrid

Bailén-Ferraz-Onésimo Redondo

Justificacién de la obra

El cruce Bailén-Ferraz-Onésimo Redondo es uno de los que
presentan mayor indice de congestion en el sector Oeste del
centro de Madrid y por otra parte se encuentra en una de las
zonas de mayor categoria urbanistica de la ciudad. Las dificul-
tades de circulacion en este cruce se deben en gran medida a su
proximidad a la Gran Via de José Antonio y a la parte antigua
de la ciudad, cuya capacidad esta practicamente agotada; cual-
quier solucion que tratase de facilitar la entrada al centro desde
Onésimo Redondo, seria poco util y aun contraproducente,
puesto que la limitacién de este movimiento no se debe al cruce
con Bailén, sino a la falta de capacidad del centro. Por el con-
trario, en el movimiento tangencial Bailén-Ferraz. la limitacion
mas importante en si estd producida por el cruce. Por otra parte
uno de los problemas mas graves que se presentan en este punto
es la incorporacion del trafico procedente de la calle Canizares
a Ferraz y Onésimo Redondo, movimiento que conviene facilitar
como salida del centro y que actualmente se realiza con dificul-
tad por la congestion del cruce principal.

Solucién funcional proyectada

Ha sido preciso proyectar una solucion que mejorase las
dificultades funcionales actuales, desechando otras que aparen-
temente se ajustan mejor a la topografia de las calles afectadas,
y al mismo tiempo conservando la categoria urbanistica de una
de las zonas mas nobles de la ciudad.

Para ello se habia proyectado inicialmente un paso elevado
que uniese las calles Ferraz y Bailén, pero se considerd que no
cumplia las condiciones estéticas adecuadas, desechandose esta
solucion simplista.

Una Comision en la que intervenian ademas de la representa-
cion municipal, personas responsables de la Direccion General
de Bellas Artes y del Patrimonio Nacional, elabord una solucion
que funcionalmente mantenia las caracteristicas de la anterior,
pero que mejoraba notablemente las condiciones ambientales.
Consiste esencialmente en construir una plaza elevada sin cruces
a nivel para el trafico de Onésimo Redondo hacia la Plaza de
Espana, y aprovechandose todo este nivel inferior para que en ¢l
se realizasen todos los giros de intercambio entre las calles que
se cortan en este punto.

Al mismo tiempo. este proyecto comprende la construccion
de un tanel que prolonga la calle de Caifizares por debajo de
Ferraz, para empalmarla con la calle de Irun vy la propia calle
Ferraz. La obra esta pendiente de adjudicacion a una empresa
constructora para iniciarse en este ano 1970,

Puerta de Toledo
Justificacion de la obra

La puerta de Toledo es la confluencia de una serie de vias
importantes. una de penetracion al centro como la propia calle
de Toledo y otras tangenciales como la Ronda de Toledo, la
Ronda de Segovia y la Gran Via de San Francisco.
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En la glorieta de !
Cuatro Caminos,

la complejidad

de las instalaciones
del subsuelo
llevarian

a un paso elevado
-solucién que no era
la mas

aconsejable

Como en otras intersecciones complicadas, la limitacion de
las vias de penetracion viene impuesta por la propia congestion
del centro. siendo solo posible mejorar la circulacion tangencial,
que en este caso esta compuesta por los movimientos Ronda de
Toledo-Ronda de Segovia y Ronda de Toledo-Gran Via de San
Francisco. En estos movimientos y especialmente en la Ronda
de Toledo existe una congestion aguda producida por la insu-
ficiente seccion de la calle actual y agravada por la pendiente.

Al tratar de mejorar esta circulacion tangencial se conside-
raron las posibilidades de dar preferencia a la Gran Via de San
Francisco o a la Ronda de Segovia, eligiéndose esta Gltima solu-
cion que producia una mayor descongestion del centro al alejar
la circulacion periférica de las zonas mas congestionadas: por
otra parte. no era posible construir en este punto un enlace
complicado, que afectaria a la esteética de la zona.

Solucién funcional provectada

Se ha proyectado un tunel que enlaza la Ronda de Toledo
con la Ronda de Segovia. por debajo de la plaza. y que por
tanto, no tiene inconvenientes estéticos. Al eliminar este movi-
miento de la superficie se simplifica notablemente el funcio
namiento de la actual Glorieta. ademas de beneficiar directamente
a uno de los movimientos mas importantes. El tunel uene cuatro
carriles que deja vias de servicio suficientes para los movimien
tos de giro.

Se ha previsto iniciar esta obra en 1970, estando incluida en
el segundo Plan municipal de pasos a desnivel.

III PASOS A DESNIVEL
« EN EL SEGUNDO CINTURON

Se denomina segundo cinturon a la via perimetral compuesta
por las actuales Rondas, con una anchura entre fachadas de
40 m.. que es practicamente la (nica circunvalacion, aunque
incompleta. de que hasta ahora dispone la ciudad.

Durante anos fue el limite de una zona urbana con una es-
tructura vial relativamente amplia y bien ordenada, de mayor
capacidad que la de zonas mas modernas exteriores a esta
Ronda.

El objetivo mas importante del actual programa de pasos a
desnivel fue precisamenfe mejorar considerablemente las con-
diciones de la Ronda. resolviendo los puntos mas dificiles y
completandola hasta crear un anillo alrededor de la zona mas
compacta de la ciudad. Se describen brevemente, a continuacion
los diez pasos previstos que se encuentran en servicio, en cons-
truccion o en proyecto a lo largo de esta Ronda, tomando como
origen la Glorieta de Cuatro Caminos. que es el primero que ha
entrado en funcionamiento. En todos cllos se da preferencia.
por supuesto, al movimiento tangenecial gue ¢s continuo, previen-
dose los movimientos de entrada v salida al centro. a nivel con
semaforos. compatibles con los movimientos de giro. A medida
que se vaya llegando a una coordinacion centralizada del sistema
de semaforos, regulindolos convenientemente se tendra un cicrto
control del trafico que entra v sale del centro de la ciudad.




Interseccion
Velazquez-Alcala:

Un punto critico

en el sistema viario
Serrano-Velazquez-
Alcala

Glorieta de Cuatro Caminos

La complejidad de instalaciones en el subsuelo de esta Glo-
rieta, hizo imposible cualquier solucion subterrinea y por ello,
a pesar de que la situacion topografica no era la mas aconseja-
ble para una obra elevada, se eligio esta solucion construyéndose
un viaducto de hormigon pretensado con seccion para cuatro
carriles ¥y con rampas en la Avda. de Reina Victoria y en
Raimundo Fernindez Villaverde. El viaducto entro en servicio
en diciembre de 1969.

Paseo de la Castellana-
Raimundo Fernandez Villaverde

Este punto —<cruce de la Ronda y la Castellana— se resuelve
con un paso superior en esta Ultima via, solucion que topogra-
ficamente es natural, ya que se trata de una vaguada con laderas
en pendiente relativamente suaves. El viaducto, para cuatro ca-
rriles, es de estructura metdlica con luces importantes y sin
apoyo intermedio en la Castellana, habiéndose dejado ademis
unos vanos laterales amplios para salvar instalaciones en el sub-
suelo. Entrara en servicio en los primeros meses de 1970.

Republica Argentina

En esta plaza confluven ademas de la calle Joaquin Costa.
las de Serrano. Dr. Arce y Vitrubio. consituyendo un nudo de
circulacion complicada. que se ha simplificado en parte al esta

Pasos a desnivel en Madrid

blecer sentido unico en la calle de Serrano. Se trata de dar
continuidad a las Rondas a través de la plaza.

La existencia de una importante fuente en el centro cuya
cimentacion ha sido dificil. ha obligado a prever dos tineles que
enlazan la Avda. de Raimundo Fernandez Villaverde y Joaquin
Costa, cada uno de ellos para dos carriles en un sentido. Estan
separados de forma que se salve la cimentacion de la fuente y
con rampas de acceso relativamente cortas por la pendiente
favorable de las dos vias principales.

Los movimientos de giro se haran en la superficie, compati-
bles con el de Serrano. La obra esta incluida en el segundo Plan
municipal de pasos a desnivel, y se espera dé comienzo en 1970,

Tramo Joaquin Costa-Francisco Silvela,

entre General Mola y Avda. de América

Continuando la Ronda hacia el Sur desde Republica Argen-
tina, se deja a nivel el cruce con la calle Velazquez por tratarse
de un cruce sencillo con Velazquez en direccion tnica y en el
que por su proximidad ademas a los cruces adyacentes. no era
posible una solucion a desnivel. que mantuviese la preferencia
de la circulacion tangencial. Sin embargo. a partir de este punto
hasta rebasar la Avda. de América. los movimientos de la Ronda
se resuelven a desnivel con una calzada para cuatro carriles,
compuesta de un viaducto sobre las calles Lopez de Hovos v
General Mola que empalma con un tinel por debajo de la Avda.
de America. En este tramo a desnivel se dispone ademas una
rampa con un carril suplementario para el movimiento Francisco
Silvela-General Mola hacia el Norte y otra rampa suplementaria
para facilitar el giro a la izquierda desde Francisco Silvela hacia

-
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Pasos a desnivel en Madrid

la Avda. de America en el sentido de salida hacia la autopista
de Barajas. Las obras se encuentran en construccion y se espera
que entren en servicio en la primavera de 1970.

Plaza de Roma

Continuando hacia el Sur por la Avda. Francisco Silvela
desde su cruce con Maria de Molina, se presenta un punto com-
plicado en su confluencia con Diego de Leon y Conde de
Penalver, que de momento se mantiene a nivel, pero el cruce
esencial con la calle de Alcala se resuelve con un tinel por
debajo de la Plaza de Roma que se prolonga para salvar también
a desnivel el cruce con Ortega y Gasset y Cartagena, quedando
un tramo hundido de cerca de 500 m. de longitud, que con el
complemento de algunos pasos subterraneos para peatones,
constituye uno de los tramos mas completos del sistema. La obra
se encuentra en fase muy avanzada de construccion, esperando-
se que entre en servicio en los primeros meses de 1970.

Doctor Esqut‘rdo—O‘DunntH

Se entra ya en la Avda. de Doctor Esquerdo, que de mo-
mento continia a nivel en su cruce con la calle de Goya, pero
al llegar a O’Donnell se encuentra con un futuro acceso de la
entrada Este de Madrid, que enlaza ademas con la Avda. de
la Paz.

Se ha previsto en este punto un paso a desnivel en tinel,
también para cuatro carriles, que resuelve el punto de conflicto,
dando como siempre preferencia a la circulacion tangencial, La
obra proyectada estd incluida en el segundo Plan municipal
de pasos a desnivel, que se espera iniciar en 1970.

Plaza de Conde Casal

Al llegar la calle Dr. Esquerdo a la Plaza de Conde Casal en
su cruce con el acceso de la autopista de Valencia, se ha pre-
visto también un paso a desnivel elevado. pero cuya cjecucion
teniendo en cuenta la mayor amplitud de esta plaza, se considera
posible aplazar hasta una etapa posterior a la del resto de los
pasos aqui incluidos.

Prolongacion de Dr. Esquerdo hasta
Meéndez Alvaro

La Ronda actual termina en la Avda. de Ciudad de Barce-
lona, interrumpiéndose aqui esta via tangencial y obligando a
todo el trafico, que en esta zona es especialmente pesado, a llegar
hasta la Glorieta de Atocha, lo que ademas de dar origen a un
rodeo innecesario, congestiona un punto muy centrico de la
ciudad.

Una de las obras esenciales de este programa a desnivel es
romper esta discontinuidad de la Ronda. completandola por su
parte Sur mediante la prolongacion de Dr. Esquerdo, con un
viaducto sobre la Avda. Ciudad de Barcelona. y sobre las vias
del ferrocarril. con una longitud total de unos 700 m.. v que de
momento llega a Mendez Alvaro.

Esta solucion cierra ya las Rondas por el Sur a traves de un
sistema de calles en sentido tnico que empalma finalmente con
las calles de Ferrocarril v Capitan Cortés, aunque en el futuro
ha de mejorarse con una conexion mas directa hasta la plaza de
Legazpi. La obra esta provectada ¢ incluida en la segunda fase
municipal de pasos a desnivel. esperandose que se inicie en 1970.

Solucién para eliminar el trafico por la Plaza Mayor

Plaza del Capitan Cortés
v Ferrocarril-Delicias

Al cerrarse la Ronda por el Sur con la obra anteriormente
mencionada se complicara la Plaza del Capitan Cortes, a la que
llegara una nueva corriente de trafico ahora inexistente, ademas
del conjunto de vias que actualmente acceden ya a esta plaza.
Por ello se ha previsto en este punto un enlace a desnivel, que
en este caso es elevado, mediante un viaducto gque tiene su entra-
da en el Paseo de Santa Maria de la Cabeza y se bifurca en un
ramal que contintia hasta el Sur por este mismo paseo, con otro
que empalma con la calle de Embajadores. eliminando de la
Plaza unos movimientos importantes y simplificando por tanto
el resto de los que han de confluir en este punto.

En esta plaza los movimi; ntos tangenciales no seran en el
futuro los mas importantes, ya que el proyecto a mas largo
plazo sera, como antes se indicO, conectar la Ronda mas direc-
tamente con Legazpi. v por ello. se ha dado preferencia a aque-
llos movimientos que en el futuro han de ser los mas importan-
tes. La obra se encuentra en proyecto y esta incluida en el
segundo Plan municipal de pasos a desnivel, para su inciacion
en 1970,

El enlace se completara con una segunda obra a desnivel en
el cruce Ferrocarril-Delicias. cuya ejecucion habra de coordi-
narse con la obra de modificacion prevista para el ferrocarril
enterrado que actualmente existe, como parte de los cambios
de infraestructura de la Renfe en este sector de la ciudad.

Cierre de la Ronda por ¢l Oeste

Igualmente que la Ronda es hasta ahora incompleta por su
parte Sur, esta sin cerrar por su parte Oeste, en que lermina en
la Plaza del Arco de la Victoria, desde el que de una manera
imprecisa y sinuosa puede llegarse hasta la Avda. de Valladolid
empalmando alli con los Paseos de la Florida y Virgen del Puerto.

>¢ esta estudiando la conexion mas directa entre estas vias.
para lo cual probablemente la solucion mas adecuada seria un
tunel importante que se esta tratando de definir para su inclu
sion tamhién en el segundo Plan municipal de obras a desnivel.



EL PLAN GENERAL Y REGIONAL
DE VARSOVIA

Adolf Dzitkowski.

En uno de mis Gltimos viajes a Polonia he tenido la satisfaccién de encontrarme con una edicién reciente del libro
“Plan General de Varsovia”, magnificamente editado y con una completa ilustracion grafica. Ha constituido un
notable éxito su aparicién en los circulos, no solamente profesionales, sino también en otros sectores en los que
cuenta toda investigacién urbanistica. A modo de resumen,y con el peligro que entrafia el dar una idea de su con-
tenido, me refiero a continuacién a unos cuantos puntos con los que espero poder dar a nuestros lectores una
impresion clara y concisa de este Plan General y Regional de Varsovia. Me permito, a la vez, hacer una serie de
consideraciones con mis personales puntos de vista, con la intencién de situar al lector espaiol con los anteceden-
tes y consecuencias que cualquier dato de los que se mencionan puedan justificar la légica actuacién de los arqui-
tectos y urbanistas polacos. Doy forma asi a la amable invitacion de mis colegas de la Gerencia de Urbanizacién
del Ministerio de la Vivienda, ante los que tuve el honor de pronunciar una charla sobre este tema y que, por la
curiosidad que despertd, deseaban tener escrita.

bella vista panordmica que tiene Varsovia. en la parte de la
1 DATOS GENERALES cindad antigua que descendiendo pas.ta el rio, con sus calles
estrechas y escalonadas, terrazas, edificios colgantes que, a veces,
nos recuerdan las casas de Cuenca; todo esto visto desde el
otro lado del rio tiene una charme dificil de olvidar. En tercer
lugar este talud representa una defensa natural contra las inun-
daciones que cada afio se producen en la primavera.

El rio tiene una gran anchura de 225 metros en condiciones
normales, pero en las épocas de las inundaciones, al desbordar-
se, llega facilmente a los 350 metros, v en ciertos momentos
criticos ha llegado hasta 1.200 metros. Entonces su caudal. cuya
media es de 500m* /seg. alcanza hasta 5.000 m* /seg. (El Tajo en
Toledo tiene 80 m? /seg.).

La capital de Polonia, Varsovia, esta situada practicamente
en el centro del pais, ligeramente desplazada hacia el Este. Su
situacion exacta es entre 52°06° y 52°22° del paralelo norte y
entre los 20°52° y 21° 14° del meridiano este. La ciudad se com-
pone de dos partes ubicadas a los dos lados del rio Vistula, que
la divide de tal manera que una de ellas corresponde a la ciudad
de Varsovia propiamente dicha, que ocupa aproximadamente las
dos terceras partes del terreno de la capital, y la otra que se
denomina Praga (como la capital de Checoeslovaquia) y com-
prende el tercio restante.

La altura de la ciudad oscila entre 76 y 116 metros sobre el El rio Vistula, a pesar de estos inconvenientes, es un ele-
nivel del mar Baltico, pero lo mas caracteristico de su topogra- mento principal de la vida urbana de Varsovia. Su gran superfi-
fia es un gran talud de unos 20-26 metros de altura, que se sitia cie tiene una cierta influencia en el microclima de la c1u§ad y
a lo largo del rio en su borde oeste. Precisamente este elemento las zonas verdes situadas a uno y a otro lado forman unos inme-

jorables y naturales terrenos de recreo de la poblacion. Por otra
parte el rio es el elemento principal del sistema de abastecimien-
to de agua y de los desagiies.

topogréafico es uno de los mayores obstaculos que existen en la
realizacion de los proyectos que tienen como objetivo mejorar
las comunicaciones entre las dos partes de la ciudad. Por otro

lado, hemos de reconocer que, precisamente, este gran desnivel El clima de Varsovia, como el resto del pais, es continental,
de terreno permitio formar durante los siglos pasados la mas aunque precisamente la existencia del rio cambia ligeramente las
il
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tablas comparativas. La temperatura media de todo ¢l ano es de
7.8°C (en julio 18,6 v en cnero 2,9). La temperatura mas alta
registrada fue la de 36,8 y la méas baja de —30.1, aunque este
ano se ha llegado a =33°C. La humedad media es de 75 a 80
por 100 y la media de [luvias al afio es de 55 mm/m.,, siendo
la maxima de 739 mm/m.?. Hablando del clima seria interesante
sefialar que la nieve, que abundantemente cae sobre Polonia
en los tres meses de invierno., en Varsovia permanece unos 50-
60 dias con una altura media de 5.2 cms. y maxima de 37 cms.

HISTORIA DEL DESARROLLO
2 URBANISTICO DE VARSOVIA

No voy a detenerme con muchos detalles en este punto para
no alargar demasiado este articulo. Sin embargo, me parece
oportuno mencionar las fechas mas importantes del desarrollo
urbanistico de la ciudad que permitira, mas adelante, compren-
der mejor las decisiones que se havan tomado en los proyectos
generales y comarcales de Varsovia.

Los primeros datos interesantes son del ano 1285, cuando
se habla de un pueblo de 16 hectareas de superficie, con la po-
blacion de unas 2.000 almas. Las casas estaban construidas
alrededor del rectangulo de la Plaza Mayor v las parcelas, muy
estrechas, tenian tamafios de 9 metros por 35-40 metros. Las
entradas y salidas principales de los caminos se formaban al sur
v al norte, a lo largo del rio, y éste precisamente era el motivo
natural del desarrollo de la ciudad en estas direcciones. El pri-
mer puente se construyo en el siglo XV1, representando el princi-
pio de la expansion al otro lado del rio. En la mitad del siglo Xvn
Varsovia tenia 18.000 habitantes, pero esta cifra se reduce consi-
derablemente, hasta llegar a 5.000 habitantes a causa de la casi
total destruccion de la ciudad en la guerra con Suecia en los afios
1655-39.

En el siglo XvII se llegd a grandes soluciones urbanisticas,
de forma que parte de ellas se han conservado hasta hoy dia. El
rey Augusto I, llamado el "Sixto V de Polonia”™, proporciond
varios trabajos a grandes arquitectos europeos y nacionales,
facilitandoles sus realizaciones con la expropiacion de muchos
terrenos en pleno centro de la ciudad. Asi se proyectd una de
las mas bellas soluciones urbanisticas de la época llamada “cl
eje del rey Sas”. Se trata del proyecto de un gran palacio con
los jardines sobre una superficie de 17 hectareas, a la moda de
Versalles, ubicados perpendicularmente al existente, hasta enton-
ces eje del desarrollo de la ciudad, en la direccion norte-sur, a
lo largo del rio. Es precisamente esta solucion la que inicia se-
riamente el plano urbanistico de Varsovia.

Se mejord a la vez la entrada a la ciudad desde el sur y se
construyo una nueva arteria en la direccién norte-sur. Con la
realizacion de estas ideas Varsovia tenia ya en el siglo XVIII un
claro sistema de calles basado sobre dos arterias, una paralela y
otra perpendicular al rio. Fl siglo XIx se caracteriza por un gran
desarrollo industrial que, desgraciadamente, complica el urba
nistico. La densidad en el centro alcanza las cifras astrondmicas
a causa de la especulacidon de los terrenos. El desarrollo de la
industria provoca el crecimiento constante de la poblacion. Si
en ¢l afo 1870 Varsovia tiene sélo 266.000 habitantes, en 1914
yva llega a 884.000. Este enorme crecimiento de la poblacion
provoco una situacion muy dificil en el campo de la vivienda.
Son conocidos los hechos de que en una sola habitacion vivian
4 v 5 personas. El aprovechamiento en la construccion, a veces,
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llega al 80 por 100 y 100 por 100 de la superficie de la parcela.
No existian ordenanzas de altura ¥ por esta razon no hubg li-
mitaciones en la construccion de los grandes edificios-al lado de
bajas construcciones historicas del siglo XVIL Asi se estropeo,
en su mayor parte, la armonia de la bella solucian del rey
Augusto TI. Hay, sin embargo, dos realizaciones positivas de esa
época que son: el nuevo puente sobre el Vistula v la creacién
de dos grandes parques piiblicos en Varsovia y en Praga, que
desde entonces forman dos elementos importantes de toda la re-
serva de la zona verde de la capital.

En el afio 1916, a iniciativa del Colegio de Arquirectos, se
hizo la primera tentativa del Plano General de Varsovia, que
aparte de los analisis del estado actual, incluyd nuevas propo-
siciones: la cqnstrucci()n de dos nuevos puentes sobre el rio, la
union de las lineas de ferrocarril de distintas partes de la ciudad
con la estacion principal a través de una linea cent¥!, v crea-
cion de una nueva arteria de comunicacion paralela a las
existentes, y congestionadas, historicas en la direccion norte-sur.
La superficie de la ciudad se ha ampliado de 34.5 km.? hasta
115 km.2.

Este primer croquis del Plano General fue muy decisivo
para el desarrollo y para la aceptacion final en el afio 1931 del
Plano del Area Metropolitana de Varsovia: se proponia la crea-
cion de una gran City y aislados, por las zonas verdes, barrios
de viviendas: se proyectd la linea del Metro v la linea central del
ferrocarril de acuerdo con el croquis del afio 1916, y se inclu-
yeron en el Plano los problemas de la region.

La realizacion del proyecto se enfrentd con muchas dificulta-
des, sobre todo a causa de la falta de terrenos que pertenecieran
a la ciudad. Se llego a varios compromisos que, naturalmente,
han desviado peligrosamente las ideas iniciales. Con éxito se
comenzd a construir la nueva arteria en la direccion norte-sur
que era una solucion primordial para mejorar las comunicacio-
nes en el centro de Varsovia, que en el afio 1921 tenia ya 937.000
habitantes, pasando en el ano 1939, afio del principio de la se-
gunda guerra mundial. a 1.300.000 habitantes.

Las destrucciones en la segunda guerra mundial en Varsovia
fueron asombrosas. No deseo aprovechar esta ocasion para la-
mentar otra vez la tragedia del pueblo polaco y su capital, pero
me parece necesario justificar, por lo menos, porque, después de
la guerra. se tuvo que empezar todo de nuevo.

El centro de la ciudad se quedo totalmente destruido:; que-
dando Unicamente una enorme cantidad de escombros que se

calculaba en unos 20.000.000 m.%. En la destruccion de la ciudad
destacan las siguientes cifras:

Industria 90 %%
Vivienda 72%
Sanidad 90 %
Educacion 70 %
Red de teléfonos 70 “%
Monumentos historicos 90 ¢
Puentes 100
Ferrocarriles 100

De 1.300.000 habitantes en el afio 1939 quedaron con vida
450.000 o sea. que la enorme cifra de §50.000 personas desapa-
recieron.

3  RECONSTRUCCION

Al reconstruir la ciudad los urbanistas y arquitectos de Var-

sovia lenian un gran problema a resolver: Cambiar toralmente
—r
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la estructura urbana, haciendo una ciudad nueva y perfectamen-
te funcional, respetar todos los elementos histéricos que se podian
salvar y reconstruirla de manera que devolviese a la ciudad sy
personalidad, formada durante siglos de historia, y aprovechando
esta ocasion para suprimir todo lo que estorbaba en ¢l desarrollo
normal de la ciudad. La eleccion era dificil y facil a la vez. Se
podia escoger el camino de Rotterdam que, habiendo sufrido
también enormes destrucciones en la guerra, se ha transformado
en una nueva ciudad moderna, pero fria e impersonal. Gracias a
Dios $e eligio la segunda solucion, y por eso podemos hoy apre-
ciar de nuevo las soluciones urbanisticas y arquitectonicas de los
siglos pasados reconstruidos con gran amor. piedra por piedra,
devolviendo de esta manera a la ciudad su inolvidable belleza y
personalidad. La ciudad antigua con la Plaza Mavor v las calles
estrechas y escalonadas, con un trazado casi toledano, palacios
de Renacimiento, iglesias goticas y barrocas, murallas dafensivas
con sus barbacanas, los dos grandes ejes urbanisticos del rey
Augusto 11 y todo el conjunto historico de la ciudad.

Al reconstruir el barrio gotico en su totalidad y para no
obstruir el trazado de la nueva arteria en la direccion este-oeste,
que iba a pasar por aqui, se ha construide un tinel debajo de todo
el barrio. Durante la realizacion de este trabajo los arquitectos
fueron obligados a acudir a las técnicas mas avanzadas de pro-
teccion de los edificios y de sus desplazamientos. Asi se ha
protegido la iglesia de Santa Ana, bonito monumento barroco.
situado a la entrada del tunel sobre un talud gue se reforzd con
inyecciones de cemento realizadas en el momento de hacer el t-
nel, cuando se presentd el peligro de movimiento de las tierras
debajo de la iglesia.

Otro gjemplo muy espectacular de paciencia y amor con los
que s¢ reconstruyeron los monumentos histéricos, fue la opera-
cion de desplazamiento del lugar que ocupaba otra iglesia barro-
ca de gran importancia. Era el unico edificio que no permitia la
realizacion del trazado normal de la arteria mencionada ante-
riormente de direccion este-oeste, por estar emplazado sobre la
mitad de ella. Se decidio entonces “empujarla” unos 30 metros
sobre cimentaciones preparadas de antemano, donde no moles-
taria el tréfico. La operacién duré casi un mes, pero se termind
con fantastico éxito.

Gracias a esta preocupacion que se tuvo al reconstruir la
ciudad, y a pesar de que cerca del 60 por 100 de los habitantes
viven en edificios construidos después de la guerra, varias calles,
arterias de comunicacion, y como hemos visto anteriormente
hasta con edificios desplazados. nadie puede decir que Varsovia
¢s una ciudad totalmente nueva. Existen de nuevo elementos
simbolicos de su pasada v larga historia, que hacen que sus
habitantes se sientan orgullosos del aspecto actual de su
capital.

Como la reconstruccion se empezo por las partes periféricas,
a causa de la casi total destruccion del centro y porque solo en
los suburbios se encontraban los pocos elementos de las redes de
alcantarillado y abastecimiento de agua, durante varios anos se
pudo apreciar el fantastico ritmo en las construcciones de nue-
vos barrios de viviendas alrededor del centro, mientras que éste
continuaba en ruinas. Esta situacion ha permitido salvar los me-
Jores terrenos de la City de las influencias, no siempre reco-
mendables, que nuestra arquitectura y urbanismo pasaron en los
anos 1950. Actualmente se estd terminando ¢n varios puntos @
la vez la construccion del gran centro urbano, solucion muy
funcional e interesante, basada sobre las mejores experiencias

nacionales y extranjeras,
—
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4 PLAN REGIONAL

Por un decreto gubernamental del afio 1946, se constituyo
el sistema de planeamiento espacial del territorio de Polonia.
Se han formado tres tipos de comisiones responsables del desa-
rrollo de planeamiento: la Comision Central de Planeamiento,
que preparaba el Plan Nacional, las comisiones regionales y las
comisiones locales.

De este esquema de organizacion se excluyd la ciudad de
Varsovia para la cual se ha creado una comision especial, res-
ponsable no sélo de la reconstruccion de la ciudad, sino también
de la preparacion de un plan de desarrollo de la region. La solu-
cion era muy positiva por dos razones: dandose la circunstancia
de la destruccion existia la posibilidad extraordinaria de
cambiar la estructura urbana, y por eso era indispensable exami-
nar los problemas de la ciudad conjunta e inseparablemente con
su region: v por otro lado era muy positivo que estos dos pro-
blemas se los encomendasen a la misma comision. Después de
tres afios de intensos estudios sobre los dos planes, se pararon
los trabajos concernientes al plan regional, a causa de la falta de
directrices del Plan Nacional de Desarrollo, Era entonces prema-
twro elaborar los planes especiales de gran perspectiva, tanto
nacionales como regionales. Los trabajos estuvieron paralizados
hasta el afio 1935, aun cuando se estudid intensamente durante
este tempo todos los elementos necesarios para gl plan, como
estudios de la naturaleza de los terrenos, estudios sociologicos, y
sobre todo, demograficos. Estos ultimos se basaron sobre la
hipotesis de que en el ano 1980 Polonia tendra 39.000.000 habi-
tantes. Teniendo en cuenta incluso la reduccion de la cifre de
nacimientos, se prevé que para el ano 2000 el numero de habi-
tantes alcanzara 46-50 millones. Los calculos de reparticion de
esta poblacion se basaron sobre los tres siguientes puntos:

— el crecimiento de la poblacion se localizara en las ciuda-
des v grandes centros de desarrollo.

_— ¢l contingente de la poblacion rural seguira igual, v lo que
sobrepasara tendra localizacion en los centros adminis-
trativo-sociales de los mismo pueblos.

— la provorcion de la poblacion de Varsovia con el resto de
la poblacion urbana no cambiara. siguiendo el 12 por 100.

El problema principal del desarrollo de la region de Varso-
via es, entonces, el emplazamicnto de 4.000.000 personas en el

ano 2000. La necesidad de terrenos sera del orden de 30.000

hectareas, o sea, 300 km.?, obteniéndose el criterio de una
densidad de 100 habitantes /hectarea. Esta reserva de terrenos
sera necesaria sin contar los terrenos de la ciudad actual, pero
incluyendo los pueblos en desarrollo. Teniendo delante estas
cifras impresionantes se ha llegado a una conclusién que influyo
mucho sobre el crecimiento de la poblacién en la ciudad. Por un
decreto se intentd frenar el aumento demografico. sefialando me-
didas que dificultan la obtencion de la residencia en la capital.
Con dichas medidas se intentd que la poblacion hasta el ano
1980 no excediera de 1,6-1,8 millones de habitantes.
Actualmente la region de Varsovia se puede representar gra-
ficamente como una gran estrella cuyo centro es la capital y los
brazos abiertos en todas las direcciones a lo largo de las vias de
ferrocarril. Segln los analisis, los terrenos ubicados en las zonas
de influencia de estas lineas de ferrocarril no seran suficientes
para colocar el numero de habitantes previstos en las hipotesis,
y serd necesaria la eleccion de nuevos nicleos y terrenos que
supondra una correspondiente complicacion de la red de comu
nicaciones existente. Los terrenos mas lavorables para este obje
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tivo estan situados a lo largo del rio Vistula al sur y al norte de
la capital.

Por eso en todas las proposiciones previstas para el Plan
Regional de Varsovia se ha tomado como el eje de desarrollo el
rio y las localidades ubicadas cerca de él.

Una primera solucion prevé el maximo aprovechamiento de
los terrenos situados a lo largo del ferrocarril. Esto obligaria a
una reestructuracion de los pueblos existentes y aumento de su
densidad. Incluyendo las nuevas localidades. la capacidad de
estos terrenos seria de 2.750.000 habitantes, v en las ciudades
periféricas de Varsovia cabria otro medio millén de personas.
Anteriormente he mencionado el cambio de estructura de los
pueblos existentes: seria una operacion muy costosa v dificil, y
la utilizacion de los nuevos sistemas tecnologicos provocaria la
facil destruccion de los valores biologicos existentes.

La segunda solucion prevé un desarrollo normal. como con-
tinuacion del actual, en los pueblos existentes situados a lo largo
del ferrocarril sin modificar su estructuracién, y creacion de dos
nuevas ciudades (baséndolas sobre las existentes). al norte y al
sur para 500,000 habitantes cada una, y a una distancia de
30 kms. de Varsovia. El conjunto de la Gran Varsovia tendria
entonces 3.200.000 habitantes en la zona cercana de la ciudad v
otros 500.000 en los pucblos periféricos. Evidentemente esta so-
lucion supone un desarrollo importante del sistema de comuni-
caciones entre las tres ciudades.

Se supone que la creacion de estos dos nuevos nucleos urba-
nos importantes en las cercanias de Varsovia, permitira una
descentralizacion de varias instituciones de la capital y con esto
protegera el centro del conjunto, la ciudad de Varsovia, delante
de un desarrollo territorial y demografico.

5 PLAN GENERAL DE VARSOVIA

La primera version del Plan General después de la guerra es
del ano 1945, como resultado de los trabajos efectuados por
un grupo de arquitectos ¢n la conspiracion durante la ocupacion
alemana. Sobre este Plan han influido mucho las ideas de los
autores de la “Varsovia funcional™, de los arguitectos
Chmielewski y Syrkus, trabajo elaborado en los afos 1930. El
Plan General de 1945 proponia, muy modestamente, un desa-
rrollo demografico en veinte afios de unos 800.000 habitantes.
Sin embargo, se han aprovechado todas las influencias de las
mas modernas ideas urbanisticas de entonces en el mundo; las
zonas industriales separadas de las zonas de viviendas, una gran
City social v administrativa en el centro, amplias zonas verdes
que separarian las distintas partes de la ciudad.

Con este primer Plan General como base y con las nuevas

proposiciones, apoyadas sobre profundos estudios técnicos ¥
econdmicos de los afios 1949-50 y 1955-60, en los cuales se for-
maba cada vez mas claramente la idea de que Varsovia debe ser
la ciudad de 1.500.000 habitantes aproximadamente y un gran
centro industrial, se llegd a la actual version del Plan General.

Los elementos que han influido sobre su forma se pueden

agrupar en lres puntos:

— Los elementos del programa Varsovia, como capital de
Polonia. deben jugar un papel principal no solo en la vida
politica v cultural sino también en la vida economica del
pais: por ¢so debe transformar sus limites del drea metro-
politana en un gran centro industrial.

— Los elementos técnico-economicos: la especifica destruc-

cion de Varsovia. que se caraclerizaba en la pérdida de
—
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los mejores técnicamente edificios y las redes de alcan-
tarillado, agua y teléfonos. en el centro de la ciudad.
obligd a comenzar la reconstruccion por los suburbios.
Habia que acoplarse al 50 por 100 de las redes mencio-
nadas anteriormente, que se guedaron sin ser destruidas
precisamente en aquellas zonas.

— La ley del suelo: desde el punto de vista legal existe la
situacion siguiente: la nacionalizacion que se hizo en el
afo 1945 de los terrenos en los limites de la ciudad de
antes de la guerra comprendia una superficie total de
14.148 hectareas. Con este motivo se ha dado un paso
importante en la liquidacion de los obstaculos en el pla-
neamiento urbanistico que existen en casi todas las grandes
ciudades del mundo. Sin embargo. sobre los terrenos in-
corporados en el afio 1951 a la ciudad, que actualmente
comprende 45.572 hectareas. existe otra ley. ya que estos
terrenos siguen perteneciendo a la propiedad privada de
los habitantes. Las expropiaciones se efectlan. como en
todas partes del mundo. sélo en el caso de urgencia y
necesidad para la realizacion de los planes urbanisticos.
v solo para la propiedad de la ciudad. Los propietarios
reciben las correspondientes indemnizaciones o tienen
derecho a un terreno equivalente en otro punto de la
ciudad en las zonas previstas para ello.

PRINCIPALES ELEMENTOS
DEL PLAN GENERAL

Industria

Los principales lugares de trabajo son los nuevos barrios y
conjuntos industriales, asi como el principal centro administra-
tivo v comercial. En estos barrios industriales. aislados de los
grupos de viviendas, estan ubicados los servicios sociales de
todas las clases y las escuelas técnicas de la correspondiente
industria. Los conjuntos industriales se agrupan de tal manera
que sea facil la colaboracion entre ellos (uso del transporte en
comun. la calefaccion central, ete.).

Segiun ¢l Plan General se prevé en Varsovia la instalacion
de las industrias siguientes: automavil, electronica, energética.
materiales de construccion, prefabricados, maquinas agricolas,
productos quimicos y farmacéuticos. aparatos de precision. etc.
Ciertos centros industriales que se quedaron en buen funciona-
miento después de la guerra necesitan una gran renovacion y
modernizacion, y a veces es neccsario el cambio de su situacion.
En caso de que sean necesarios para la ciudad, se quedan en ella
pero trasladados a las nuevas zonas industriales. En otros casos
se instalan e¢n las ciudades del desarrollo en el area metro-
politana.

El Centro Administrativo y Comercial

Al principio la primera solucion preveia la creacion de varios
centros separados, dedicando unos a las actividades administra-
tivas y los otros a las comerciales y culturales. Las reales nece-
sidades y negativo resultado de esta separacion han permitido la
revision del primer proyecto. Actualmente el centro de Varsovia
forma el mas grande barrio de la capital, no solo desde ¢l punto
de vista de su superficie, sino también por el nimero de viviendas
aqui construidas y por los puestos de trabajo que proporciona.

Encuentran aqui empleo 300.000 personas y viven 270.000

habitantes. Estan en ¢l todas las instituciones administrativas
centrales dec la capital, asi como la mayor parte de los servicios
comerciales y culturales. La construccion de los edificios de
viviendas en la City influye sobre la descongestion del trafico,
ya que un gran numero de personas que viven y trabajan ¢n ella
no necesitan elementos del transporte ni individual ni comun.
Por otra parte esta solucion permite animar el centro, que siendo -
puramente administrativo estaria muy aislado despues de las
horas de cierre de las oficinas, asi que permite el aprovecha-
miento simultaneo de las instalaciones de abastecimiento de
agua. alcantarillado, electricidad y calefaccion. Evidentemente
era imposible construir agui unos barrios enteros de viviendas,
puesto que contradiria la idea principal de la City pero se
procurd formar unos grupos de viviendas del orden de 2.500 a
3.000 habitantes con sus correspondientes dotaciones escolares.
Si la media de reparto de superficie comercial en Varsovia es de
265 m’/1.000 habitantes, en el centro es casi tres veces mayor
y llega a 635 m?*/1.000 habitantes.

Vivienda

La parte principal de las nuevas viviendas esta agrupada en
los barrios de viviendas que estando bien comunicados entre si
y con las zonas industriales, tenen facil acceso al centro de la
ciudad. El tamano de la mayor parte de estos barrios esta aco-
plado a las necesidades de las zonas industriales vecinas. Natu-
ralmente seria ideal, desde el punto de vista funcional. que
todas las personas de un barrio de viviendas encontrasen su
empleo en las cercanas zonas industriales, pero desde el punto
de vista social parece menos logica la idea de concentracion de
servicios, puesto que conduce a un aislamiento entre si de las
distintas clases sociales. Por otra parte, practicamente, en cada
familia trabaja mas de una persona v con este motivo seria muy
dificil encontrar la solucion para todo ¢l mundo. Se considera
que si el 60 por 100 de las personas de un barrio de viviendas
trabajan en la industria cercana o en la administracion del mis-
mo. el problema se queda mas que satisfactoriamente resuelto.
Los barrios de viviendas, aparte de todos los servicios admi-
nistrativos, culturales y sociales. tienen cierta proporcion de la
industria ligera, lo que permite dar empleo a las mujeres, ya que
existe un gran porcentaje de las que trabajan, cerca del 70 por 100.

Cada barrio se compone de unos elementos mas pequerios
iléts  para 5.000-25.000 habitantes: generalmente 10.000. El
barrio completo, segin su tamano, llega a tener hasta 50-60.000
habitantes.

Como norma principal de urbanizacion es la de densidad en
metros cuadrados construidos sobre una hectarea de superficie
de terreno. En Varsovia. para los edificios de cinco y mas altu-
ras es de 6.935 m?/hectarea hasta de 8.760 m? /hectarea. Otra
norma importante es la de estructura de los tipos de viviendas:

para 1 y 2 personas 16 %
- 3 i 41 %

5 4 5 12 2

5 v més personas 11%

Por fin la tercera norma, la que obliga mas bien al arquitec-
to que al urbanista al maximo esfuerzo, es la de cantidad de m.?
de la superficic habitable y construida par persona, Dicha norma
es de 7 m.? de superficie habitable y 11 m.? de la superficic
construida por habitante. La situacion en que habra una habita-
cion para cada persona se prevé parael ano 1980. A contin nacion
se presenta el cuadro de reparto de las superlicies construidas
en distintos tipos de viviendas:



|:! Zonas de viviendas

Servicios complementarios Zonas verdes y deportivas E Red viaria

Proyecto deun barrio de viviendas “Brédno” de 40 Ha.

Viviendas de 1 persona 17-20 m.?
" 2 personas 24-30 7
? 3 * 3338 ”
* 4 ch 4248 *»
” 5 = 51-57 7
ki) 6 " 59‘65 "

Casi la totalidad de estos nuevos barrios de viviendas tienen,
sin embargo, estupendamente resuelto el problema de calefaccion
en una de las tres soluciones: calefaccion local en los blogues
de viviendas, calefaccion para el barrio entero y calefaccion
central de la ciudad. De todo el volumen construido, cerca de
70.000.000 m.?, o sea, ¢l 70 por 100, esta calentado por el siste-
ma central. De este numero el 30 por 100 tiene resuelto este pro-
blema a nivel de bloque de viviendas o el barrio entero, v el

40 por 100 por el sistema central de la ciudad. El calor esta ’

producido por las dos enormes fabricas de electricidad que en-
vian su producto secundario que es el calor, a los barrios de
viviendas. Este sistema supone un ahorro de unas 500.000 to-
neladas de carbon al afio.

Es bien conocido que Varsovia es una de las ciudades mas
calientes de Europa.

Zonas verdes

El elemento principal del conjunto de las zonas verdes en
Varsovia esta formado por el Vistula con su valle y el gran talud,
que le acompafia en la direccidén sur-norte. Esta direccién en el
sistema de zonas verdes es predominante, pero también comple-
tado por las soluciones perpendiculares que conjuntamente forman
el sistema lineal de las zonas verdes de Varsovia. Ultimamente se
ha creado un cinturén verde alrededor del centro de la ciudad,
que de esta manera completa mas las zonas de recreo cercano
a la vivienda.

Se han previsto en el Plan General los siguientes datos en
cuanto a las distintas zonas verdes de la ciudad:

— Parques publicos 13,5 m*/ habitante
— Parques de exposiciones, botanicos, "

zoologico, ete. 2 "
— Parques naturales de recreo publico

lejanos a las viviendas 3 )
— Jardines de juegos infantiles 2 b
— Jardines de juepos con radio de in-

fluencia de 1 km. 1 h

— Cementerios 4 m?/habitante
— Las zonas verdes adjuntas al barrio

de viviendas 6 ”

En total,en el afio 1980 se prevén 31 m.” de zona verde por
habitante.

Red viaria

En el desarrollo historico de Varsovia se puede observar cla-
ramente la formacion de dos ejes principales: el sur-norte a lo
largo del rio, que era el eje de transito entre Cracovia, Varsovia
y Gaiisk, el puerto principal del mar Baltico; el este-oeste per-
pendicular al rio, en direccion del transito Mosci-Varsovia-
Berlin. 4

Segun los estudios hechos sobre los terrenos situados a lo
largo del rio, o sea en la direccion sur-norte, éstos poseen me-
jores condiciones naturales, climatologicas, paisajisticas y fun-
cionales que los situados en la direccion este-oeste. Por eso en el
actual Plan General se ha elegido como eje predominante de ex-
pansion el del sur-norte.

En sintesis, el sistema espacial de Varsovia esta formado por
los barrios lineales proyectados sobre un sistema radial de comu-
nicaciones. El punto central forma la gran City, de la cual
salen las arterias que la unen con los barrios de viviendas e
industriales. Cada uno de estos barrios se apoya sobre su prin-
cipal eje de desarrollo, la calle mayor que la une con el centro
de la ciudad.

Paralelamente a los barrios de viviendas estan situados los
industriales. Esta imagen, mas bien tedrica, debio cambiarse va-
rias veces adaptandose al terreno y a las construcciones existen-
tes que se debian respetar. No obstante, la idea del desarrollo
paralelo de los barrios de viviendas y los industriales es una de
las principales del Plan General de Varsovia.

Para el buen funcionamiento de los distintos barrios que
forman el sistema radial, se precisa una red viaria bien resuelta
que los una cen el centro. El esquema de la red viaria de Varso-
via es muy claro, ya que es un efecto 1ogico del sistema espacial
anteriormente citado. El centro de la ciudad esta cruzado por
una malla de calles en las direcciones sur-norte y este-oeste,
uniendo cuatro radios principales de los barrios de viviendas. Se
han previsto también dos arterias de circunvalacion, para unir
estos barrios entre si sin cruzar el centro. Estas arterias de
comunicacion rapida estan unidas con las carreteras nacionales
y autopistas.

El plan urbanistico y el programa de inversiones depende
de las necesidades de la poblacion, asi como de las posibilidades
econdmicas del pais. Por eso es necesario garantizar la investi-
gacion y planificacion urbanistica con la mayor base economica
posible. Es indispensable la entrega al planteamiento espacial del
caleulo econdmico como elemento integral. La utilizacidn de es-
tos métodos en la practica arquitectonica y urbanistica presenta
a los realizadores numerosos problemas que se modifican a la
vez con la evolucion de las técnicas, del nivel econdmico de la
poblacién e incluso de las costumbres.

El Plan General es entonces una viva ilustracion de las nece-
sidades actuales del pueblo y sus posibilidades econdmicas, asi
como el ensayo de lag previsiones, que se han fundamentado
sobre las investigaciones efectuadas en orden al aumento de
dichas necesidades y posibilidades.

Es solo una base de la realizacion y el principio de los proxi-
mos planes de desarrollo de la ciudad, el cual no es una funcién
del tiempo, como tampoco lo son, siempre mayores, las necesi-
dades y posibilidades del hombre.
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Vida Local

Por la carretera de Burgos, una de las me-
Jjores de Espafia, a mucha velocidad. 100 Km/h.
de media, con un Seat 600, pasamos Burgos
camino de Vitoria. Tres horas desde Madrid,
280 Km., una comida en “El Vallés™, una
merluza que tiene fama nacional. ;Dénde es-
th “El Vallés™? En medio de la carretera.
(Solitario? No, estd en Briviesca. Y Briviesca...
;Dénde estan? “All{ enfrente, cruzando la ca-
rretera y ese paso a nivel tan peligroso. Al
lado estin construyendo un puente, es para
mejorar la entrada™. Es cierto que no es ésta
la finica, tiene otra un poco mas abajo, peroa
pesar de que hay un pequefio nudo de carrete-
ras, a uno le parece una de esas vias con cara
de desemboear en una presa o en un complejo
hidroeléctrico. Hay unas casas de peones ca-
mineros, muy agradables, hundidas en una
vaguada, rojas de ladrillo, con chimeneas altas
a la espalda. Al fondo un silo bastante feo.
Briviesea: 4.106 habitantes, 1.373 de pobla-
clén activa.

Uno no puede vencer la tentacién de pre-
guntarse por qué este ocultarse a las miradas
de los vigjeros, por qué ese rubor que solo per-
mite ensefiar la copa del silo. ;Con la cantidad
de hombres de negocios que van a Vitorial.
v siendo ademaés la carretera de Madrid-Bil-
hao uno de los principales ejes de entrada de
turismo en Espafia.

Afortunadamente nos dimos cuenta de que
estaba allf, junto al rfo Oca. Vuruesca, Virues-
cas. Birobesca... Briviesca. Es posible que los
primeros pobladores fuesen celtas y es eurioso
(ue naciera en un cruce de caminos. ks cita-
da como punto importante de contacto entre
dos calzadas romanas: la de Astorga a Tarra-
gons v la de Francia a Briones, y ahora se
anda escondiendo de la earretera. Claro que

BRIVIESCA

<un pueblo? ¢ una ciudad?
¢, una cabecera de comarca?

los carros ramanos irfun més despacio que los
automdviles de hoy.

Pasamos por ese cruce con cara de camino
de pantano, por una carretera estrecha, algu-
nas casas de ferroviarios se habfan perdido en
sus orillas, en las que los Srs. de Alcocer ha-
bfan encontrado un buen pico de tierra que
empuja el casco hacia el norte. Estamos en las
afueras, la Plaza de Santa Teresa, palma de
una mano cuyos dedos tripulados por las cla-
ses bajas, son pioneros en la colonizacién del
espacio, lo mismo que ocurre en casi todas,
por no decir en la totalidad, de nuestras ciu-
dades.

iParece que la estructura es bastante aes-
tructural! O es mis bien que la estructura
también tiene miedo a mostrarse al piiblico. Al
parecer también estd escondida.

La calle General Mola nos ensena el centro.
Briviesca es egocéntrica, se clerra en torno a
su plaza cuadrada, como una isla redeada de
calles por todas partes, con platanos, faroles y
farolas, un templete de misicos, un puesto de
helados, muchos nifios, bancos y algunos vie-
jos. Desde el otro lado de la calle, desde “el
continente ™, bajo los soportales, sefiores de la
burguesfa provinciana con “bigote de espara-
drapo™, serios, contemplan la “isla™ tomando
el aperitivo porque hay que romarlo. ;Com-
portamiento o conducta?, mis bien enajena-
cion.

De la plaza salen cinco calles, primero bien
asfaltadas o bien adoquinadas, con aceras de
baldosa hidraulica, luego, mal asfaltadas y al
final sin aceras y de tierra [son los colonizado-
res! Con las luces pasa algo parecido. Poco a
poco “el ambiente es més intimo™ jes quea
los colonizadores les gusta la oscuridad 'Y

En general el estado de la infraestructura es

Carlos Sanchez Casas
Ignacio Ugalde Aldama

bueno. Quizd pueda decirse que el mejor mo-
numento de Briviesca es su parte central y
eso que es un pueblo que estd salpicado de
monumentos, iglesias y palacetes de valor his-
térico artistico. Précticamente todas las calles
tienen agua, alcantarillado y recogida de basu-
ras, aunque las avanzadillas de los pioneros se
la tengan que recoger ellos solos.

Paseando por el casco se ven algunas casas
en ruinas y deshabitadas y bastantes solares.
Pero... entonees... je6mo mandan a los “colo-
nizadores™ tan lejos? “Cosa de la especula-
cién”; las mayores densidades estdn en la calle
Fray Justo Pérez de Urbel, un tentéculo, unas
casas de la O.5.H. que han dado ejemplo y ya
tienen imitadores. Al lado una instalacién de-
portiva que se empezd hace tanto tiempo que
pranto ya no serd deportiva v que se acabard
nunca a juzgar por la velocidad de las obras y
por los presupuestos.

Los sefores que toman el aperitivo senta-
dos en las terrazas del “continente™, cuando
miran a la “isla” ;qué ven? ;Se imaginan pa-
rejas de cuarenta afios fisicos o mentales, bai-
lando al son de una orquesta tipica del “quiero
y no puedo”? O por el contrario ;jven un con-
junto pop tocando desenfrenadamente y una
masa de jovenes divertidos bailando sin des-
canso? Quizd ninguna de las dos cosas. Quiza
no tiencn imaginacién. Quiza, es lo més pro-
bable. sc imaginen la primera.

Mientras, los jovenes han reshalado por la
plaza y han desaparecido por la calle José An-
tonio. ;Para qué se van a imaginar un baile

(1) El 25,5 % de la longiud wml de calles no estan
pavimentadas, El 25 % lo estan en mal estado. Fn lo que
respecta i las aceras, tienen aceras en buen estado el g2 %
de los merros lineales twtales vel 30 % sdlo es el bordillo,
la acera no existe,
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popular moderno si no obtienen permiso para
abrir un elub? Allf han abierto su bar “ye—yé”,
allf estd el cine... pero se tiene la sensacién de
que estin atados, ahogados. ;Falta de inicia-
tiva oficial?, mas bien, o ademds, miedo a lo
nuevo. La idea de Briviesca como centro de
ocio de La Bureba no se le ha pasado por la
imaginacién a los que pueden convertirla; no
se les ha pasado porque no puede pasérseles.

Uno casl no se atreve a proponer que no
tuvieran miedo a dar licencias de clubs, que no
tuvieran miedo a la minifalda y a las melenas
organizadas. Uno tiene miedo a decir que la
Juventud de La Bureba que se va ahora a di-
vertir a Burgos o a Miranda o que se queda en
su casa, podria y querrfa divertirse en Brivies-
ca, pero pertenece al terreno del mita la ima-
gen de un conjunto pop en el templete, un
mito que parece estar mis alld del sistema.

Un indicador de la importancia y grado de
relacién entre las distintas partes del pueblo
es el trafico de peatones. El mds intenso es el
de la calle José Antonio —al parecer hay mucha
gente a la que le atrae el ambiente “ve-yé™
70 peatones en 5 minutos a las 12 de la mana-
na, 22 comercios y 1 cine. Mucha movilidad,
la estancialidad® es muy grande en la calle
José Antonio y en Santa Maria Rajera.

RELACION CON
LA COMARCA

La propiedad de la tierra en La Bureba esta
muy repartida: el 43 % de los propietarios
tienen, en fincas de mano de 1 Ha., el 5%, de
la superficie, mientras que el 13 % tienen el
54 % del terreno, con mas de 10 Ha. por tér-
mino medio, como no es diffeil dedueir,

A pesar de esta distribucién o precisamente
por ella, ha existido una fuerte emigracién
campo-ciudad, sobre todo de la poblacién jo-
ven y de los propietarios de superficies de te-
rreno que, dado el cardcter del cultivo de la
zona, no bastaban para su mantenimiento y
hacfan imposible la mecanizacién. Las tierras
han quedado en arrendamiento (la mayor par-
te) o en venta.

Actualmente el niimero de empresarios que
labra exclusivamente su propiedad es del 3 7%
y la superficie cultivada en arrendamiento es
de 40 9 de un total de 12.000 Ha. en su ma-
yor parte de secano.

La emigracién y el tamano de las parcelas
han tenido consecuencias. Una de ellas, es
clara: la zona se esta despoblundo progresiva-
mente. Es posible que en el futuro no queden
més de veinte pueblos que se pueda decir que
estdn habitados. Por otra parte, no cabe duda
de que la estructura de la poblacién agricola
ticne que reflejar en algo la situacidn. Nos-
otros tenfamos una idea, 0 una hipdtesis. como

(¢} La “estncialidad™ es una caracteristica del vilico
Consisente e Yue el |1('EI[{‘]h novecorre toda L l'él”(', S0
que llega hasta el pumo en donde realiza la funcidn que
ha generado su salida, regresando despodés porel misime
camino. Esto se retlefa en el recuenwo en la dilerencia de
peatones contabilizados en los dos exvremos de L alle.
Lsopuestoal términe “paso”
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se dice en el medio socioldgico, que esperd-
bamos contrastar: “Los agricultores quieren
trasladarse a Briviesca™.

Para comprobarla nos dedicamos unos dias
a recorrer la comarca, una llanura de 700 m.
de altitud media atravesada Gnicamente por el
rio Oca, afluente del Ebro, con su clima tipico
continental con diferencias bastante acusadas
segin las estaciones. Algunos afos hiela hasta
en el mes de mayo.

Son noventa y cuatro pueblos. Hicimos un
itinerario de forma que pasamos por los més
representativos de cada una de las categorias.

Existen tres grupos de agricultores. El pri-
mero estid formado —es el menos numeroso,
pero el que més superficie de tierra tiene— por
los de mayor potencia econdmica. Esta gente
echa de menos ciertos servicios minimos que
su pueblo no tiene, y poco = pocn se esta tras-
ladando o se piensa trasladar a Briviesca.
Estd comprando pisos a precios bastante al-
tos. Cuando se les pregunta por el tipo de casa
que prefieren, hay diversidad de opiniones; la
mayorfa prefieren que las instalaciones gana-
deras estén al lado de la casa porque —y en
esto la unanimidad es el rasgo mas caracteris-
tico— “el ganado hay que estar encima de él,
si te vas a Briviesca v lo dejas aqui, que siun
dfa no vienes, que si otro no puedes... no. no,
mire usted los animales son muy delicados,
hay que estar encima de ellos.” <

Hay otra parte que, quizd porque tiene mas
medios o porque estin mds atraidos por las
comodidades urhanas de la sociedad de con-
sumo, que prefiere un piso en un bloque y el
ganado aparte. Claro que no mis lejos de 500
metros, asi con un timbre o alguna sefial de
alarma que les avise de alguna anormulidad,
pueden acercarse sin mucho esfuerzo. En lo
que respecta a las instalaciones agricolas, para
este grupo no hay muchos problemas, puesto
que pueden tener gente trabajindolas e insta-
laciones para la maquinaria. En {in, que no las
abandonan.

Hay un segundo grupo, que son ugricultores
que considerados individualmente no poseen
grandes propiedades, pero que estin unidos
en grupos de cultivo en comdn con una cierta
especializacién del trabajo y que de esta forma
alcanzan tamanos de explotaciones que, dadas
las caracteristicas de la zona, se pueden consi-
derar medios-altos. Son grupos sindicales que
reciben ayuda en forma de créditos por parte
de Ordenacién Rural, con lo que han podido
hacer frente a la mecanizacién. En general
no se plantean el traslado a lu cabecera. Esro
traerfa consigo muchos problemas (“nosotros
no podemos tener asalariados y para tener que
venir aquf todos los dias, prefiero vivir aqui y
cuando quiera divertirme irme a Briviesea™),
Siempre hay, claro esta, algunas cooperativas
con mucha superficie que se pueden incluir en
el grupo primero.

El tercer grupo estd integrado por agricul-
tores individuales con explotaciones de nivel
medio-bajo y bajo, cuyas perspectivas de (utu-
ro respecto al lugar de residencia no estan
||'||.|JII l.'lll[‘ll-"i \" ll(‘.lll:l](l“" |ll’ ||IUI.’}I{)$ fﬂl.fi(]]'lf.‘s_
En general no les resulta muy rentable el
cultivo de sus tierras como fuente de ingresos

exclusiva y se plantean en muchos casos el
abandono de las actividades agricolas v el paso
al sector industrial, emigrando a Madrid, Bur-
gos, Barcelona... De hecho este abandono se
viene produciendo desde hace tiempo entre I
poblacién joven, que es la que mis encuentra
mayor facilidad de trabajo ¢n otros sectores,
Recuerdo que charlando con tres agricultores
ya mayores, en un pueblo cerca de Briviesca—
me parcce que era Cubo de Bureba—, me de-
clan: “mire usted, nuestros hijos estan muy
bien, ganando més que nosotros. es que aquf
ya no es rentable, ademés no hay horario,
Tan pronto no puedes trabajar como tienes
que trabajar catorce horas. No ganamos casi
nada a pesar de que el trigo estd caro. eso les
viene bien a los que tienen mucho, porque
con una méquina y un hombre... pero nos-
otros, a nosotros nos lo tendrian que poner
a 20 pesetas el kilo v eso no puede ser, en fin
que nosotros estamos dispuestos a dar las
tierras al Estado y trabajar de asalariados du-
rante ocho horas y después nuestro sueldo y
olvidarnos de las tierras ™.

Si el desarrollo industrial de Briviesca al-
canzara un nivel suficiente. si ofreciera posi-
bilidades claras de trabajo. muchos de estos
agricultores estarfan dispuestos a trasladarse
e incluso simultanear las actividades industria-
les con las del campo... Pero el problema in-
dustrial es otro cantar v ademds habria que
mejorar los servicios especialmente en lo que
afectan a los hijos (“mi problema es mandar a
los hijos a estudiar el bachillerato a Burgos,
y en el futuro yo me trasladaré a donde ellos
trabajen y vivan™).

LA INDUSTRIA

El problema de la industria es muy intere-
sante. declamos, porque Briviesca esté situa-
da en una zona geografica que tiene cuatro ni-
cleos industriales muy fuertes: Bilbao, Aranda
de Duero, Miranda de Ebro y Vitoria que
realizan una sangria de mano de obra en la
comarca y tienen mucha atraccién para las
nuevas industrias, porque siempre es mis se-
guro instalarse donde ya hay gente instalada;
ser pianero no es cémodo. Por otra parte hay
que hablar también de las industrias secun-
darias al servicio de otras industrias. En un
principio, éstas se encuentran o se pueden
encontrar en otra zona, si el volumen de pro-
ducto pedido por una sola ciudad no es sufl-
ciente y necesitan de la demanda de més de
una ciudad industrial; pero llega un momento
en que el niimero de industrias situadas en el
mismo nicleo basta para abastecer de de-
manda a una industria o una serie de indus-
trias secundarias que entonees sucle situ::\rse
en los alrededores de la ciudad t,m.l.uhpond,eﬂ_
te o en las cindades mas proximas, como ocu-
ree con Tarrasa y Matard con respecto 8 Bar-

celona, De hecho en Burgos, por ejemplo, st
bien ¢l crecimiento industrial es grande debi-
do a su cardeter de polo de desan ollo con _135
tacilidades y ventajas fiseales y de otro Lpo
fque esto trae runni;,.-‘n, no ha uirunzm!n ¢l vo-



lumen suficiente como para crear estas ciuda-
des industriales satélites de que hablabamos.

No es diffeil deducir de todo lo anterior que
Briviesca, en principio, se encuentra en infe-
rioridad de condiciones para competir con los
nticleos de alrededor.

Actualmente sélo existe una industria que
supere el centenar de obreros, sélo cuatro su-
peran los veinte y siete los diez de un total
de sesenta y cuatro. Esto refleja el cardcter
artesanal que es la causa de que su localiza-
cién en el casco sea muy dispersa, porque al
ser el espacio ocupado pequefio y casi nulas
las molestias. sirve cualquier bajo y no hay
necesidad de una zona industrial.

Las pocas que hay ;tienen problemas? Al-
gunos, no muchos, mano de obra hay, v segin
dicen queda reserva en la comarca: “la inicia-
tiva oficial local no es mucha, fijese usted que
aquf quiso instalarse la fibrica Firestone, esa
que hay en Burgos, a la entrada a la izquierda,
v como no le ofrecieron terreno, pues se fue
a Burgos, jcon el bien que hubiera hecho a
Briviesca!™ Hay cierta envidia a Burgos entre
Ios industriales briviescanos: “la economia
de los pueblos la han hundido y ahora vana
hundir la de las pequenias ciudades como ésta™.

;Desarrollo futuro? es muy difieil de pre-
ver. Quizi ofreciendo ventajas sc podria fo-
mentar la mstalacién de industrias derivadas
de la agricultura y la ganaderia. Estas dltimas
—hay algunas— tienen problemas.

Ordenacién Rural, como ya hemos dicho, v
otros organismos oficiales, han fomentado la
creacién de grupos sindicales con ohjeto de
potenciar la mecanizacién de las explotaciones
agrivolas, y de grupos de cultivo con una di-
visién del trabajo racional.

Estos grupos, que se han formado en niime-
ro hastante elevado, si bien es verdad que en
muchos casos siguen funcionando, en otros
s6lo son un eonsorcio familiar promovido
para obtener las ventajas y eréditos para ma-
quinaria de Ordenacion Rural,

Asimismo se ha fomentado la creacién por
cooperativas de instalaciones de comerciali-
zacidn de productos agricolas por medio de
erdéditos y orientacién téenica. De este tipo

han surgido algunas relacionadas con las ex-
plotaciones de ganado vacuno, ovino o avicola.

Una seric de entrevistas en magnetofén nos
dio una idea del estado de estas instalaciones.

Las cooperativas de ganado vacuno poseen
una rentabilidad actual que se podria denomi-
nar de sostenimiento en espera del alza de
precios de la leche y de las posibilidades de
industrializacién de sus productos, tinica sa-
lida para este tipo de cooperativas que se
rigen con un cuadro de precios a nivel nacio-
nal. También permanecen a nivel familiar por-
que no es ficil encontrar mano de obra dis-
puesta a trabajar en trabajos tan desagrada-
bles como pueden ser el cuidado de un establo,
y porque el negocio no es lo suficientemente
rentable para mantenerla en el caso hipotético
de que la hubiera. Es un caso curioso, por
ejemplo, el de una fibrica de tejas que tiene
obreros procedentes de Andaluefa que traba-
jan seis meses al afio en Briviesca. Si por otra
parte los industriales afirman que hay mano
de obra, esta no debe querer ser una mano de
obra de cualquier clase; al fin y al cabo viven
o pueden vivir de la agricultura.

Son algo més rentables las de ganado ovino
porque realizan la recogida de leche de todala
comarca y se hacen cargo de su industrializa-
cidn, pera los pastores ya se estin cansando
de serlo y el futuro es ¢l ganado en instalacio-
nes racionales, en explotaciones industriali-
zadas.

En lineas generales, podriamos decir que el
panorama cooperativo no es excesivamente
brillante en el sector ganadero, lo cual ha
creado coma es natural una justificada des-
confianza por parte del agricultor hacia inver-
siones en dicho sector, inversiones que podrfan
ser factibles dado que el momento econdémico
de la zona lo permite. Las razones a que po-
driamos atribuir este {racaso son més a nivel
nacional que a otros miveles. La falta de co-
ordinacién entre los Ministerios de Comercio
y de Agricultura parece ser la principal causa
o una de las causas principales. Nos decia el
gerente de una cooperativa avicola—rama en
la que mas se ha notado, como ya es voz po-
pular, esta falta de coordinacion—, que “las fa-
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cilidades crediticias que el Gobierno ha pro-
porcionado a las ecooperativas no van en con-
sonancia con los precios del mercado;
concretamente la agricultura y la ganaderia
tienen precios muy malos y en continua fluc-
tuacién. Por otra parte, estan estimulando la
formacién de grupos sindicales y cooperativas
que luego encuentran grandes dificnltades
para subsistr”.

El desarrollo ganadero de la comarca es
—como se ve— lento y laborioso aunque la zona
tiene grandes posibilidades.

EL COMERCIO

La actividad comercial es un tema muy in-
teresante de analizar en estas pequeias ciu-
dades, cabeceras de comarca, porque es unre-
flejo de una economia familiar que esta lejos
de obtener las rentabilidades que estarfan a
su alcance sélo con un poco més de racionali-
zaciomn.

El nimero de comercios existentes en Bri-
viesca es de ochenta y seis®’. Casi la totalidad
de una gran tradicién —la fundacién de la ma-
yor parte de los comercios de impulso data de
mas de cincuenta afnos—.

El principal problema que surge es el paso
de una estructura comercial de tipo rural
—aquella en la que el comercio al detalle inicia
por si mismo un desarrollo del impulso y de-
manda no especializado—a una estructura méas
desarrollada que incluye fundamentalmente
el comercio especializado, caso que se daen
Briviesca, lo cual no esté en relacidn con el ac-
tual censo de la poblacién y que se estd ten-
tado de explicar por la polarizacién comercial
de la comarea respecto a la cabecera.

Pero. de las encuestas que efectuamos enla
comarca, no se deduce en lineas generales una
tendencia clara hacia Briviesca, exceptuando
los pueblos préximos que carecen de los servi-
cios bésicos. Recordamos que el 40 % de los
nicleos de poblacién de la comarca no tienen
servicio de venta de pan. La gente que entre-
vistamos se quejaba de que los precios actual-
mente vigentes en Briviesca en articulos de
detalle o impulso. son iguales, y en muchos
casos superiores, a los de los mercados de
Burgos o Miranda y que entonces preferian
irse a hacer sus compras alli porque habfa més
variedad.

Los fendémenos anteriores no dejan de ser
curiosos e incitan a la bisqueda de una hipéte-
sis a contrastar, que explique el proceso que
han seguido los comercios de Briviesca.

Preguntas, opiniones falsas, opiniones acer-
tadas. prejuicios, supersticiones, de todo salié
a través de las entrevistas que hicimos a los
comerciantes, pero con unas cosas y otras,
ponderando unas més y otras menos, pudimos
establecer un hipotético proceso que tiene
bastantes probabilidades de no ser erréneo.

La mecanizacion del campo a partir de los
anos sesenta produce en toda La Bureba un
aumento del nivel de vida que se traduce en

l5)  Deestos 86,406 son de dealle, 31 deimpulsay g de
demanda.
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una elevacién de la demanda de productos de
tado tipo. especialmente de los incluidos bajo
el epigrafe de Impulso y Detalle. El agricultor
que desea satisfacer sus necesidades. se dirige
para cllo al centro més cercano y con mayores
atractivos en el orden comercial: se dirige a
Briviesca. '

Este fenémeno provoca la aparicion en la
cabecera de un comercio en continuo des-
arrollo en relacion con la demanda. Los anti-
guos locales se reforman y aparecen muchos
nuevos. dedicados sobre todo a los sectores
de impulso v demanda, cuyas dotaciones an-
teriores eran insuficientes. Sin embargo, este
desarrollo, falto de un control y una planifica-
cion oficial, dejado a las mareas del laisser-
_ﬁn’re, provoca constantemente un alza de
precios lo cual, unido a la apertura de nuevos
medios de comunicacidn (tanto piiblicos como
privados) v a la presencia de mercados de ma-
vor pujanza. como son los de Burgos después
de su declaracién como zona de preferente lo-
calizacién industrial, constituye la base del
problema. No puede atribuirse en ningiin mo-
mento la actual situacion a la emigracién de la
poblacidn de la comarca como finica causa.
dado que dicho fendmeno afecta a la capa so-
cial de menor renta y, por lo tanto. menos ca-
pacidad econdmica y cuya incidencia sobre el
comercio no es de gran importancia,

Si a todo lo anterior unimos la existencia
de una estructura desarrollada cuantitativa-
mente que persiste en su modalidad de tipo
lamiliar, comercios heredados de padres a
hijos. donde habitualmente trabaja toda la fa-
milia. von raras excepeiones que permiten dar
trabajo a uno o dos empleados. impide la com-
petencia de precios, calidades v variedad de
articulos con centros comerciales de mayor
categoria, por lo que su tnica defensa radica
en la constante elevacion de los precios enun
intento de sobrevivir a un proceso que motiva
lentamente una desviacion del consumo hacia
zonas més dotadas, cuyas areas de influencia
se extienden cada vez més lejos.

Briviesca.
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EL FENOMENO
DE LAS NUEVAS
CONSTRUCCIONES

Este fendmeno ha hecho su aparicién en lo-
altimos cinco afios. en los que la elevacion del
nivel de vida de los habitantes del pueblo.
la presencia del turismo v el lento traslado de
algunos agricultores, v sobre todo de trabaja-
dores destinados al sector terciario. han pue--
to de manifiesto la carencia de comodidades
de servicios mimmos de las antiguas construc-
clones en las que, por otra parte, no se obser
va un desarrollo destinado a su reforma. para-
lelo al experimentado en la construccidn de
nuevas viviendas. Por otra parte el nimero de
las que estdn deshabitadas o en ruinas se elevy
a 63, utlizandose gran parte de ellas como
sraneros o como simples almacenes de apero-
de lahranza. poniendo de manifiesto un pro-
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gresivo envejecimiento del casco, lo que in-
dica, en lineas generales, que en los casos en
que la economfa permite una inversién en la
vivienda, ésta va preferentemente orientada a
la adquisicién de nueva vivienda y no a la re-
forma de la antigua, que se alquila a veranean-
tes o trabajadores jubilados inmigrados.

Este hecho, unido al hipotético traslado de
los agricultores de la comarca a Briviesca,
permite suponer que en los préximos cinco
afios, y ain sin un gran aumento en el censo
de la poblacién, el fendmeno persistir, agudi-
zado en todo caso, cuando la inmigracién que
se prevé sea una realidad. Actualmente, la
mayor parte de los agricultores que se trasla-
dan a Briviesca son jubilados, con una econo-
mia suficientemente saneada para hacer fren-
tc a los gastos que supone dicho traslado.

Un 10% de las viviendas nuevas vendidas
hasta el momento estd ocupado por jubilados.
El porcentaje es bastante alto y es un reflejo
de la tranquilidad en que se encuentra sumer-
gida Briviesca, tranquilidad que no se limita
tnicamente al ambiente. sino que, como tan-
tas veces hemos dicho a lo largo del articulo,
se extiende al campo de la iniciativa y eso es
muy peligroso. La rranquilidad que hay que
busear no es precisamente la de los cemente-
rios.

En el sector de la construceién —trescientas
nuevas viviendas en los dltimos cinco anos—
copado por el sector privado, es donde la in-
version ha aleanzado un indice de rentabilidad
més elevado (*‘es mejor negocio el de la cons-
truccidn aqui que en Burgos, v ademds todo
lo que se haga aquf, se vende™).

Esto trae como consecuencia una elevacién
de los precios de los terrenos y una escasez de
solares en venta producida por una espera de
cardcter especulativo que retrasa, en gran
manera. la esperada inmigracién base de un
futuro desarrollo del pueblo.

Es de destacar el elevado tanto por ciento
de inmigrantes que proceden de nicleos si-
tuados fuera de la comarca (58 7%). y el corto
nimero de obreros, lo que es indicativo del
estancamiento de su desarrollo industrial.

LAS ESCUELAS

Briviesca es un caso tipico de la nueva poli-
tica de concentracion escolar que sigue el Mi-
nisterio de Educacidn.

Las escuelas se encuentran dentro del cas-
co urbano en un edificio feo. pero no en muy
mal estado. 18 unidades, 583 alumnos. El ni-
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mero total de nifios que se desplazan a Bri-
viesca suma un total de 149 procedentes de 15
pueblos de la comarca a una distancia media
de ocho kilémetros.

Esta nueva politica de concentracion esco-

lar es muy discutida. Se acusa de injerto de
politica escolar de otros paises sin haber es-
tudiado las repercusiones que eso puede traer
en nuestras tierras. Es un hecho que dado el
presupuesto que en este pais se dedica a la
ensefianza —uno de los mas bajos de Europa—
no nos podemos permitir el lujo de mantener
unos maesiros en namero suficiente, en cada
nicleo de poblacién, para cubrir todo el ciclo
de la ensefanza primaria, cuando el ndmero
de nifias no pasa, como ocurre en muchos pue-

.blos de la Bureba, de 20. Teéricamente es

més factible intentar construir escuelas con
dotacidn profesoral suficiente en unos cuantos
nicleos y trasladar los nifios de los pueblos
més pequenos. (Que cs malo para los ninos
tener que trasladarse diez kilémetros en auto-
biis? Peor es no ir a la escuela. El problema
estd més arriba o mis abajo que el nivel de la
concentracion. Lo que es un poco triste es que
m con estas concentraciones sc alcanza un
nivel de calidad aceptable en muchos casos.
En cualquiera de ellos, este sistema que se es-
ti actualmente proyectando para toda la pro-
vincia, v con las reservas anteriormente
dichas, creemos que es de interés puesto que
permite, al menos en teorfa, el acceso a todos
los grados del ciclo de primaria a nifios resi-
dentes en localidades més pequefias, la dispo-
nibilidad de centros mejor dotados y la homo-
geneizacion de los métodos pedagbgicos.

En lo que si puede tener influencia es en el
traslado de los padres a vivir definitivamente
en estas cabeceras. aunque para ello no hay
que olvidar que los estudios no se acaban con
la ensefianza primaria. y los institutos brillan
POr su ausencia y guien mas, quien menos. si
puede. y deberfan poder todos. quiere que sus
hijos hagan el bachillerato.

EL TURISMO

Cuando hablamos, mas arriba. de la comar-
ca, se nos olvidé decir que no es uniforme: a la
parte norte accedemos por la carretera de Vi-
llarcayo. Nos paramos en una cuesta de pen-
diente muy pronunciada. Desde la mitad ya se
podia ver la enorme llanura que es la mesera
de La Bureba. Muliitud de retales, cubiertos
de trigo la mayor parte, unos cuantos édrboles
vagando por las lindes que se acercan dema-

siado unas a otras. Poco después llegamos a
la parte més alta; al otro lado del paisaje era
totalmente distinto, verde, con érboles api-
fitndose alrededor de una carretera hecha con
cientos de curvas unas a continuacion de otras.
Frias, Poza de la Sal y Ofa son puehlos con
unas posibilidades turisticas muy grandes.
Poza es un pueblo mozérabe con unas solu-
ciones arquitectonicas y urbanisticas de gran
calidad. Estd a la altura de Mojécar o Nerja,
sin las paredes blanqueadas. Frias ¢s una es-
pecie de Cuenca en pequefio, encaramada en
una roca que sostiene en su cima un castillo
que es monumento nacional. El pueblo esta
dividido en dos partes, y para pasar de una a
otra hay que dar un rodeo enorme. porque
esta totalmente cortado, casi en vertical. Ofia
tiene también una gran calidad urbanistica.
Las inversiones municipales hacen que esté
muy cuidado. Se ha situado en él, el Hospital
Psiguidtrico de la regién de Burgos. Volviendo
hacia Briviesca comentamos lo interesante
que seria una investigacién socioldgica de
estos tres puehlos, pero jserian interesantes
tantas investigaciones en Espafia!

En Briviesca el turismo no constituye en la
actualidad una fuente de ingresos. El turismo
de paso no se desvia nunca para entrar en el
pueblo, cosa que no es de extraiiar porque.
como hemos repetido muchas veces, hay que
hacer un esfuerzo para darse cuenta de que
Briviesca estd dande esta,

El turismo “estable ” tiene una mayor tras-
cendencia numérica, aunque no econdmica,
porque. en su mayor parte, estd integrado por
familias vascas que alquilan su casa a vera-
neantes de mayor potencia econdmica y asi
obtienen dinero suficiente para alquilarse otra
en Briviesca y para alimentarse los dos meses
de verano. Hay también quien ha comprado
un piso. pero, en general, el nivel economico
no es muy alto.

Después de todo este recorrido por los di-
ferentes problemas de Briviesca ;podemos
responder a la pregunta que titula el articulo?
¢Briviesca es una ciudad, un pueblo o una ca-
becera de comarca? Todo depende del futuro.
Ahora, Briviesca no es ninguna de las tres co-
sas. Nos da pena irnos dejando la pregunta sin
resolver. dejundo las mismas fabricas artesa-
ﬂ_ﬂlﬁﬁ» la misma economia familiar, el templete
sin un conjunto pap...




Informacion de Base

Introduccién

La Planificacion urbana requiere te-
ner acceso permanente a grandes can-
tidades de informacién estadistica re-
ferida al territorio sobre el gue incide.
La falta de informacién de -base ha
constituido siempre una de las prin-
cipales dificultades con que han tro-
pezado los planes de urbanismo.

Tradicionalmente la informacion se
ha obtenido, ya sea aprovechando en-
cuestas realizadas por otros organis-
mos, ya sea a_través de los datos de
censos almacenados por la Adminis-
tracion. De un modo u otro, el hecho
es que el urbanista se encuentra fren-
te a una informacion estadistica defi-
citaria y dificil de utilizar. Las causas
son miultiples: definiciones incompa-
tibles de una misma variable en las
distintas encuestas, niveles de agre-
gacién excesivamente altos, trata-
miento insuficiente o mal definido de

la dimensién espacial, falta de actua-

lizacidn, elevados costes, nivel muy
bajo de fiabilidad (a nivel de fiabilidad
desconocido), informacién almacena-
da en forma practicamente imposible
de manejar, etc.

La introduccién de los ordenadores
puede haber facilitado en parte algu-
nos tratamientos, pero no ha impedi-
do la mayoria de estos inconvenientes.
Por otra parte, la mecanizacién de de-
terminadas fuentes de informacion re-
presenta unos costes prohibitivos, a
no ser que dicha informaciéon sea pos-
teriormente aprovechable para mil-
tiples finalidades de distintos organis-
mos o entidades.

Los bancos de datos urbanos repre-

Coordinador: Luis Carrefio Piera

1. Los bances de datos urbanos

sentan en este contexto un intento
de superacién de esta situacion utili-

~zando todas las posibilidades de la
“técnica informatica actual. Sin embar-

go, como veremos a continuacion, un
banco de datos constituye algo mas
que la aplicacién de los ordenadores
a los tratamientos estadisticos. A
grandes trazos, se trata de construir
una organizacién destinada a la reco-
gida y difusion de informacién esta-
distica referente a un determinado
territorio. La imagen de esta organi-
zacién es mas amplia que la de un
Centro de Documentacion que suele
trabajar sobre informacién elaborada
y no integrable. El banco de datos
desciende al nivel de los datos indivi-
dualizados almacenados en un siste-
ma integrado de ficheros sabre el que
es posible realizar todo tipo de trata-
mientos y ofrecer salidas de informa-
cién -muy diversas: impresion de ta-
blas, wisualizaciones sobre pantalla,
cartografia, etc. Los usuarios del sis-
tema podran efectuar interrogaciones
a distancia y trabajar, ya sea en tiem-
po real (pregunta-respuesta instanta-
nea), ya sea en tiempo diferido para
los procesos no instantaneos.

Es légico que un planteamiento de
este tipo resulte sumamente sugestivo
para todos aquellos que diariamente
se ven obligados a trabajar con impor-
tantes cantidades de informacion es-
tadistica, especialmente los urbanis-
tas. Sin embargo, como veremos, un
banco de datos urbanos no se limitara
a tener como usuarios las oficinas de
planificacién urbana.

Nuestro enfoque del banco de da-
tos es el de una unidad que trabaja
con datos agregados y no agregados,
y, por lo tanto, no constituye un sis-
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tema alternativo al de documentacién
automatica, sino que queda perfec-
tamente vinculado a él.

El banco de datos como
sistema de informacién

~Un banco de datos es un tipo de-
tern}inado de sistema de informa-
cion. Llamamos sistema de informa-
cién a un conjunto formado por una
base organizada de datos y un proce-
dimiento (sistema de proceso de da-
tos) que permita almacenarlos, tra-

tarlos y tener acceso a ellos. Un ban-
co de datos urbanos serid un tipo de

sistema de informacién con una base
de dates de cardcter urbano o, si se
quiere, con datos atiles para la plani-
ficacion urbana. -

La base de datos'se organizara en
ficheros conservados sobre soportes
tratables mediante ordenador. En prin-
cipio los datos almacenados seran
individualizados, es decir, represen-
taran atributos o propiedades de cada
una de las entidades de la poblacién.
Sin embargo, en general coexistiran
dichos datos con datos agregados,
obtenidos mediante encuestas o me-
diante explotaciones de los datos indi-
vidualizados. En un banco de datos
urbanos, la base de datos tiene, entre
otras, la particularidad de que los dis-
tintos ficheros se hallan integrados
merced a un tratamiento especial de
la localizacién geografica que permite
ligar todos los datos del. sistema en-
tre si.

El sistema de proceso de datos se
S Ugy
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halla constituido par el “hardware” (1)
y el “software” (2). Aunque este aspec-
to sera tratado mas adelante, convie-
ne citar aqui que el sistema de banca
de datos se distinguird por una eleva-
da utilizacién de los llamados sistemas
orientados al utilizador que permi-
ten el acceso a la informacion median-
te un lenguaje sumamente sencillo
que no requiere conocimientos pre-
vios de programacion. Ello permitira
que los usuarios efectlien determina-
das preguntas, al sistema, desde un
terminal a distancia, ya sea para re-
cibir una respuesta inmediata, ya sea
para ordenar un determinado proceso.

La formacién
de la base de datos

El primer problema a considerar es
el de determinacion de las fuentes que
facilitardn la informacidn necesaria pa-

ra crear los ficheros. Para ello vemos.

en primer lugar las soluciones adop-
tadas en los Estados Unidos en dis-
tintas experiencias de bancos de da-
tos.

Lo que podriamos |lamar primera
generacion de bancos de datos en los
Estados Unidos pretendia poner a dis-
posicién de un. determinado nimero
de clientes, piblicos o privados, una
serie de informaciones estadisticas re-
ferentes a una area determinada .(un
distrito, una ciudad, un condado, et-
cétera). La recogida de la informacion
se efectuaba a través de importantes
encuestas. El resultado fue totalmente
negativo: la mayor parte de estos ban-

cos de datos no han llegado a funcio-

nar nunca. Ello se debe de forma préac-
ticamente exclusiva, al enorme coste
que suponia la realizacion de tales
encuestas, lo cual no solo dificultaba
la recogida inicial, sino tambign la
puesta al dia de los datos, y hacia
muy cara la peticion de cualquier in-
formacién almacenada. Los organis-
mos que intentaron llevar a cabo rea-
lizaciones de este tipo (Estado de Ca-
lifornia, ciudades de Alexandria vy
Denver, Distrito de Colombia, Conda-
do de Santa Clara), gastaron todo su

1y 2. Los términos “hardware” y “software”
son de dificil traduceién. “Hardware" significa
la parte “dura” del sistema, es decir el ordenador;
el “software” o parte “blanda” del sistems es el
conjunto da programas que el sistema tiene in-
corporados, ya sea para regir su funcionamiento
general, ya sea para facilitar la programacién de
aplicaciones concretas. El “software” suele ser
suministrado por las propias empresas constructo-
ras aunque cada vez &s mayor el nimero de em-
presas productoras (nicamente de “software”
destinado en gensral a completar el “software”
bésico del sistema con vistas a aplicaciones es-
peciales,
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presupuesta en dichas encuestas y ol-
vidaron, por asi decirlo, los aspectos
de gestién y tratamiento de la infor-
macién y las relaciones con los utili-
zadores del "banco”.

Actualmente, y de forma muy inci-
piente, asistimos en los U.S5.A. al na-
cimiento de una segunda generacion
de bancos de datos, los cuales siguen
apuntando a los mismos objetivos que
los anteriores, pero pretenden, en
cambio, constituir la base de datos a
partir- de ficheros ya existentes en la
Administracién Plblica o en empresas
privadas suministradoras de gas, agua,
electricidad, etc. Ademds no preten-
den ya una simple acumulacion de fi-
cheros,” sino la integracion de todos
ellos mediante una perfecta corres-
pondencia entre las entidades obser-
vadas, los campos, los codigos, ete.

El hecho decisivo que hace viables
estos bancos es el de aprovechamien-
to del subproducto de actividades ad-
ministrativas. Cualquier experiencia
que intente realizarse en este campo
deberd utilizar dicho subproducto
como la fuente més rica en informa-
cién y menos cara.

Por su planteamiento, estos bancos

de datos de segunda generacion apa- '

recen estrechamente ligados a la Ad-
ministracién. En primer lugar, la Admi-
nistracién es la principal fuente de ali-
mentacion de la base de datos, a tra-
vés del subproducto infarmativo de
los procesos administrativos. En se-
gundo lugar, un sistema de banco de
datos permitiria a la Administracion
una racionalizacion de su sistema in-

formativo gracias a la integracion de

la informacién de que dispone y un
répido acceso a la misma, evitando
asi el grave y costoso problema de su
dispersion. A titulo de anécdota cite-
mos el Ayuntamiento de New-York,
que tiene repartidos en sus distintos
departamentos més de 40 ordenado-
res con sus ficheros, la mayoria de los
cuales son incompatibles. Por otro
lado, la justificacion del coste que re-
presenta la creacion y mantenimiento
de un banco de datos requiere su uti-

lizacién masiva. En ello la Administra-,

cion puede jugar un decisivo papel.

No debemos olvidar tampoco el im-
portante papel que jugaran las gran-
des compafias suministradoras de
agua, gas, electricidad, teléfonos, etc.
La informacion contenida en sus fiche-
ros es sumamente interesante y es
conveniente aprovecharla para la for-
racion de la base de datos. Pero hay
que tener en cuenta que dicha cesion
tiene légicamente como contrapartida
—aparte de un compromiso de control
de difusién— el tener acceso a los de-
mas datos del sistema.

Estas observaciones llevan a consi-
derar la necesidad de prever una
estructura del "banco” suficientemen-
te agil para satisfacer las peculiares
necesidades de informacion no sdlo
de las oficinas de urbanismo, sino
también de la Administracién en ge-
neral, y de otros posibles utilizadores
(grandes compaiiias, servicios de es-
tudios, oficinas-de estudios de mer-
cado, etc.). Sélo previendo los dis-
tintos tipos de utilizacion, se puede
hacer viable la constitucion de un
banco de datos.

En la mayor parte de los procesos
administrativos, los problemas se ha-
llan muy definidas y la labor de crea-
cion se dirige especialmente a la me-
jora de los procesos antes que a la _
solucion de los nuevos problemas o a
la satisfaccion de nuevas necesidades.
Por lo tanto, un banco de datos pro-
yectado para la Administracién debe-
ria dirigirse mas que nada a ofrecer
una respuesta inmediata a problemas
conocidos y, por lo tanto, preprogra-
mables. Por el contrario, la labor del
planificador plantea continuamente
nuevas necesidades y nuevos enfo-
ques. Se hallard menos interesado en
conocer datos sobre entidades con-
cretas que en realizar complejos trata-
mientos estadisticos, tratamientos que
irdn cambiando segin los resultados
de experiencias anteriores. Del mismo
modo, asi como para los procesos ad-
ministrativos, el banco producird prin-
cipalmente documentos o informes de
formato standard o visualizaciones en
una pantalla de rayos catddicos, para
los  urbanistas no existen formatos
standard para las salidas del ordena-
dor. Estas pueden necesitarse tanto
en forma de tablas, de gréficos o de
mapas, distintos para cada caso.

Organizacion
de la base de datos

Los datos gue se almacenan en un
banco se refieren a entidades con una
propiedad comin a todas ellas; la po-
sibilidad de ser localizadas geogréafi-
camente. El tratamiento adecuado de
la dimension espacial constituye la
base del funcionamiento del banco.
En efecto, la base de datos se com-
pone de dos tipos de ficheros: los fi-
cheros de datos propiamente dichos
y los ficheros geogréficos. Estos dlti-
mos no contienen informacion esta-
distica per se. Unicamente contie-
nen la localizacion geogréfica de los
datos de los demds ficheros. Esto per-
mite efectuar cruces de ficheros. Por
otra parte son absolutamente impres-




cindibles para poder realizar salidas
de ordenador de tipo cartogréafico.

Esta organizacién geogréfica no
-quedaria clara de no efectuar una dis-
tincién entre "continente” y “conteni-
do”. -Se consjderan “continents” aque-
llas unidades estadisticas —distrito,
manzana, inmueble— que, por tener
una localizacién geografica fija cons-
tituyen un arco de referencia a otras
unidades que llamaremos “contenido”.
Estas son aquellas unidades estadis-
ticas —personas, establecimientos...—
cuya localizacion geogréfica se efec-
tia indirectamente a través de un
continente al cual se hallan asignadas.
Asi, una persona podra estar afectada
a varios continentes: lugar de residen-
cia, lugar de trabajo... De este maodo,
a través de la relacidn entre “conteni-
do” y “continente”, y entre “continen-
ie” vy localizacion geografica, tendre-
mos todos los datos del sistema rela-
cionados entre si y sera posible efec-
tuar todo tipo de tratamientos.

En lo que se refiere al nivel de agre-
gacién de los datos almacenados, gs
conveniente plantearse la cuestion de
las relaciones éntre los bancos de da-
tos v lps sistemas de documentacion
automatica. Corrientemente  suelen
distinguirse en base a que el primero
trabaja sobre datos individualizados,
mientras que el segundo lo hace sobre
datos agregados y elaborados. Sin
embargo, la distincién no es tan cla-
ra, puesto -que, como veremos, los

.bancos de datos almacenan también
a menudo datos agregados. Actual-
mente, estdan en marcha en Europa
varias experiencias de este tipo, que
ligan estrechamente los dos sistermnas
dentro de una unidad comin de infor-
macién estadistica. Dado el cardcter
muy especializado de esta discusidn,
en nuestra exposicion hemos prescin-
dido .de ella y hemos partido de la ba-
se de un sistema de informacion que
hemos llamado banco de datos, que
contiene informacion estadistica de
ambos tipos.

En principio es conveniente dar
prioridad a la informacion individuali-
zada; a las ventajas que ofrece para
tratamientos estadisticos une el inte-
rés que posee para determinados ser-
vicios de la Administracion. Sin em-
bargo, un organismo de informacién
estadistica poseyendo (nicamente da-
tos individualizados no es ni practico,
ni barato, ni posible en muchos casos,
ni conveniente en muchos otros.

En primer lugar, la informacion in-
dividualizada existente hoy en dia, en
la Administracion o en otras fuentes,
es muy limitada. Por otra parte, su
recogida implica siempre una encues-

ta exhaustiva, la cual tiene un coste

excesivamente elevado para que su
peso recaiga sobre el banco de datos.

En segundo lugar, tanto su coste
de almacenamiento como su coste de
explotacion, resultan muy elevados,
ya que los ficheros seran voluminosos
y los tratamientos largos.

En tercer lugar, es mucho mas ba-
rata y, por lo tanto, factible, la actua-
lizacion de los datos agregados, me-
diante una encuesta muestral.

Finalmente, determinados estudios
podrian efectuarse utilizando informa-
cion elaborada derivada de explotacio-
nes anteriores efectuadas por el banco.

En general, las ventajas del almace-

namiento de datos agregados se re-
ducen a una disminucion en los costes
y, en muchos casos, a una mayor ra-
pidez de acceso a la informacién. En
cambio, los resultados obtenidos se-
rén menos ricos desde un punio de
vista estadistico y menos adecuados
a las necesidades de cada caso con-
creto, 2 :
La variada procedencia de los da-
tos a almacenar nos lleva a un nuevo
problema de organizacién: la compa-
tibilidad de la informacién dada por
las distintas fuentes. En general, la
incompatibilidad puede ser de tres
tipos:

— De codificacion

— conceptual

— geografica.

El primer tipo es el de mas fécil so-
lucién, por lo menos a un nivel teori-
co. Es el caso en que un mismMo con-
cepto se halle representado en dos
ficheros distintos por dos codigos
distintos. El problema puede solu-
cionarse a través de la transformacian
de dichos ficheros mediante tablas de
correspondencia entre ambos codigos
o de cada uno de ellos con un tercero,
que es el del banco de datos. Aun
cuando el procedimiento parezca sen-
cillo, implica unos costes que pueden
ser elevados, puesto gue, dado el vo-
lumen importante de los ficheros, seré
necesario, entre otras cosas, invertir
un buen nimero de horas-maquina.

En cuanto a los tipos restantes de
incompatibilidad, la solucion escapa
ya del terreno de la informatica para
convertirse en un problema que debe
ser resuelto mediante una coordina-
ciébn a priori de las investigaciones
estadisticas que puedan interesar al
banco. Cualquier tipo de remiendo
posterior implicaria condicionantes de-
masiado importantes a la validez de
la informacién.

Finalmente, nos plantearemos el
problema de la actualizaciéon. Esta no
serd posible si antes de la constitucion
del banco no se ha previsto un plan
de adquisicién. Este plan requiere:

“a) la realizacion de un inventario
de toda la informacién gue es posible
obtener de las distintas fuentes de ali-
mentacién del sistema.

b) . El establecimiento de acuerdos
con dichas fuentes que aseguren la
continuidad del suministro.

c) La organizacion del sistena de
modo que acepte nueva informacion
que llegue bajo formas variadas.

Antes de tratar del sistema de pro-
ceso de datos, mencionaremos dos

cuestiones de funcionamiento gene-

ral. Una es la necesidad de prever
un mecanismo de. “informacién sobre
la informacién”. Nos. referimos a un
sistema documental gue ponga en co-
nocimiento del usuario qué datos hay
almacenados y qué tipo de informa-
cién es posible obtener del sistema.
Otra es la previsién de un mecanismo
de control de acceso a los datos, es
decir, se trata de que cada usuario
pueda conocer Unicamente los datos
que le estdn permitidos. Este proble-
ma de control de acceso se da espe-
cialmente con los datos individualiza-
dos. Es posible crear un “software”
que regule automaticamente esta
cuestion.

El sistema de proceso
de datos

Habiamos definido el banco de da-
tos como un tipo de sistema de infor-

macién, compuesto por lo tanto, por

una base de datos y un sistema de
proceso de datos. Hasta ahora hemos
examinado los problemas planteados
en torno a la formacion y organiza-
cion de la base de datos. El sistema
del proceso de datos vendrd en parte
definido por las especiales caracteris-
ticas de la base, es decir, de las “en-
tradas” al sistema y, en parte, por las
necesidades mdaltiples de los "usua-
rios”.

Estas (ltimas pueden ir desde la
simple consulta de una informacion
individualizada a la resolucion de com-
plejos modelos de previsién. Sin em-
bargo, aun con tan diversas necesida-
des, existen unos rasgos comunes a
todos los usuarios en cuanto al modo
de utilizacion. De todos, el més impor-
tante es la adopcidn de lenguajes
arientados al utilizador, gue no requie-
ran de éste ningin tipo’'de especiali-
zacion en programacién para obtener
informacién del sistema. Estos lengua-
jes son posibles gracias a la aparicion
de unos packages "software” que lla-
maremos genéricamente sistemas de
gestion de la base de datos (D.B.M.S.)

v —
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ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO DE UN SISTEMA DE INFORMACION ESTADISTICA

SALIDAS DOCUMENTALES

SISTEMA ~

DE

(RESULTADOS)

INFORMACION ELABORADA

PREGUNTAS SOBRE “TEMA DE CONTROL SISTEMA
ENTIDADES CONCRETAS ?,’,;SEEUQTA_ = peacceso [ ®| BASE DE CREA-
3 RESPUESTA DE 1 CION Y AC-
; - TIEMPO REAL P DE FICHEROS
ot RESPUESTA INMEDIATA (SE‘TDRQ%@)
RESPUESTA DIFERIDA ¥
I
USUARIOS
PETICION DE e
INFORMACION ELABORADA NO SISTl;Eé\ﬂAS FUENTES
DE
i

|DOCUMENTACION
AUTOMATICA

!

INFORMACION
ELABORADA

13) que permiten el tratamiento de fi-
cheros integrados (base de datos) con

cheros integrados (base de datos) con
un grado de flexibilidad importante.
Dichos sistemas han surgido de la ne-
cesidad de evitar la inversion en tiem-
po de programacién y han sido lan-
zados al mercado por empresas espe-
cializadas.

Sistemas de este tipo son el “Mark
V" o el “Quick guery” para interroga-
cion y mantenimiento de ficheros, el
I.D.S. de G.E, creado comao extension
del lenguaje de programacion, T.D.M.S.
de S.D.C., orientado al acceso en

3. Data “Base Management Systems”.
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tiempo real, y G.L.S. de I.B.M., orien-
tado al utilizader, constituido como
extension del sistema de operacion
para tratar una base de datos.

Los utilizadores de los bancos de
datos pueden ser: 6rganos decisorios
de la Administracion, servicios admi-
nistrativos destinados a la tramita-
cidon mas o menos rutinaria de expe-
dientes, oficinas de planificacion,
companias de estudios de mercado,
servicios de estudios, grandes empre-
sas, etc.

El sistema deberd prever todas las
especiales utilizaciones que puedan
requerirse. La simple consulta de in-
formacion individualizada sera propia

—— =

de aquellos departamentos de la Ad-
ministracién que lleven a caba trami-
taciones mas o menos rutinarias de

' determinados expedientes y cuyas de-.

cisiones vengan dadas por el conte-
nido del propio expediente o por las
entidades relacionadas con él. Estos
departamentos requerirdn continuo y
rapido acceso a los datos referentes
a dichas entidades. Sera para ello ne-
cesario instalar en estas oficinas un
terminal —pantalla de rayos catédicos,
impresora, etc— conectado al ordena-
dor, a través del cual puedan realizar
una serie de preguntas al banco de
datos y obtener una respuesta rapida.
Dado que estas preguntas responden




a un nimero limitado de problemas,
bien definidos, serd posible efectuar
una programacion previa de los mis-
mos. Con ello se facilitard muchfsimo
el acceso al sistema, ya que para
efectuar una pregunta bastara indicar
en el teclado del terminal la entidad
sobre la que se desée informacion y
qué informacion se desea. La respues-
ta vendra dada instantaneamente.

Muy distintos son' los problemas
que se plantean en relaciéon con las
oficinas de planificacidn urbana. En
estas no interesa tanto obtener infor-
macién sobre entidades concretas co-
mo realizar tratamientos. complejos
sobre un gran niumero de unidades. Por
un ladé, la duracién de estos procesos
hace gue no sea posible hablar aqui de
pregunta-respuesta instantanea. Por
otro, los problemas planteados en es-
tas oficinas suelen ser muy diversos
y estan sujetos a continuas modifica-
ciones, por lo que résulta dificil pre-
programarlos. Finalmente, el tipo de
salidas requerido no se limita a una
simple pantalla de rayos catddicos,
como podria ocurrir en una oficina
administrativa, sino que hay que prever
la impresion de tablas, de gréaficos
y de mapas.

Aun con esta complejidad es posi-
ble y necesario utilizar aquf un lengua-
je orientada al utilizador. Justdmente
es donde mayores seran los-benefi-
cios. Muchos tipos de explotacién ta-,
les como agregaciones, célculo de in-
dices y porcentajes; calculo de coefi-
cientes de correlacién de sistemas de
ecuaciones, mapificacion, etc, pueden
haber sido programados con antela-
cion e incluidos en el “software” del
sistema. De este modo, para obtenerun
mapa de una zona con indicacién de
determinados indices, bastaria indicar
los limites de la zona (mediante coor-
denadas, o enumerando las manzanas
incluidas, por ejemplo), el tipo de in-
formacién que se desee y el nombre

del programa o los programas gue
produzcan este tipo de informacion.

Las salidas
de tipo cartografico

En varios puntos de esta exposicion
hemos insistido en la‘idea de variedad
respecto a las salidas del sistema que
requieren los planificadores urbanos.
De todas ellas las mas peculiares son
las salidas cartograficas.

La cartografia automética significa,
entre otras cosas, la realizaciGn en
unos segundos, de planos y mapas que
requeririan varias horas e incluso dias
de trabajo a un dibujante experto. Los-
dibujos realizables por este sistema son
los mismos que pueden obtenerse ma-
nualmente: van desde el simple som-
breado de zonas geograficas en un
listado normal de ordenador, hasta el

levantamiento de planoscatastralescon -

gran profusion de detalles. El procedi-
miento se basa en el almacenamiento
de los datos localizados geogréfica-
mente. Normalmente se siguen dos
procedimientos. Cuando el grado de
precisién grafica de la salida no es ex-
cesivamente importante (sombreados,
por ejemplo), los datos se asignarén,
en el momento. de almacenamiento, a
los diversos compartimientos de una
reticula geométrica superpuesta a un
mapa de referencia. Cuanto mas pe-
quenas sean las células de la reticula,
més precisa seré la localizacién. Cuan-
do, por el contrario, se desee un punto
exacto, como puede ser un plano ca-
tastral, se almacenaran las coordena-
das de los vértices de las figuras a
representar. Aun cuando este dltimo
procedimiento parezca muy engorroso,
existen en el mercado aparatos lectores
automaticos de coordenadas que fa-
cilitan enormemente el trabajo. De
hecho, la localizacion mediante coor-
denadas puede considerarse como un

caso limite de un sistema de reticula,
cuando ésta tiende a hacerse cada vez
mas fina. :

Anadamos que estos sistemas de
localizacién- no solo son dtiles para
realizar salidas graficas de tipo carto-
grafico, sino que facilitan el cruce de
ficheros y constituyen un marco de re-
ferencia para la interrogacion. En efec-
to, es posible interrogar al sistema
sobre los datos referentes a un érea,
sefialando ya sean las coordenadas de
los limites de la misma, ya sea sefia-
lando las celdas de la reticula ocupadas-
por dicha area.

Realizaciones
actuales

Los bancos de datos se han hecho
posibles actualmente gracias al rapido
desarrollo de la informatica en este
campo y al interés que han despertado
en un amplio sector de técnicos que
tiene planteados problemas de infor-
macion estadistica que requieren una
solucién urgente. Por ofra parte, las
experiencias se suceden con gran ra--

~ pidez. Hablamos de dos generaciones

de bancos de datos en los EE. UU.
En toda Europa son bastantes las ciu-
dades que se hallan en fase de creacion

_de su propio banco. En Paris esta fun-

cionando ya el banco de datos del
Atelier Parisien d’Urbanisme. El “"Mark
IV" que es un sistema de gestion dela
base de datos, ha sido vendido en
més de 200 ejemplares entre los Es-
tados Unidos y Europa. Muchas de
estas experiencias tropezaran con gra-
ves dificultades que vienen, en su
mayor parte, de la falta de coordina-
cion estadistica actual. Aln asi pode-
mos ver con optimismo estas realiza-
ciones incipientes necesarias para cons-
tituir sistemas de informacion territo-
rial” adecuados a las necesidades
actuales.

Informacion

de Base

9 El banco de datos urbanos del Atelier Parisien

d'Urbanisme”

Introduccion

El APUR' dispone actualmente de
uno de los primeros Bancos de Datos®

La presente nota se halla redactada como re-
sultado de una visita al APUR y utiliza ampliamen-
te la documentacion facilitada por dicha institucion,
El sutor desea manifestar su reconocimiento al
APUR, en especial a los Sres. Matha y Tizianel,

de Europa desarrollado para satisfacer
las necesidades de informacion deri-
vadas del planeamiento urbanistico de
Paris.

Las necesidades de informacién evi-

por lainformacion que entode momentofacilitaron.

1. El Atelier Parisien d'Urbanisme es 1a "agen-
cia de aglometacién” de la ciudad de Pars; las
instituciones promotoras son el Ayuntamiento de

José M.” Vegara

denciadas por la preparacion del Plan
de Ocupacién de Suelo, encargado al
APUR en febrero de 1968, pusieron
de manifiesto que era indispensable re-
solver de modo adecuado dicho pro-

Pariz v diversos Ministerios, halldndose presidida
por el Prefecto; su misién esencial radica en el
planeamiento urbanistico de la ciudad.

2. Veéase el articulo anterior.
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blema como condicién previa para rea-
lizar cualguier estudio serio, ya que,
de otro modo, el equipo de urbanistas
deberia —una vez mas—dedicarla mayor
parte de su tiempo a la recogida vy al
andlisis de la informacion, sin poder
dedicar la atencion necesaria al estudio
de los problemas y de las diversas al-
ternativas. :

Como consecuencia de esta proble-
matica, el APUR decidic emprender a
marchas forzadas los estudios que de-
berian permitirle disponer, en un plazo
relativamente breve —menos de dos
afnos— del primer Banco de Datos Urba-
nos en funcionamiento en Francia.

El conjunto del sistema lo constitu-
ven dos elementos:

—la base de dalos, es decir, el con-
junto de la informacion manipulada por
al sistema. La base de datos del Banco
de Datos Urbanos del APUR procede
fundamentalmente de una serie de fi-

cheros facilitados por el Instituto Na- -

cional de Estadistica y de Estudios
Economicos (INSEE) vy por el propio
Ayuntamiento de la ciudad.

—el sistema de proceso de datos
formado por el “hardware” y por el
“software”. El "hardware” utilizado se
halla constituido por los dos ordenado-
res de los que dispone la Prefectura de
Paris (Servicio de Tratamienio de la
Informacién): un IBM-340/30 y un
IBM-360/40, dotados de dos grupos
de memorias de disco, una memoria
de masa, diez lectores de cintas mag-

v

néticas y dos impresoras rapidas. El
sisterna incluye ademds un cierto ni-
mero de terminales que permiten tener
acceso a distancia al ordenador por
medio de una linea telefénica, con lo
cual los utilizadores del sistema pueden
acceder al mismo independientemente
de su proximidad fisica al mismo.

El "software”, por el contrario, lo
constituye el conjunto de programas
gue permite manipular y elaborar la ba-
se de datos por medio del “hardware”;
es éste el aspecto més novedoso e
interesante del sistema desarrollado por
el APUR.

Siguiendo el esquema del APUR el
conjunto del sistema puede —desde un
punto de vista funcional- esquemati-
zarse seg(in se muestra en la fig. 1.

-La base de datos

La base de datos redne informacion
relativa a las 5.000 manzanas de Paris,
sus 120.000 parcelas, los 300.000
edificios, los 200.000 locales y sus
2.600.000 habitantes de la ciudad.

Las principales fuentes de la base
de datos las constituyen los Censos de
1954, 1962 y 1968, el catasiro de
Paris, el fichero de establecimientos
del INSEE vy el fichero de permisos de
construccion.
~ Agrupados por temas, el contenido
de la base de datos puede clasificarse
del modo siguiente;

Suelo urbano

a) nivel parcela
— direccion
— niamera de manzana
— superficie construida
— superficie no construida
— coeficiente de ocupacién
— coeficiente de intensidad de
edificacion. ;
Y para cada edificio: superficie cons-
truida y nimero de niveles.

b) permisos de construccién

— tipo de obra

— tipo de construccion

— categoria del constructor

— terreno

— caracteristicas de los edificios
construidos
viviendas derribadas.

Poblacion residente,
viviendas '

— superficie de la manzana
— poblacion total y por grupos
segln:
— sexo
— clase de edad
— nacionalidad
— categoria socio-profesional
— categoria de los inactivos
— viviendas y grupos segdn:
— equipamiento
— ndmero de piezas habitables
— status de ocupacién
— ano de construccion

entrada de
datos

actualizacion ——a

de

Almacenamiento
las -
informaciones

Andlisis de las

informaciones

Representacién
de las
informaciones

Fig. 1
Esquema general

Informaciones
brutas

l

Acceso a |as
informaciones

Informaciones
elaboradas
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— edificios y grupos segan:
— tipo
— ano de construccion.

Actividad econdmica
— direccién y nimero de manzana
— naturaleza de la actividad eco-
nomica
— naturaleza del local ocupado
— namero de empleados
— forma juridica
— relacion con la empresa central |

Equipamiento

— equipamientos plblicos

— equipamientos privados

Como ‘puede observarse, el conjun-
to de la informacién incorporada a la
base de datos cubre la mayor parte de
los campos fundamentales para la pla-
nificacion urbana, si bien no toda me-
rece el mismo grado de confianza ni
posee el mismo grado de actuakizacion.

El sistema :
de proceso de datos

El conjunto de programas incorpo-
rados al sistema debe ser capaz de
efectuar numerosas funciones: creacion
de los ficheros que constituyen la base
de datos, actualizacién de los mismos,
interrogacion de los ficheros para obte-
ner informacién bruta, anélisis y elabo-
racion de dicha informacion, etc.

Debido a su interés, desde el punto
de vista del utifizador nos detendremos
a analizar brevemente las dos dltimas
funciones citadas. En efecto, los urba-
nistas, los estadisticos, etc. se hallan
basicamente interesados en formular

al Banco de Datos preguntas del tipo °

;cudl es la piramide de edades de la
poblacién residente en la zona A?;
dichos especialistas verian asimismo
facilitado su trabajo de andlisis si dis-
pusieran de facilidades de célculo que
les permitiera evaluar rapidamente la
correlacién existente entre diversas va-
riables. La interrogacién del sistema
corresponde al “acceso a las informa-
ciones brutas” de-la fig. 1; el anaiisis,
por el contrario, corresponde al “acceso
a las informaciones elaboradas”.

Asi pues, examinaremos con un mi-
nimo de detalle la interrogacién de la
base de datos y el anélisis o |a elabora-
cién de la misma.

La interrogacion
de la base de datos

Dicha interrogacion se efectia me-
diante un sistema elaborado por IBM
y denominado FASTER.

Por ejemplo: si el utilizador teclea
en la consola de su terminal el siguien-
te mensaje:

ILO1/12/48/5
el ordenador imprimird inmediatamente
{o bien proyectard en una pantalla) el
namero de viviendas dotadas de cale-
faccion central que existen en la man-
zana nimero 48 del barrio 12.

Se trata; por lo tanto, de un sistema
que permite —fundamentalmente— in-
terrogar de modo directo e inmediato,
a partir de terminales a distancia, la
base de datos. Las preguntas que
pueden efectuarse se hallan previamen-
te programadas, de modo que es pre-

ciso efectuar un analisis previo de las’

necesidades de informacién mas fre-
cuentemente utilizadas®.

El utilizador debe, por supuesto, co-
nocer el modo de efectuar la interrf)ga—
cion; no obstante, la consulta de un
manual muy simple resuelve todos los
problemas.

El interés de dicha facilidad de in-
terrogacion resulta evidente, incluso
a pesar de la necesidad de determinar
previamente las preguntas: supone la
posibilidad de aceder inmediatamente
a miles de datos relativos a las 120.000
parcelas, las 5.000 manzanas y los di-
versos municipios de la zona.

El analisis
de la base de datos

El anélisis de los datos es una tarea
esencial que consume gran parte del
tiempo de los urbanistas; debido a ello

es poco frecuente la consideracion ds

diversas alternativas considerando,
por ejemplo, diversas correlaciones para
elegir la més significativa. Por el con-
trario, si se dispone de un medio simple
y rapido de programar el andlisis, re-
sulta posible comprobar diversas hipo-
tesis, afinando progresivamente el
analisis.

El Banco de Datos de la APUR in-
cluye dicha facilidad de calculo me-
diante el sistemna denominado PROFIL

3. El sistema desarrollado por el APUR in-
cluye unas ciento sesenta preguntas relativas a
datos a nivel de parcela, manzana o municipio.
El modo de efectuar las preguntas es el siguiente:

— Datos “parcela”

— PAR 1 /ctdigo de calle /n.” de la calle

- PAR 2 /ctdigo de calle /n.® en la calle

— Datos “manzana”

— ILO 1/n.® del barrio /n.° de la manzana /
codigo BDU 91 preguntas distintas segiin
el cédigo BDU

— Datos "municipio”

~ COM 1 /cédigo del municipio /codigo BDU
32 cbdigos de preguntas

— COM 2 /codigo de zona /eddigo BDU
32 codigos gue corresponden a 32
preguntas.

que reune una serie de programas® ca-
paces de efectuar los analisis estadis-
ticos y graficos mas corrientes y ne-
cesarios. Los diversos programas del
sistema son los siguientes:

— PREPA: lee ficheros, delimita la
zona estudiada, rechaza las unidades
que no responden a ciertas caracteris-
ticas, agrupa resultados y calcula por-
centajes.

- — FACTO: efectia el analisis facto—

- rial de series de variables.

— REGRESS: analiza la correlaccion
existente entre variables,

— HISTO: traza los histogramas y
determina las clases para cada variable.

— CARTE: representa graficamente
los resultados de una tipologfa atribu-
yendo un signo a cada clase.

El utilizador debe, por supuesto,
aprender el lenguaje empleado para
dar instrucciones al ordenador; dicho
lenguaje es algo mas complicado que
en el caso de simple interrogacion
pero, na obstante, conserva una gran
sencillez. Veamos un eiemplo si el
utilizador escribe:

// EXEC PREPA
PHASE REF = 12, LIST = 1
G1/8 P6&/11 /2
STOP

El programador calculard para.cada
manzana de los bamrios 1 a 8 la lista
de porcentajes de unidades que dispo-
nen de 1 a 6 habitaciones, asi como
el nimero de viviendas.

Actualmente, los programas una vez
escritos son comunicados al centro de
calculo gue dispone del ordenador, el
cual efectia los calculos cuando la
carga de trabajo lo permite; el sistema
PROFIL no puede pues, por el mo-
mento, ser utilizado a partir de ter-
minal.

El programa CARTE de cartografia
estadistica automdatica merece un co-
mentario especial.

Actualmente, el Slstema dispone de
las coordenadas (X, Y) correspondiente
al punto central de cada manzana de
modo que es posible, por ejemplo,
efectuar calculos relativos a las dis-
tancias entre manzanas, o entre las
manzanas y un punto, etc. Méas ade-
lante se introduciran las coordenadas
del perimetro de cada manzana, de
modo que el ordenador —directamente
por medio de los signos de la impre-
sora del ordenador (véase fig. 2) o
bien controlando una mesa de dibujo—
podré restituir los trazados que interese
o bien podra grafiar el plano de acuerdo

4, Los programas estan escritos en Fortran |V;
no todos estdn ya disponibles en el momento
presente.

—_—

Informacion

de Base
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Fig. 2

Cartografia estadistica automftica

con la clase estadistica a la que perte-
nezca cada manzana o, mas general-
mente, cada zona.

De este modo el trazado de graficos
y mapas, que es esencial para el ana-
lisis urbanistico debido a su capacidad

de evidenciar los fenémenos espaciales
a nivel descriptivo, se vera enormemen-
te facilitado; de este forma podran uti-
lizarse no sélo para la presentacion de
resultados, sino también para el anali-

sis, confrontando miiltiples variantes.

Conclusiones

~ El conjunto del sistema presenta
pues, ya en su estado actual®, un in-
terés indudable ya que, como hemos
indicado previamente, la rapidez de
acceso a la informacion y las facilida-
des de analisis estadistico y gréfico li-
bera el tiempo de los analistas y plani-
ficadores, permitiéndoles profundizar

~en el estudio y en la formulacién de

alternativas. La instalacion de termina-
les del sistema en los propios despa-

-thos de los utilizadores cambiara radi-

calmente su empleo del tiempo y sus
posibilidades efectivas de analizar los
fenémenaos y las decisiones.

Por (ltimo, sefalaremos un hecho
evidente: todo el sistema de proceso
de datos resultaria un lujo gratuito si
la base de datos no mereciera un grado
de confianza minimo, compatible con
las consecuencias tolerables provoca-
das por los errores de informacién; es
éste un aspecto decisivo en toda apli-

. cacién y que el APUR ha podido resol-

ver dentro de limites razonables.

5. Existen diversos provectos relativos a la
ampliacién del dmbito cubierto a toda la regidn
parisina; la introduccion de ficheros “"coyuntura-
las”, menos fiables, pero que permitan seguir mas
inmediatamente la evolucion urbana; la utilizacién
de PROFIL directamente a partir de terminal, etc.

Inlormacion

de Base

3. Simposium sobre “urban data bank” en Paris

Del 16 al 21 de febrero tuvo lugar
en Paris un simposium organizado por
la "Planning and Transport Research
and Computation Co. Ltd." de Londres
en colaboracién con el Atelier Parisien
d'Urbanisme, sobre carreteras, trans-
porte y planificacion urbana. La tercera
parte del simposium estuvo dedicada
exclusivamente a “Urban Planning and
Data Banks". En ella, fueron expuestas
un total de 21 comunicaciones refe-
rentes todas a experiencias ya rea-
lizadas.

Los temas tratados se refirieron a:
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— bancos de datos.
@ eleccién de sistemas.
e ficheros de encuestas.
@ sistemas LINMAP, PRALINE,
FASTER, PROFIL (destinados
a integracion, tratamientos y
salidas graficas en bancas de
datos).
@ demostracién del Banco de Da-
tos del APUR.
— modelos de desarrollo urbano.
® modelo de Garin Lowry.
e modelo SMALA (simulacién del
mercado inmobiliario),

— modelos de poblacién y vivienda.
e LOLA ("land use"”).
® localizacion de viviendas.
® AVAPALM (crecimiento de po-
blacién por zonas).
® previsiones demograficas.
— modelos sobre comercios e indus-
trias.
® |ocalizacion de comercios e in-
dustrias.
@ ANSHOP (crecimiento de espa-
cio comercial por zonas),
@ modelos de irradiacion de la
industria.



Informacion Juridica

1

Régimen juridico aplicable a las aprobaciones municipales

de los planes de ordenacion y proyectos de urbanizacion

Hasta la entrada en vigor de nuestra
Ley de Régimen del Suelo y Ordenacién
Urbana de 12 de Mayo de 1956, el urba-
nismo estaba regulado por muy diversas
disposiciones de fndole legal y de diverso
rango normativo. Actualmente el grupo
normativo regulador de la actividad ur-
banistica estd integrade por la Ley del
Suelo, por una serie de disposiciones pos-
teriores que la reglamentan o complemen-
tan, y, en parte, por una serie de normas
anteriores a la vigencia de la Ley del Stelo
cuyo niimero exacto no es facil tarea de
precisar.

Er efecto, la disposicién segunda de las
finales de la Ley del Suelo indica, textual-
mente, que: “Quedan derogadas cuantas
disposiciones se opongan a lo dispuesto en
la misma y autorizado el Gobierno para
que. a propuesta de una Comisién desig-
nada por el Ministerio de la Gobernacién,
determine mediante Decreto cuales son las
disposiciones vigentes sobre las materias
reguladas por la presente que habran de
continuar en vigor”,

8in embargo, al no haberse promulgado
el aludido Decreto se han producido en
varias ocasiones situaciones de confusidn,
inherentes a estas formulas de las deroga-
ciones tdcitas, situaciones especialmente
graves méxime en materia tan amplia y
compleja como la de nuestro Cédigo de
Urbanismo. Segin Gonzélez Pérez es clara
la derogacién de ciertas Leyes como la de
Solares de 15 de Mayo de 1945 pero se
plantean serias dudas respecto de otras,
como las Leyes de Ensanche de 26 de
Julio de 1892, de 18 de Marzo de 1845 y
de 3 de Diciembre de 1953. En particular
los problemas pueden plantearse con res-
pecto a la legislacion de Régimen Local,
puesto que, despuds veremos como una

parte de ella es derogada por la Ley del
Suelo particularmente en la materia que
afecta a los planes y proyectos de urbani-
zacién. Pero, de otra parte, la misma le-
gislacién urbanfstica hace repetidas alu-
siones a la legislacién de Régimen Local
para regular determinadas materias con-
cretas, como puede ser el régimen de
licencias.

Para interpretar méas correctamente cual
sea la woluntas abrogandi de la Ley del
Suelo respecto a la Ley de Régimen Local,
caben diversas técnicas. Una de ellas puede
ser la determinacién de los siguientes
extremos: 1.° Si existe igualdad de materia
en ambas leyes; 2.° 81 hay identidad de
los designatarios de sus mandatos; y,
3.9 Precisar la existencia de contradie-
cién e incompatibilidad de los fines de
los preceptos.

Al mismo tiempo debe servir de orien-
tacién a tal fin, el plantearse que si hien
la Ley de Régimen Local y, en general. la
legislacién local se integran parcialmente
dentro del grupo normativo de las disposi-
ciones que disciplinan el urbanismo pa-
trio, hay que tener en cuenta. a efectos
de precisar cuél de aquellas normas pueden
integrarse con vigencia en el bloque nor-
mativo urbanistico, cuando el isomorfismo
y la equipolencia se da entre las normas

_del anterior ordenamiento y las del actual,

en tal forma, que por producirse una si-
tuacién de colisién opositiva de normas,
o de mero concurso de leyes, deba entrar
en juego ¢l mecanismo de la derogacién
por aplicacién del principio de la lex pos-
terior derogat anterior.

Normalmente la colisién opositiva se
suscita entre normas de igual campo de
accién en el espacio y en el tiempo; en
tal supuesto, como hemos dicho, entra

Luis Enriquez de Salamanca

en juego la abrogacién, que supone la eli-
minacién de la lex prior y de su grupe
normativo. Como ha dicho Villar Palasi,
la colisidn opositiva y su consecuencia, la
abrogacidn, “ha de ser clara y llevarse a
efecto de un modo preciso y terminante,
que no dé lugar a equivocos ni a dudas
abusivas puesto que los derechos nacidos
de las leyes no dérogadas conservan su
vigencia”. La derogacién técita implica
colisién opositiva entre normas isomérfi-
cas y equipolentes, o como dirfa la sen-
tencia de 25 de octubre de 1965, “induci-
da de la voluntad del legislador cuando
al regular la materia no ha querido que
subsistan ambas leyes por versar-sobre
un mismo exiremo”; la sentencia de 30
de julio de 1958 indica que se produce
“cuando el precepto, sistema y criterio
de la nueva ley rechaza la antigua™.
En nuestro caso, entre la Ley del Suelo
y la Ley de Régimen Local se produce una
abrogacién o sustitucién parcial, puesto
que el resto de esta norma resulta perfec-
tamente valido. La abrogacidn se produce
respecto de aquellas normas de la Ley de
Régimen Local que resulten en clara coli-
sién opositiva con normas de igual rango
de la Ley de Régimen del Suclo y Orde-
naciéon Urbana, y no-solamente de aque-
llas materias que en uno y otro cuerpo legal
sean objeto de preceptos concretos, sino
también de aquellas materias que sean
ohjeto sistemético de un tratamiento es-
pecial o singular por parte de la Ley del
Suelo, en contradiceidn absoluta con si-
milar tratamiento en la dispesicién ante-
rior; el resto de las materias de la Ley de
Régimen Loeal que no estén en oposicidn
literal, sistemética o, valga la expresion,
espiritual, seguiran en vigencia,
Concretamente en el campo del planea-
- —
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miento urbanistico, “la abrogacién de la
normativa del ordenamiento de Régimen
Local es absoluta, excepcidén hecha, claro
estd, de aquellos supuestos en que la Ley
del Suelo conserva explicitamente alguna
disposicién anterior, incorporindola de
esta manera al nuevo bloque normativo.

La Ley del Suelo y sus normas comple-
mentarias regulan integralmente y de ma-
nera directa, bien mediante normas con-
cretas o bien mediante los principios de-
ducidos de una correcta hermenéutica
aplicada a tal grupo de normas, todo
cuanto se refiere a planes y proyectos de
urbanizacién; su nimero y clases, su con-
tenido documental, sus previsiones, su ca-
récter, sus efectos, su vigencia, sus modi-
ficaciones. y revisiones, y, por supuesto,

el procedimiento para su tramitacién y.

aprobacién.

La Ley del Suelo regula en su artfculo 32
el mecanismo para la aprobacién de los
planes. indicando que dentro de los trémi-
tes para la aprobacién de los mismos se
prevén dos fases procedimentales llamadas
aprobaciones: la aprobacién inicial y la
aprobacién provisional, que habréan de ser
producidas por el érgano gestor del pla-
neamiento, normalmente los Ayuntamien-
tos, sin especificar norma alguna referen-
te al régimen de los acuerdos municipales
en esta materia de aprobacién de los pla-
‘nes. Sin embargo, al regular la Ley del
Suelo en el artfeulo 39 o en el articulo 46
clertos supuestos de modificacién de los
, lanes, aquellos que conlleven aumento de
volumen o bien modificacién de las previsio-
nes del Plan General, exige, expresamen-
te, en el primer caso, que la aprobacién
haya de ser efecruada con el voto favora-
hle de dos tercios de los miembros de la
Corporacién y de la Comisién que hubie-
ren de intervenir en la aprobacién inicial,
provisional y definitiva, y que el mismo
quorum se precisard cuando la modifica-
cién suscitara oposicion del 25%de los
propietarios del sector afectado o de las
fincas emplazadas frente al mismo. El ar-
ticulo 46, por su parte, alude a que se
requerird la aprobaci6n de la Corporacién
municipal con el guorum del articulo 303
de la Ley de Régimen Local v el mismo
quorum en las aprobaciones de la Comisién
Provineial o Central de Urbanismo, segiin
procediere.

Ademsés la Ley 158/1963, de 2 de di-
ciemhre, sobre modificacién de planes de
ordenacidén y proyectos de urbanizacién
cuando afecten a zonas verdes o espacios
libres previstos en los mismos, comple-
mentaria de la Ley del Suelo, establece
en su articulo 1%, apartado 2°, que tales
modificaciones precisan, a nivel munici-
pal. de aprobacién con el guorum del
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artfculo 303 de la Ley de Régimen Local.
Por su parte, la Ley de Régimen Local,
en su Libro 3° que lleva por titulo “Dis-
posiciones comunes o la organizacion y
la administracién de municipios y provin-
cias”; Titulo 1°: “Del funcionamiento de
las Corporaciones locales™; Capitulo 2°:
“Acuerdos de las Co.poraciones™; ar-
ticulo 303, indica que:* seré preciso el
voto favorable de las dos terceras partes
del ntmero de hecho, y en todo caso de
la mayorfa absoluta legal de miembros de
la Corporacién para la validez de los acuer-
dos que se adopten sobre las materias
siguienies:
...g) Planes generales de urbanizacién y
proyectos de ensanche, reforma interior
o urbanizacién pareials...”. z
Dados tales antecedentes, se ha plan-
teado en la préctica y por la doctrina la
cuestién de cudl sea el régimen juridico
normal a aplicar en los acuerdos munici-

“pales para las aprobaciones inicial y pro-

visional de los planes.y proyectos.

Una de las posiciones en pugna es la
mantenida en su reciente libro por Bar-
tolomé Bosch y Salom, Za tramitacidn
de los Planes de urbanismo, quien en la
pagina 146, expresa que: “Si bien esta
ltima parte, concretamente el parrafo 3
del articulo citado (el art. 39 L.S.), sélo
exige el quorum cuando hubiere oposicién
del 25%, entendemos que para cualquier
modificacion del plan o planes y proyec-
tos debe exigirse éste, que igualmente, y
con mayor motive, se exigird para las
aprobaciones inicial y provisional de los

planes y proyectos, y asi lo prevé el ar-

ticulo 303 de la Ley de Régimen Local,
para estos casos... Obsérvese cémo la Ley
del Suelo reconoce la existencia y aplica-
cién de este articulo 303, y no lo conside-
ramos derogado, como opinan otros auto-
res y comentaristas.” -

“Por su parte, Jestis Gonzalez Pérez, en
sus Comentarios a la Ley del Suelo, ar-
teulo 39, pigina 262, estima que: “en
realidad estamos ante una norma especial
de este supuesto de modificacién al exigir
un quorum superior al ordinario. Porque,
en efecto, el quorum que se exige para la
aprobacién inicial y provisional de los
planes es el “voto favorable de las dos
terceras partes del nimero de hecho, v,
en todo caso, de la mayoria absoluta le-
gal de miembros de la Corporacién® (art.
303, g) L.R.L.). Mientras que para la mo-
dificacién que contempla el articulo 39,
parrafo 2, L.S., se exige no ya las dos ter-
ceras partes del ndmero de hecho, sino de
los miembros de la Corporacién. Y no sélo
para la aprobacién inicial y para la aproba-
cién provisional, sino para la definitiva
por la Comisién correspondiente ™,

En contraposicién con estos criterios,
otro sector doctrinal y la propia adminis-
tracién han entendido que la Ley del
Suelo no exige quorum alguno para las
aprobaciones inicial y provisional de los
planes y proyectos, exigiéndolo tan sélo
para casos especificos, en los que si serfa
de aplicacitn el articulo 303 de la Ley de
Régimen Local.

- Evidentemente. para llegar a una solu-
cién interpretativa sobre el problema de
los quorum preciso;-. para las aprobacio-
nes inicial y provisional de los planes y
proyectos de urbanizacidn, conviene que
volvamos a plantearnos el tema de la nor- -
mativa aplicable a estos extremos.

La Ley del Suelo. va lo hemos dicho,
regula de manera excluyente todo cuanto
se refiere a la actividad urbanistica refe-
rida al planeamiento urbanistico, despren-
diéndose asf de lo dispuesto en el articulo
2° apartado a) de dicha Ley, del articulo
3° apartado 1) de la misma y de todo lo
dispuesto en el Titulo primero de la Ley.
Con referencia a planes y proyectos pode-
mos indicar, de manera tajante, que la
Ley de Régimen Local solamente estd vi-
gente para la regulacién de los proyectos
de obras municipales ordinarias; las de-
mas obras, que podemos .denominar de
urbanizacién, estdn actualmente regula- -
das por la Ley de Régimen del Suelo.

En su consecuencia, debemos dar prio-
ridad a lo dispuesto en la Ley del Suelo
con respecto no solamente al tema de
fondo, sino también a las normas procedi-
mentales que se refieran a los planes y
proyectos. En este sentido, si bien el ar-
ticulo 32 de la Ley del Suelo no da nin-
guna norma interpretativa sobre el ré-
gimen de los acuerdos municipales que
hayan de recaer en las aprobaciones ini-
cial y provisional de los planes y proyec-
tos, es bien cierto que, en cambio, si los
da en tres supuestos concretos que pode-
mos denominar excepeionales, cuales son
el del articulo 39, apartados 2 y 3, en que
si bien no menciona el artfculo 303 de la
Ley de Régimen Local, es cierto que pare-
ce querer recoger las normas procedimen-
tales sobre acuerdos municipales de ca-
racter especial; el artfeulo 46, apartado
39, y, finalmente, la Ley 158/1963 de 2 de
diciembre. en cuanto establece un proce-
dimiento especial para la introduccién en
los planes generales, parciales o especia-
les de ordenacién urbana o los proyectos .
de urbanizacién de modificaciones de.
cua_lquier clase, que afecten a la planifi-
cacién o uso urbanistico de las zonas verdes
0 espacios libres previstos en el plan.

Puede inducirse, logicamente, que si
la Ley del Suelo exige determinados re-
quisitos en cuanto a la formaeion del con-
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sentimiento de las Corporaciones que
hayan de emitir la aprobacién provisional
o micial, en determinados supuestos, cua-
les son los referentes a las modificaciones
de planes, debe desprenderse que cuando
se trata de la formacidn inicial de estos
planes o proyectos, dichos requisitos es-
peciales no deben existir, es decir, no
considera con el misma criterio los su-
puestos de modificacién de planeamiento
(aunque si los de revisién), que los su-
puestos de formacidn por primera vez de
dichos planes o proyectos. ;

Evidentemente, tal era también el ca-
racter del articulo 303 en relacién con el
302 de la Ley de Régimen Local; el ar-
ticulo 302 sienta el criterio general para
los acuerdos de las Corporaciones locales;
el artfeulo 303 sienta el criterio especial
para la adopcién de acuerdos cuando re-
caigan en determinado tipo de éxpedien-
tes que se enumeran especialmente en el
mencionado artfeulo. Debemos olvidarnos,
en principio, de que en el articulo 303, le-
tra g) de la Ley de Régimen Local se pre-
vé que este sistema especial de [orma-
cién de los acuerdos de las Corporaciones
locales se aplica para la aprobacién de
los planes generales de urbanizacién y
proyectos de ensanche, reforma interior
o urbanizacién parcial, puesto que, en es-
ta materia, ya hemos visto_que los crite-
rios que rigen son los de la Ley del Suelo;
debemos, sin embargo, hacer hincapié en
que el artfeulo 303 representa la excep-
cién frente al procedimiento normal re-
+ gulado por el artfculo 302, por lo que, en
este sentido, entendemos que para la
aprobacién inicial o provisional de los
planes y proyectos de ordenacién urbana
debe seguirse el criterio del articulo 302
de la Ley de Régimen Local, que indica
que: “Los acuerdos de las Corporaciones
locales se adoptarén por mayoria de vo-
tos de los miembros asistentes a la sesidn,
decidiéndose los empates con el voto del
Presidente, cuando, repetida la votacién
en la sesién proxima; o en la misma si el
asunto fuese declarado de carécter urgen-
te, se reprodujera el empate.”

Es decir, la razén de la aplicacién de
la legislacién de Régimen Local en el caso
del régimen de formacién de los acnerdos
municipales, no es porque el artfculo 302
esté integrado en el grupo normativo ur-
banistico, sino porque se produce un con-
curso de grupos mormativos. El articulo
302 rige por cuanto el régimen referente
a la organizacién y administracién de
municipios. y provincias no. es materia
propia del grupo normativo urbanistico,
sino del que regula la Administracién lo-
cal; y es propio de este grupo la determi-
nacién de las reglas referentes a tal tema.

El articulo 303, g) L.R.L. no rige como
regla normal para la determinacién del ré-
gimen de acuerdos municipales en mate-
ria de planeamiento urbanistico, por cuan-
to todas las disposiciones anteriores re-
ferentes al tema han sido’ sustituidas por
la Ley del Suelo, la cual sélo ha conserva-
do, para supuestos especiales y taxativos,
los criterios del artfculo 303 LR.L.

Tales supuestos especiales son tdnica-
mente el de modificacion de planeamiento
parcial segim el articulo 39 de la Ley del
Suelo; segiin el articulo 46 de Ia misma;
o segin la Ley de Zonas Verdes.

En todo caso cabria aceptar la tesis de
Gonzilez Pérez en cuanto senala un ma-

_ yor rigor en el apartado 2° del articulo 39

de la Ley del Suelo respecto al articulo
303 de la Ley de Régimen Local, puesto
que la Ley del Suelo habla, efectivamente,
del voto favorable de los dos tercios de
los miembros de la Corporacidn, en tanto
que el articulo 303 de la Ley de Régimen
Local alude a los dos tercios del nidmero
de hecho y en todo caso la mitad de los
miembros de la Corporacién, pero, tal
aceptacién la harfamos con la diferencia,
respecto a la tesis de Gonzalez Pérez, de
reducir su opinién a estimar que dicho
criterio agravatorio del articulo 39 de la
Ley del Suelo, tan sélo se podria aplicar
al supuesto de modificacién de planes par-
ciales en los que se incrementa el valu-
men edificable de la zona, pero en los ca-
sos de aprobacién de planes y proyectos,

Informacién Juridica

el criterio seguird- siendo Iel' del artfculo
302 L.R.L., puesto que no cabe entender
que el articulo 303, al ser menos gravoso

~ que el artfculo 39 L.S., pueda considerar-

se aplicable a los demés supuestos de
aprobacién de planes, ya que hemos visto
que .aun siendo el supuesto del articulo
39 evidentemente mas riguroso que el ar-
ticulo 303 de la Ley de Régimen Local,
este dltimo articulo se aplica, en cambio,
en modificaciones mucho més excepeio-
nales que. las contempladas en el articulo
39 de la Ley del Suelo, cuales las del ar-
tleulo 46, apartado 2°, de la misma Ley y
los de la Lev de Zonas Verdes, por lo cual
puede deducirse que, en todo caso, el cri-
terio del articulo 303 de la Ley de Régi-
men Local, o el mas riguroso del articu-
lo 39 de la Ley del Suelo, tan sélo son
aplicables a los supuestos espacialménte
previstos en la legislacién urbanistica
para la modificacién de planes, en tanto
que el sistema normal de aprobacién de
planes y proyectos serd previsto en el ar-
ticulo 302 de la T_ey de Régimen Local.

~ En cuanto al criterio de Bosch y Salom
antes enunciado, entendemos que carece
de consistencia juridica y sistematica, ya
que si efectivamente tal autor acepta que
la aplicacién del articulo 303 de la Ley
de Régimen Lecal procede, por propio im-
perativo de la Ley del Suelo, en determi-
nados supuestos taxativos, plenamente
justificados, no cabe interpretar gratul-
tamente que dicho criterio habrd también

" de aplicarse con mayor razén a aquellos

otros supuestos normales de aprobacién
de planes y proyectos, méxime cuando la
Ley del Suelo no llama para ello al articu-
lo 303 de la Ley de Régimen Local. En es-
te supuesto, debe entenderse excluido la
aplicacién del procedimiento del artfculo
303, por las razones cxpuestas, lo cual no
quiere decir que la Ley del Suelo desco-
nozea al mismo articulo de la Ley de Ré-
gimen Local, sino que se limita a enten-
derlo aplicahle a determinados supuestos
concretos que la misma Ley del Suelo es-
pecifica,

53



Informacion General

V Congreso Hispano- Luso- Americano -
Filipino de Municipios

54

Convocatoria

El IV Congreso Hispano-Luso-Americano-Filipino
de Municipios que tuvo lugar en Barcelona, en 1967,
acordd que el V Congreso se reuniera en Santiago de
Chile, en 1969.

La Comision QOrganizadora, con la colaboracion del
Instituto de Estudios de Administracion Local de Espa-
fia, elaboro el temario que habia de ser objeto de las
sesiones de trabajo del Congreso, articulandolo asi:

Tema 1.- Planeamiento del Desarrollo Urbano,
en sus aspectos juridico, cientifico-ur-
banistico y econdomico-financiero.

Tema 2.- Planeamiento social, como acceso de la
Comunidad organizada al Poder Local
y Cauces de participacion ciudadana.

Tema 3.- Organizacion administrativa de las
Areas Metropolitanas,

Tema 4.- El transito en las Areas Metropolitanas.

Ademas de las ponencias oficiales, elaboradas por
los relatores designados por la Comision, fueron pre-
sentadas cincuenta y nueve comunicaciones, de ellas
veinte originales de autores espafioles.

El numero de congresistas asistentes fue muy elevado
—cerca de seiscientos— y los paises representados fue-
ron: Argentina, Brasil, Colombia, Costa Rica, Chile,
Ecuador, El Salvador, Espata, Estados Unidos, Gua-
temala, México, Nicaragua, Paraguay, Peru, Portugal,
Puerto Rico, Uruguay y Venezuela.

También concurrieron delegaciones dg diversos Or-

ganismos de caracter supranacional, como el Banco

Interamericano de Desarrollo, la Comision Econdmica
para América Latina, la Organizacion Interamericana
de Cooperacion Internacional, la Organizacion de las
Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion,
la Organizacion Panamericana de la Salud, la Organi-
zacion Mundial de la Salud, el Fondo de las Naciones
Unidas para la Infancia, etc.

Sesiones del Congreso

Durante los dias 21 a 29 de noviembre de 1969,y
en el espléndido Teatro Municipal de Santiago de Chile,
tuvieron lugar las sesiones de trabajo y plenarias del
Congreso.

En el acto inaugural y en la sesion de clausura, con
la intervencion de destacadas personalidades, quedo
patente la inquietud de los paises representados por
hallar soluciones idéneas a la amplia problematica con
que hoy han de enfrentarse —especialmente a nivel mu-
nicipal—, consecuencia del desarrollo fulgurante de los
nucleos urbanos y de una sociedad en basqueda de ca-
nales de expresion y participacion en el fendmeno co-
munitario.

Las Comisiones de Trabajo, con la asistencia de los
relatores y la participacion de buen numero de congre-
sistas —siendo de justicia destacar la alta calidad de
las intervenciones espafiolas—, elaboraron las conclusio-
nes que habian de someterse al Pleno del Congresa.

Conclusiones

En las sesiones plenarias celebradas los dias 26 y
27 fueron aprobadas las conclusiones generales, cuya
extension hace inviable transcribirlas aqui. Pero si con-
viene dar un breve resumen de su contenido por cuanto
tiene de elocuente catalogo de los propositos enunciados.

Planeamiento del Desarrollo Urbano

En su aspecto juridico, pueden considerarse postu-
lados de tal planificacion los de racionalidad, integra-
cion, imperatividad, equidad, funcionalidad, organicidad,
politicidad y humanidad: debiendo integrarse el ordena-
miento en un conjunto organico, con la adecuada pro-
mocidén de estudios de Derecho Urbanistico, considera-



do como una tarea interdisciplinaria. A este fin seria
deseable la colaboracion de las Facultades de Derecho
con los Organismos supranacionales, nacionales, regio-
nales o locales que participan en la planificacion urba-
na. Sin olvidar la reforma de las estructuras adminis-
trativas para una decuada distribucion de competencias.

El enfoque cientifico-urbanistico se analizé conside-
rando las formas de planificacion urbana y las técnicas
operativas.

La planificacion y la programacion deben plantearse
en forma integrada, encuadrando las acciones raciona-
les de decision dentro de unas lineas politicas generales
de proceso continuo. Esta continuidad se deriva tanto
de las condiciones propias de la planificacion urbana
como de su situacion al servicio del desarrollo de la co-
munidad, que lleva en ocasiones a exigir programas in-
mediatos o a corto plazo, como corolario de las situa-
ciones de.emergencia originada por los cambios acele-
rados que provoca la incorporacion de grandes masas
marginadas a la vida socio-economico moderna, princi-
palmente a través del medio urbano.

Por lo que respecta a las técnicas operativas —reco-
nocidas como una necesidad y una responsabilidad—
debe producirse una accion de planificacion a distintos
niveles y escalas, disponiendo de una informacion ade-
cuada a la demanda y a las posibilidades, como un au-
téntico “Banco de datos™. Debera existir, por ello, una
preocupacion constante para la realizacion de investiga-
ciones, tanto académicas como operativas, con los mé-
todos y procedimientos mas adelantados posibles, revi-
sando los conceptos actuales de uso del suelo —normas,
zonificacion, equipamiento, niveles urbanos, etc.— den-
tro del marco de la ecologia urbana.

Los problemas economico-financieros del Desarrollo
Urbano requieren una ampliacion del concepto y limites
de los Municipios, por consolidacion de sus posibilida-
des, fomentando el establecimiento de centros de pro-
mocion. Porque la planificacion no puede limitarse a la
concepcion de las vias publicas y a la acomodacion y
estética de las construcciones, sino que debe ajustarse
al conjunto de potencialidades y condiciones de todo
el espacio integrado, dotando de mayores recursos fi-
nancieros y de una mayor autonomia a los Municipios.
Para ello es necesario que se coordinen y complementen
las actividades de la Administracion Publica —en sus
diferentes niveles— y el sector particular, impulsando
los sistemas de ahorro-vivienda y canalizando los re-
cursos financiero-urbanisticos para un rapido y eficaz
aprovechamiento.

Planificacién social

La integracion social y la participacion de todos los
elementos componentes del grupo, para evitar la existen-
cia de sectores marginados en el quehacer politico, se
ha de lograr a costa de profundas transformaciones en
la estructura social y econdmica de los paises.

La participacion activa puede verificarse a través de
los cauces clasicos y modernos.

Entre los primeros pueden enumerarse los sistemas
de elecciones libres por sufragio universal, directo, se-
creto y obligatorio; partidos politicos; opinion publica
manifestada a través de los medios de comunicacion de
masas y de informacion; regimenes de descentralizacion

territorial e institucional; autonomia municipal; etc. Co-
mo cauces modernos se proponen la institucionaliza-
cion de funciones consultivas y de complementariedad
a entes sociales intermedios, grupos o agrupaciones de
base; el otorgamiento de funciones consultivas similares
a Corporaciones publicas no estatales; la creacion de
Comisiones mixtas de planificacion; etc.

Hay, todavia, ciertos aspectos informales de la par-
ticipacion a nivel personal por contacto de gobernantes
y gobernados, entendiendo que la ausencia de aquélla
es imputable a falta de iniciativa, talento o voluntad de
los primeros.

Organizacion administrativa de las
Areas Metropolitanas

Reconocida la realidad de las Areas Metropolitanas
y la extension y gravedad de los problemas que plan-
tean, se hace imprescindible un tratamiento adecuado
que asegure la eficacia en la gestion y la integracion
de los grupos humanos afectados.

Mas, no siendo posible ofrecer una unica formula
—-eit razdn a los distintos marcos constitucionales, gra-
dos de desarrollo del gobierno municipal, magnitud y
singularidades de las Areas Metropolitanas, etc.— es de-
seable configurar a éstas como entidades territoriales
autonomas, sin absorber a las entidades municipales
de primer nivel, coexistiendo con ellas como un segun-
do nivel de gobierno y administracion.

Sin constituirse sobre formulas exclusivamente fede-
rativas de los Municipios del Area, debe concebirse co-
mo una esfera politico-administrativa de segundo nivel
y pluralidad de cometidos, adecuadamente distribuidos
entre los distintos niveles.

Como etapa transitoria sera necesario establecer sis-
temas que aseguren la coordinacion e integracion admi-
nistrativa en todos los niveles, a fin de ir creando las
condiciones basicas para un futuro gobierno o adminis-
tracion metropolitana.

Los problemas mas perentorios de las Areas Metro-
politanas son aquéllos que por su naturaleza trascienden
del marco municipal, comportando una verdadera de-
finicion de politica urbana general, o implican campos
comunes a los Municipios y al Gobierno central. En
todo caso, ha de respetarse la autonomia municipal, ar-
bitrando fuentes de financiamiento propio que deriven
del ejercicio de potestades atribuidas con caracter es-
pecifico.

La organizacion administrativa debe caracterizarse
por su simplicidad, sin perjuicio de una cierta tecnifica-
cion y especializacion de sus procedimientos, atribu-
yendo prerrogativas suficientes a los o6rganos de coordi-
nacion y promoviendo siempre la participacion de la
comunidad organizada.

El transito en las Areas Metropolitanas

El transito en las Areas Metropolitanas —aspecto
parcial de un problema mas amplio como es el del trans-
porte urbano de personas y mercancias— precisa plani-
ficar el desarrollo urbano-regional con un sentido rea-
lista, aprovechando y adaptando los avances cientificos
y tecnologicos y ordenando la labor de los Organismos

—
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de la Administracion para una mayor eficiencia en su
actividad.

Elemento basico de la planificacion del transito a
nivel metropolitano, es el fogro de un equilibrio entre el
uso del suelo y la disposicion de los transportes, que
permita el adecuado crecimiento de la ciudad, su re-
modelacion, su descentralizacion o su compactacion
para un mejor aprovechamiento de la infraestructura,
con reserva de amplios espacios para atender las nece-
sidades previsibles y aprovechar las experiencias de
paises desarrollados, con la adopcion —en su caso— de
medidas de urgencia para el control del aprovechamien-
to del suelo urbano.

Independientemente de la planificacion a largo plazo,
deben los Municipios emprender una accion inmediata
para conseguir resultados a corto y medio plazo. Con
este proposito, el Congreso recomendod la prestacion de
asesoria técnica a los paises que la requieran, a fin de
incrementar la capacidad de las calles urbanas con una
técnica adecuada en la ordenacion racional de la infra-
estructura vial, que precisaria solo de inversiones redu-
cidas en la mayor parte de los casos.

Reconocida la primacia del movimiento vehicular
sobre el estacionamiento, éste debe considerarse con-
juntamente con las posibilidades de la red, la necesidad
de inversiones y las tarifas a aplicar.

El transporte rapido y masivo de personas es un ser-
vicio ineludible y solo puede ser resuelto en las Areas
Metropolitanas con un sistema combinado que com-
prenda vialidad urbana y estacionamientos, transporte

independiente y transporte de superficie, tanto indivi-
dual como colectivo: y, dada la capacidad limitada del
transporte de superficie en algunos momentos del desa-
rrollo urbano, propugnar como solucion idonea, incluso
econdmica, el transporte independiente.

Finalmente, es preciso mejorar las condiciones del
transito a través de una educacion idonea del elemento
humano —conductor y peaton—, perfeccionando planes
de instruccion y promoviendo camparas permanentes
encaminadas a reducir la morbilidad.

Otras actividades

La Comision Organizadora del Congreso elabord un
programa complementario de actos y recepciones, den-
tro del cual tuvieron lugar una fiesta criolla en la Mu-
nicipalidad de Las Condes, excursiones a Valparaiso,
Viia del Mar y Rancagua, representaciones teatrales,
almuerzos, exposiciones, etc.

Sede del VI Congreso

Por aclamacion fue designada la ciudad de Quito
como sede del VI Congreso Hispano-Luso-Americano-
Filipino de Municipios, que tendra lugar en 1971.

Luis F. ARREGUI MIGUEL MIRO

Dos Concursos de Renovacion Urbana:
Zaragoza y Buenos Aires

En el Ayuntamiento de Zaragoza ha sido recientemen-
te fallado el Concurso Nacional de Ideas para la Remo-
delacion del Casco Antiguo de la Ciudad, en su area
comprendida entre las Plazas de Espana y del Pilar, y
las calles de Don Alfonso y Don Jaime.

El Jurado, ha acordado conceder el primer premio
al proyecto presentado por los arquitectos Francisco
Fernandez - Longoria Pinazo, José Ramén Menéndez de
Luarca y Gerardo Salvador Molezun. El segundo pre-
mio al proyecto cuyo autor es Don José Rafael Moneo
Vallés, el tercero a los arquitectos D. Juan Enrique de
Balbin y Behrman y J. Lopez Jaén, y el cuarto al ar-
quitecto zaragozano D. Regino Borobio Navarro.

Presidio el Jurado el Alcalde de la ciudad, Don
Cesareo Alierta, y formaban parte del mismo otros téc-
nicos municipales, asi como el Director general de Ar-
quitectura, Sr. Larrodera, en calidad de Arquitecto ele-
gido por los concursantes.

El antiguo problema que Zaragoza tiene planteado
sobre el tratamiento urbanistico adecuado de su casco
antiguo ha entrado con esto en un nuevo periodo de
erupcion. Cuando hace ya casi un mes se fallaba el
concurso, no se habia llegado a la resolucidon de una

El Concurso de Ideas para la remodelacion del casco antiguo de Zaragoza

polémica que dura ya desde 1909, sino que se iniciaba
un nuevo periodo de controversias en el conflicto pen-
dular centrado en la prolongacion del Paseo de la In-
dependencia o en la conservacion de su Castro Romano.
La opinion ciudadana se habia ido polarizando mas y
mas por una u otra solucion, hasta que en 1965 la Cor-
poracion se manifiesta por la apertura del Paseo hasta
el Pilar. De nuevo esta resolucion queda en suspenso
con la redaccion del Plan General de Ordenacion Ur-
bana para la ciudad, en la que el Arquitecto Don Emilio
Larrodera, nativo y conocedor del problema justifica
el cambio en los condicionantes urbanisticos de uso
del suelo y trafico, realza el innegable valor del casco
antiguo de Zaragoza, y recomienda un estudio detallado
para la zona.

Frente a enormes intereses especulativos despertados
ante la posibilidad de una gigantesca operacion en pleno
corazon de la ciudad, su Alcalde, Sr. Alierta, entiende
la necesidad de plantearse el tema con la amplitud de
juicio critico que exigen los actuales criterios de la
ciencia urbanistica.

“El problema no es exclusivamente el de apertura
de una grande y hermosa perspectiva si a espaldas de
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Con apenas diferencia

[amiento, por unanimidad, acorddo que se encargue a un
rquitecto urbanista un plan de remodelacion del sector del Tubo,
\ @ base de la prolongacion del paseo de la Independencia

ALCALDE, SENOR ALIERTA, EXPUSO AMPLIAMENTE SU CRITERIO SOBRE ES
_REFORMA Y LA REMODELACION DE AQUELLA ZONA
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ella se mantiene el dédalo de callejas todavia mas abru-
madas sobre su situacion actual por la presencia de las
grandes edificaciones de la prolongacion del paseo...

Por eso el estudio no puede centrarse en la conve-
niencia 0 no de abrir una via dentro del casco antiguo,
sino en la posibilidad de remodelar todo el sector, plan-
teamiento mucho mas amplio, de base mas logica y que
ha sido el que ha justificado el que por el Excmo. Ayun-
tamiento, y con caracter nacional, se convocase el co-
rrespondiente concurso de ideas...”

El Tribunal que ha juzgado el concurso ha agru-
pado los distintos proyectos en tres grupos segun su
postura en relacion al grado de actuacion sobre la zona.
Un grupo de soluciones plantea la necesidad de una de-
molicidon masiva, basada en el grave decaimiento am-
biental y su repercusion en condiciones tan bajas de
habitabilidad que se estima como inutil su aprovecha-
miento. Un segundo grupo mantiene una posicion con-
servadora que se puede calificar como de reconstruccion,
quedando la remodelacion limitada a la aplicacion de
unas cuidadosas ordenanzas.

Existe finalmente un grupo intermedio, mas amplio
de matices, en que las distintas soluciones basandose
en un mantenimiento de la estructura basica de la zona,
plantean actuaciones mas o menos intensas en distintas
zonas de acuerdo con su estado fisico, los usos del suelo
actuales, su accesibilidad, o el valor historico artistico,
o simplemente ambiental, de sus estructuras.

Como indicaba el Alcalde en una reciente sesion bo-
rrascosa de la Corporacion, “la prolongacion del paseo
no es en si una solucion de remodelacidn del sector,
sino un elemento caracteristico de una posible solucion...”

El Jurado del Concurso, al emitir su fallo eligiendo
los tres primeros premios entre soluciones todas del
tercer grupo indicado, manifiesta ya su propia posicion
sobre el tema. Es de nuevo el propio Alcalde quien re-
sume asi el balance de aspectos positivos y negativos
sobre el tema inicial de la prolongacion del Paseo de la
Independencia:

Aspectos Positivos

..“Saneamiento parcial del sector... si bien condicio-
nado por un elevado aprovechamiento del suelo conse-
cuente con el planteamiento econdémico™.

..“mejora de las perspectivas”... estética de facha-
das... creacion del suelo urbanizado en situacion excep-
tualmente céntrica.

...posibilidad de estacionamientos subterraneos proxi-
mos al centro. “...Mejora parcial del trafico, aunque esto
puede ser una medida desfavorable si no se limita a iti-
nerarios concretos ...

Aspectos Negativos

“Planteamiento de un problema social que afecta a
numerosas familias”... “Desaparicion de una zona con
vida propia muy activa y de importancia representati-
va como séctor antiguo.”

“Agravacion de la congestion en el corazon de la
ciudad,... por su caracter de solucion centripeta es con-
traria a la necesaria expansion, aumentando la fuerza de
atraccion del centro y debilitando la dotacion urbanis-
tica de las zonas exteriores .

“Agravacion del trafico, tanto al aumentar la genera-
cion de viajes con origen o destino en la zona, como al
introducir mayor trafico de transito”.

Elevada carga financiera y planteamiento de opera-
ciones especulativas que haran necesaria la movilizacion
de capitales cuyo rendimiento social en otra zona de la
poblacion abierta a la expansion seria infinitamente mas
productiva.

~Operacion especulativa que proporciona solares ca-
ros... La inversion que se precisa y la movilizacion eco-
nomica que de ella se deriva no son oportunas ni ade-

cuadas a su rendimiento social...”
—
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Aunque aparentemente la carga de estos aspectos ne-
gativos y la decision del Jurado suponia un paso ade-
lante en el planteamiento urbanistico de la zona, ciertos
sectores de la opinidon ciudadana, movidos por declara-
ciones publicadas en la prensa tan prometedoras como:

(*...desde el punto de vista financiero los solares pro-
ducirian mucho dinero...”) .

(“..obra que se autofinanciaria a si misma por la
enorme revalorizacion de los solares resultantes...™),
—han creado un clima de opinion que cristalizaba el
pasado dia 12 de marzo con una enmienda presentada
por 12 concejales, en la que se insistia sobre la “nece-
sidad” de prolongar el paseo con argumentos tan claros
como el de recordar la existencia de intereses creados
en la zona, a partir de la decision de 1965.

El Ayuntamiento, por unanimidad, acordo que se en-
cargue a un arquitecto urbanista un plan de remodela-
cion del Sector del Tubo a base de la prolongacion del
Paseo de la Independencia.

Es lamentable ¢l tener que concluir esta noticia con
un resultado oficial en el que como fruto del trabajo de
17 equipos, en un concurso de categoria nacio-
nal, todo lo que se ha conseguido es, por una parte, el
encargo por el Ayuntamiento a su Comision de Urbanis-
mo de un plan especial “cock-tail” recogiendo “...todos
los aspectos interesantes de las ideas galardonadas...”,
y, por otra, un encargo en paralelo con la prolongacion
del Paseo. )

De algun modo el urbanismo nacional habra de reac-
cionar contra situaciones conflictivas como ésta de Za-
ragoza, contra la presion llevada al seno mismo de las
Corporaciones locales, contra €l planteamiento de con-
cursos-ficcion, o de concursos-coartada.

“Ciudad y Territorio”, considera este tema de una
gran responsabilidad y quiere tomar parte activa en un
problema que se plantea a escala nacional. Para plan-
tearlo se dedicara proximamente un numero al tema de
la Renovacion Urbana.

Buenos Aires: Un equipo de técnicos espafioles ganador del primer premio

La Municipalidad de Buenos Aires convoco el pasado
mes de diciembre un Concurso de Proyectos para el
desarrollo de un estudio de Renovacion Urbana para la
zona Sud-Este del centro de la ciudad.

El concurso se refiere a una primera zona, contigua
al centro comercial de la ciudad con una extension de
unas 440 has., de las cuales unas 400 has. son super-
ficie ocupada por edificacion, y el resto por espacios
verdes, la estacion de ferrocarril Constitucion del FCGR,
y la propia Avenida del 9 de Julio, lo que supone un 2
de! total de la ciudad, 200 manzanas completas y una
poblacion del orden de 100.000 habitantes, y a una
segunda zona que cubre terrenos del puerto y una super-
ficie a ganar del Rio de la Plata.

El concurso, sin duda el mas importante de la historia
urbanistica moderna de la Argentina, como lo califica la
prensa local, y uno de los de mayor trascendencia del
actual momento técnico, ha atraido a un renombrado
conjunto de técnicos internacionales.

El fallo del Jurado, en el que se adjudicaba por el In-
tendente de Buenos Aires, General Iricibar, el trabajo a
un equipo del que formaban parte un equipo de técnicos
espafioles, se publicé en los siguientes términos:

Primer Premio y adjudicacion, con 673 puntos, a la
oferta n.° 2, integrada por técnicos argentinos asociados,
con la participacion conjunta de TECNIBERIA, en las
empresas INTECSA (Internacional de Ingenieria y Es-
tudios Técnicos) de Madrid y EPTISA (Estudios y Pro-
yectos Técnicos e Industriales) de Madrid.

A continuacion se clasificaron: con 643 puntos la
oferta 4, Doxiadis Geos, Proconsur y Sepra; 641 puntos
la n.° 6 Grupo UR, Frederik Harris con participacion de
Enconas, Amaya, Devoto, Lanusse, Martin y Cueto Rua,
Hamak y Morduchowiez; 582 puntos la n.° 3, Planea-
miento y Asesoria Técnico-Financiera (PAT), en parti-
cipacion con Consultores Argentinos Asociados (CADIA),
Daniel E. Bataila y Asociados, INHAR, Sudconsult,
Alonso y Asociados, y Aslan y Ezcurra y Asociados,

522 la n.° 7, integrada por ENCAL en participacion con
Latinoconsult, Bolognese y Moretto, con el asesoramien-
to Arthur D. Little, Fernandez Long y Regini, Pantoff
y Fracchia. Deledique Nilus y T.P.A. y Asociados; 511
la n.° 8, integrada por OIP, Centro de Investigaciones
Torcuato Di Tella y Comité de Expertos de Architects
Office Van Der Brock and Bakema, Barlett School of
Architecture, Llewelya, Davies Weecks Forestier, Walker
and Bor.

Joint Unit for Planning Research Bowcentrum Schi-
ting, Rotterdam; London School of Economics Depart-
ment of Greography y Netherlands Economic Institute,
y con 507 la oferta n.° 1, integrada por Redes, Pastor y
Bonilla y Asociados y Mario R. Alvarez y Asociados,
con el concurso de Asesores Cientificos Técnicos del
Bureau Central d’Etude pour les equipements d’outre-
mer, Franklin Consult, Hidrosut y Organizacion de
Planeamiento Integral.

Esta adjudicacion ha supuesto un indudable éxito
para los técnicos espafioles, dada la categoria profe-
sional de los otros grupos internacionales. Como con-
sultores urbanisticos a las citadas empresas de proyectos
técnicos se encuentran, el economista Profesor J. R.
Lasuen Sancho; los arquitectos urbanistas F. Fernandez-
Longoria y F. Rodriguez Acosta; los ingenieros de ca-
minos A. Valdés, E. Aldama y A. Figueroa, y los juristas
N. Fuentes y J. L. Lasso entre otros.

Posteriormente se han recibido noticias contradictorias,
primero de una impugnacion referente al sistema de eva-
luacién utilizado por el Jurado que fue rechazada por el
Intendente, y posteriormente de una intensa campafia de
presiones locales que han conducido a la anulacién del
concurso, y por tanto del contrato adjudicado a TEC-
NIBERIA.

No se conoce oficialmente en estos momentos la so-
lucion que propondra el Municipio de Buenos Aires
ante un problema tan acuciante, ya que se procedio a la
suspension de licencias con la llamada a concurso.




Cronica

ENERO

e Con ligeras modificaciones ha sido aprobado
provisionalmente el Plan General de Ordenacion
Urbana de Gijon. Durante el periodo de informa-
cion publica se presentaron 239 reclamaciones.

e Se aprueba provisionalmente el Plan General de
Ordenacion Urbana de Pontevedra.

e El ministro de la Vivienda, senor Mortes, dijo
entre otras cosas, en su intervencion ante las ca-
maras de TVE: “Un plan de Urbanismo no puede
estar a merced de quien sea el propietario del
suelo”. )

® En plazo breve se iniciaran las obras de cons-
truccion de los tuneles del Tibidabo. El primero
en construirse serd el que atraviesa la montaria
por debajo del Collado de Vallvidrera, con ac-
ceso por la prolongacion de la via Augusta. Ha
sido firmada ya la escritura formalizando la
concesion y adjudicacion a la Empresa adju-
dicataria.

e Se anuncia que entre el 17 y 23 de mayo de 1970
~se celebrara en Barcelona el XXX Congreso
Mundial de la Federacion Internacional de la Vi-
vienda y Urbanismo. A propuesta del Consejo
Superior de los Colegios de Arquitectos de Espa-
fia, del Ministerio de la Vivienda y del Ministerio
de Informacion y Turismo, ha sido designado
ponente general del primer tema el espafiol doctor
arquitecto y urbanista, don Luis Casanova Vila.
El segundo tema sera desarrollado por el también

espafiol y doctor arquitecto, don José Fonseca

Llamedo. Los dos temas de trabajo seran: “Ur-
banismo y Turismo” y “Financiacion de la Vi-
vienda en los paises en vias de desarrollo ™.

® El Alcalde de Madrid declara que el mads grave
problema que tiene planteada la ciudad es la
congestion, considerando que su solucion solo
puede venir de una accion conjunta dgl Gobierno.

Ha sido aprobado incialmente por la Corpora-
cién Municipal el Plan General de Ordenacion
Urbana de Miranda de Ebro, pasado el mismo a
informacion publica.

Ha sido aprobada provisionalmente la Revi-
sion del Plan General de Ordenacion Urbana
de Alicante. Fueron presentadas al mismo
254 alegaciones. Ha pasado a la Comision
Central de Urbanismo.

El Gobernador Civil de Madrid, declara que
la provincia de Madrid es la “gran posibi-
lidad” para la ordeneda distribucion de una
poblacion excesivamente concentrada.

Toma posesion del cargo de Delegado del Go-
bierno en la Comision de Planeamiento y Coor-
dinacion del Area Metropolitana de Madrid,
don Pedro Doblado Claverre.

El Ministro de la Vivienda, sefior Mortes, dijo
en la toma de posesion del sefior Doblado
Claverie, entre otras cosas: “No podemos
poner puertas ni murallas al area madrilefia.
Su crecimiento ha de continuar al compas
del desarrollo de toda Espafa, pero la di-
reccion de ese desarrollo ha de estudiarse en
su marco adecuado, sin prescindir de la pers-
pectiva regional y de las consecuencias que
para toda la nacion comporta™.

La tesis del alcalde-gobernador, sostenida
por el procurador familiar por Madrid, sefior
Fanjul, las palabras del sefior Lipez Cancio
ya citadas, y las del Ministro de la Vivienda,
parecen apuntar a la idea de provincializar
o regionalizar el fenomeno urbano que Madrid
significa.

Es nombrado Subdirector General de Orde-
nacion Urbana, don Fernando de Teran Tro-
yano, doctor arquitecto y urbanista.

e Presidido por el Director General de Segu-

—»
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ridad Social, se ha celebrado en Madrid un

“Cologuio sobre el problema social del ruido

i

urbano”. Se desarrollaron las tres ponencias
siguientes: “El ruido en el planeamiento y
remodelacion de los micleos urbanos”, “La
lucha contra el ruido en la gran ciudad”, y
“La accion de los poderes publicos en defensa
de las colectividades urbanas”.

En Murcia, pronuncié una conferencia don Ar-
turo Romero Ramos sobre el tema “La es-
peculacion del suelo urbano”,

FEBRERO

o Ha sido aprobado inicialmente el Plan Gene-

ral de Ordenacion Urbana de San Juan (Ali-
cante), pasando a informacion publica.

Don Manuel Pérez Olea es nombrado Presi-
dente del Sindicato Nacional de la Cons-

truccion.

La Comision Provincial de Urbanismo de Ba-
dajoz ha aprobado el Plan General de Orde-
nacion Urbana de Don Benito, a reserva de
subsanar algunas deficiencias.

En Sevilla se celebra un Symposium sobre Pla-
nificacion Urbana. Intervinieron, Don José
Luis Zaratain sobre “Poligonos residenciales
e industriales en Espaiia”, don José Luis San
Martin sobre “planteamiento economico de la
planificacion Urbana” y don Manuel Clavero
Arévalo, sobre “Andlisis de las causas de in-
cumplimiento y desvirtuacion del plantea-
miento ™.

El sefior Doblado Claverie, delegado del Go-
bierno en el Area Metropolitana de Madrid,
declaroé que sera revisado el Plan General del
Area. La revision, dijo, tiene por objetivo el
plan provincial, es decir, el segundo cinturon
fuera del alfoz, donde existen en este momento
unas doscientas mil hectareas en proceso de
urbanizacion, con capacidad potencial para
albergar 1.200.000 en areas exclusivamente
de tipo dormitorio.

Ha sido entregado al Director de Obras Pu-
blicas el Proyecto de construccion del “Metro”
de Sevilla. Se calcula su coste en cuatro mil
quinientos millones de pesetas, y deberd estar
terminado antes de 1975.

Los servicios de circulacion y senalizacion de
Madrid y otras importantes ciudades, ha sido
objeto de estudio por expertos representantes
de quince paises pertenecientes a la OCDE.

La Corporacion municipal de Badajoz aprobo
inicialmente el Plan general de Ordenacion
Urbana.

El Ayuntamiento de Sabadell ha aprobado

provisionalmente la revision del Plan General
de Ordenacion.

® E! Pleno del Ayuntamiento de Madrid ha apro-

bado inicialmente el Plan Parcial de la Ciudad
Lineal, que tiene como base la estructura del
trazado de Arturo Soria.

MARZO

e El Ministro de la Vivienda, senor Mortes, en

una reunion celebrada con los miembros de la
Comision de la Vivienda de las Cortes, sefialo
que los criterios basicos de la politica de su
Departamento seran: un marcado sentido social,
la subordinacién de los intereses particulares al
interés general, el fomento de la participacion
activa de la sociedad, un nuevo urbanismo,
y la promocion de viviendas asequibles a los

niveles de renta mas bajos.

La Direccion General de Urbanismo ha sido
objeto de una reorganizacion y se estructurard
en las subdirecciones Generales de Planea-
miento y Régimen del Suelo, Gabinete de Es-
tudios, y Secretaria General.

El senor Mortes, en el acto anteriormente ci-
tado, concretd: “Mientras la Administracion
tarde de tres a cuatro afios en producir suelo
urbanizado, sera .dificil combatir la especula-
cion y, lo que es mas importante, disponer de
solares a precio justo”.

En otro momento sefalo: “La especulacion
del suelo se erradica con una oferta ordenada
en el espacio y en el tiempa .

Ha sido aprobado por la Comision Central
de Urbanismo, el Plan de Ordenacion Urbana
de Avilés.

La Comision Delegada de Asuntos Econdmicos
aprobo, a propuesta del Ministro de la Vi-
vienda, las bases generales sobre ordenacion
urbanistica, aplicables al territorio de los polos
industriales de Granada, Oviedo, Cordoba
y Logrofio, y las normas de ordenacion urbana
del primero.

El Director General de Urbanismo propone
los siguientes puntos para terminar con la es-
peculacion del suelo: Instituto Nacional del
Suelo, prohibicion a la Administracion de re-
valorizar los terrenos por medio de la edifi-
cacion urbanistica, cesion por noventa y nueve
anos del derecho de superficie de los terrenos,
capitalizados al liquido imponible y concurso
publico de proyectos de ordenacion y subsi-
guiente construccion para desarroliar con el
derecho de superficie de terrenos expropiados
por el Instituto Nacional. ‘

El procurador, sefior Espafia Muntadas, ha
dirigido una interpelacion al Gobierno sobre
el tema de los Reglamentos de la Ley del Suelo
y Ordenacion Urbana. La respuesta correrd
a cargo del Ministro de la Vivienda.
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I'urbanisation
francaise

En el Prefacio, Jean Canaux comienza
por ‘plantear uno de los mas graves y
acuciantes problemas de nuestra época:
explosion  demografica-explosiéon ur-
bana.

El problema, que por sus dimensiones,
presenta tacetas nuevas, necesita asi-
mismo soluciones nuevas, ideas naevas.
Pero para poder prevenir es necesario
analizar antes con detalle las sucesivas
transformaciones acaecidas en nuestro
pasado reciente y que han desembocado
en la situacién actual. Este es en defini-
tiva el proposito del presente libro:
dejar planteadas una serie de pregun-
tas-hipdtesis (...“formular buenas pre-
guntas es resolverlas a la mitad”...)sobre
el fenomeno urbanistico, para de esta
forma poder mirar hacia el futuro con
base mas firme, y asi conseguir que
nuestras previsiones no se vean desbor-
dadas por la propia realidad en un
plazo de tiempo relativamente corto.

El primer trabajo —“Evolucién de la
poblacién urbana francesa” firmado
por Claude Grusson, es un estudio
fundamentalmente estadistico sobre las

_transformaciones que ha ido sufriendo
la poblacién urbana francesa. Comienza
por precisar el concepto de “poblacién
urbana” frente a “poblacién rural” (te-
ma éste que ha producido ya gran can-
tida de ensayos, articulos, etc.), y a
continuacién nos da una serie de cifras
altamente significativas: mientras en los
60 afios que van de 1861 a 1921, la po-

carlos llés y carlos sanchez-casas

blacidén urbana en Francia tuvo un cre-
cimiento de 7 millones de habitantes,
solamente en los ultimos 8 anos este
crecimiento ha sido de 4.300.000 habi-
tantes —fenomeno debido principalmen-
te a Ia reduccién de la poblacién agri-
cola activa unido al desarrollo econo-
mico—, y siguiendo a este ritmo es de
prever que en el afio 2000 la poblacién
urbana francesa alcanzara el doble de
la cifra actual (29.300.000 en el censo
de 1g962).

Este trabajo, después de mostrarnos
la cadencia de la evolucién, mediante
graficos y tablas comparativas, en las
principales ciudades francesas (Paris,
Lyon, Marsella, Lille, Bordeaux) sefia-
la la necesidad de completarse con un
estudio de la estructura concreta dé ca-
da una de estas aglomeraciones huma-
nas, para precisar fenémenos tan im-
portantes como el del despoblamiento
paulatino del centro en beneficio de la
periferia.

“La gran oleada de la urbaniza-
cién en el alumo siglo”, es el epigrafe
del segundo trabajo debido a Pierre
George, en el que se proyecta una vi-
sion historica sobre el urbanismo fran-
cés, relativamente reciente, distinguien-
do una serie de etapas. Primero, la
Francia pre-industrial caracterizada
por un conjunto de pequeiias villas
construidas alrededor de la catedral,
y unidas por mercados y centros admi-
nistrativos que abarcaban un radio de
unos 20 kms. La gran distancia de la
capital respecto a determinadas regio-
nes beneficiara la aparicién de grandes
metropolis a nivel provincial (Toulou-
se, que goza de cierta autonomia), o de
otras que se CONVertiran en auténticas
capitales regionales (Lille, Lyon, Gre-
noble). Posteriormente, la aparicion

del ferrocarril, ira produciendo la je-
rarquizacion de las distintas ciudades.
De 1880 a 1910 se puede considerar una
etapa decisiva en la evolucion de los
grandes centros urbanos pues se em-
picza a agudizar la diferencia entre el
centro y la periferia: comienzan a pro-
liferar los barrios obreros y los pavi-
llons, construidos sobre todo a base
de créditos estatales. Después de las dos
guerras mundiales y a pesar del centra-
lismo de la capital, continta desarro-
llandose una cierta autonomia de las
provincias. Termina el trabajo sefa-
lando que... “nunca como ahora ha re-
sultado mas anacrénico ¢ impropio
para la organizacion de la vida urbana
moderna, la herencia de urbanizacion
que precede al siglo xx, y al mismo
tiempo tan interesante de estudiar”.

— En el tercer trabajo —“Desarrollo
de algunas ciudades de provincia™-
Ives Babonaux y el propio Pierre Geor-
ge, se aplican en el estudio de los casos
particulares de varias regiones france-
sas, de niveles cuantitativos diferentes,
mediante el andlisis del desarrollo de
las ciudades mas representarivas de ca-
da region, para de esta forma poder tra-
zar las perspectivas futuras de cada una
de ellas, y del conjunto del pais.

Comienzan por dos ciudades del
Oeste, cuyo desarrollo ha sido bien
diferente: Le Mans, estimulada en su
pujanza por la descentializacién indus-
trial de entreguerras; y Tours que ha
consegurdo mantener su tradicional
tranquilidad a pesar de su localizacion
junto a vias de gran desarrollo. Sigue
el trabajo con el estudio de una de las
dos grandes ciudades del Sur-Oeste:
Toulouse, que ha aumentado su po-
blacién urbana a un ritmo creciente

—uno de los mas ripidos de toda Fran-
T —
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cia despues de la Segunda Guerra Mun-
dial- v que ha sabido aunar su aumento
demografico con la creacién continua
de niveles de empleo adecuados. Por
iliimo es analizada Grenoble, du-
dad que mis habitantes ha ganado en
los dos ultimos censos, y que “por la
vitalidad de su desarrollo econdmico
es un importante centro de atraccion
para el campo francés”. Teniendo que
sumar a esto el hecho de ser Villa Olim-
pica, lo cual le produce beneficios en
todos los ordenes. En resurmnen se pue-
de concluir en que la muesra elegida
es verdaderamente representativa del
variado mapa de Francia.

— El trabajo que sigue a continua-
c1on =“La regidn parisina. Crecimiento
y organizacion™- de Jean Bastie, €5 un
estudio detallado de las distintas etapas
histarico-urbanisticas por las que ha
pasado esta region desde el siglo xvi
hasta nuestros dias. Sefalaremos aqui
los puntos principales de cada una de
estas etapas. Durante el “Antiguo Ré-
gimen” los criterios de belleza urbana
estin unidos a la regularidad (plazas
geomérricas, largas perspecrivas) here-
dada de la concepcion clasica y huma-
nistica que nace en el Quattrocento ita-
liano. Y asi tenemos las muestras de
aquella época en la Plaza de la Concor-
dia, los Campos Eliseos, la explanada
de los Invalidos, etcérera.

En la Revolucion surge el primer pro-
vecto de una verdadera ordenacion ge-
neral de Paris: el llamado “Plan de
los Artistas”. Posteriormente, durante
el periodo napoleénico, no se produ-
cen mnovaciones de tipo urbanistico
destacables, aunque eso si, se llevan a
cabo grandes obras de caracrer utilita-
rio como la conduccidon de agua, el al-
cantarillado, etc. Es durante el Segundo
Imperio, en el que las condiciones de
habitabilidad urbana se hacen angus-
tiosas por la proliferacidn de suburbios,
con calles muy estrechas, fuente cont-
nua de epidemias (registrado todo ello
en la literatura de la época: Balzac,
Victor Hugo), donde se da un plan de
urbanismo a gran escala llevado a cabo
por el Prefecto Haussman. Proliferan
los grandes bulevares exteriores e inte-
riores (bulevares militares), nace el alum-
brado publico de gas y, en general, se
realizan obras que ya estaban previsias
en el Plan de los Artistas antes citado,
como grandes bosques de uso pablico
en las inmediaciones de la urbe, etcétera,

En la 11T Repiablica los dos hechos
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mis destacables son: la instalaciéon del
Metropolitano y el llamado Reglamen-
to de 1goz, obra de arquitectos, en el
que se suprime la limitacion de plantas,
llegandose con ello a alcanzar una den-
sidad hasta entonces insospechada asi
como una fuertisima plusvalia. En esta
época proliferan las tabricas que se si-
tiian al borde de las vias férreas, los rios
y los canales. Aumentan los arrabales
que acaban transformandose en ciuda-
des informes. Por otra parte, hay un
auge de la vivienda individual al gusto
anglosajon.,

De 1gz0 a 1930 se da una verdadera
explosion de las parcelaciones. Las in-
mobiliarias mis importantes adquieren
los terrenos (antiguas propiedades de
nobles) de los alrededores de Paris y co-
mienzan a especular con ellos, vendien-
dolos a wavés de gran namero de inter-
mediarios, a gente humilde que los
pagara con un sistema de larguisimos
plazos. En 1959 se llega a una densidad
de 70 habitantes por Ha. en estos lo-
tisements (actualmente es de 100 ha-
bitantes/Ha.).

La época comprendida entre 1950 v
1954 se caracteriza sobre todo por la
reconstruccion de edificios destruidos
durante la guerra. Se da entonces una
grave crisis de alojamientos. Con esto
llegamos al momento presente en el que
podemos distinguir: un alejamiento de
la construccion respecto al niclen ur-
bano de Paris merced a las autopistas
lagravando las migraciones diarias de
trabajadores a la capital); y el nac-
miento de nuevos polos de desarrollo
que constituyen los aeropuertos, Orly
sobre todo. Se ha originado asi, pues,
una aglomeracion que cubre 1.500 kms?
con un radio de 20 kms., en el que se
nota una tendencia hacia la ovaliza-
cion (se extiende mas Este-Oeste que
Norte-5Sur). El sector terciario se loca-
liza en el centro de la ciudad (los L1 pri-
meros arrondissements), existiendo una
clara diferencia entre la rive droite (que
viene desde la Edad Media) centro
de negocios y comercial, y la rive gau-
che (centro universitario y administra-
tivol. Por otra parte se nota una ten-
dencia hacia el despoblamiento del
centro, agudizindose la oposicion cen-
tro-periferia. Por dltimo, concluye el
autor, que la estructura muy mono-
cénirica de Paris no se adapa a la
talla  de una aglomeracion humana
QUE ¥ad A SUpCrar pronto los 1o mi-
llones de habitantes.

Arquitectura y
urbanismo de los

grupos de habitaciéon

50 Afios de evolucion
Jean Louis TAUPIN

Un repaso historico superficial, un
analisis deseriptvo relacionando casi
a nivel de cita pura y simple las dife-
rentes construcciones, nacidas entre
1914 v 1916, con las leyes y organismos
actuantes, haclendo una referencia so-
mera a las intenciones tedricas que las
inspiraron, constatando mitos, corrien-
tes estéricas...

Desde “el arte de construir que en-
cuenira su plena expresion en los pro-
vectos de embellecimientos municipa-
les v en las fachadas de edificios de
relaciom”. desde las reconstrucciones
de después de la Primera Guerra Mun-
dial “imitacion mds o menos directa de
las realizaciones inglesas del habitat so-
cial” se van recorriendo las sucesivas
realizaciones urbanisticas, se hace men-
cién a los problemas de Paris con la in-
migracién y la propiedad privada del
suelo, anotando su influencia en la for-
zada mitficacion de la banliene “como
un remedio (efimero) al descongestio-
namiento”, Los grandes proyectos de
1929, Villeurbane, Drancy-La Muette...
como intentas de desviar la atraccién
por la disgregacion de la banliens. Hasta
llegar a la Segunda Guerra Mundial.
Después se senala la variacion de la po-
litica de acruacién de los organismos
oficiales, la iniciacién de las recons-
trucciones planeadas, las posibilidades
de experimentacion “la cité verte” de
Sorteville, “la cité radieuse” de Mar-
sella). Es la época de los grandes
bloques, de los concursos; la época de
la repencion de elementos modulares
sin mucha preocupacién por el estudio
del espacio urbano, que sélo comenza-
ri a existir después de 1955 con la era
de la productividad. Comienza el miro
de la estética de las luces y las sombras,
“un juego seductor de simetria condu-
Cirda a oponer una arquitectura del Nor-
te, cuyos volimenes geométricos con-
vexos, comodamente (:nmpn_'n‘iimfh
buscan la luz en medio de vasios es-
pacios de verdura cuidada, a una del
Sur, elaborada bajo el signo de la con-
cavidad”,

Finalmente se constata ¢l imento de
|'mnpagin:u el deseo r_l.‘_' ilitillli(tild corl



Iz industrializacion, el deseo de huma-
nizar la industrializacion. Todo ello
descrito simplemente, con un lengua-
je monotono y Con un resumen esque-
matico util como modelo y como ins-
trumento de trabajo para investigaciones
mas profundas.

La urbanizacion en Francia
y las instituciones

Maurice Rouge

Maurice Rouge sefiala dos posibles
lineas de evolucidn en el desarrollo ur-
bano:

1. Sin intervencion especifica co-
rrespondiente a una voluntad de ur-
banismo.

2. Bajo la influencia del poder
publico, con una legislacion particu-
lar y con la institucién de autoridades.
Aunque esta segunda linea comenzo

en Francia en 1919 es partidario, coin-
cidiendo con el resto de autores del li-
bro, de comenzar el periodo en 1914
ano en que “se puede situar el comien-
zo de la utilizacién generalizada del au-
tomovil”,

Pasa después a comentar la nocion de
ciudad y de aglomeracién. “La nocién
de ciudad -afirma- corresponde en
efecto a un cierto grado y a un cierto
estado de las concentraciones humanas.
Por tanto es necesario constatar que:

1. Por una parte, este estado co-
mienza solamente a partir de un cier-
to umbral que es necesario precisar.

2. El término ciudad cesa de po-
der ser empleado cuando se encuen-
tran sobrepasados los limites admi-
nistrativos, mas alla de los cuales
comienza el territorio de orra pro-
vincia”,

Dentra de estos dos limites se conti-
nian Jos comentarios. El umbral de que
se habla mas arriba, después de anali-
zar las definiciones y delimitacion de
diversos organismos (1. N. 5. E. E.,
U.N.E.S.C.0.) resulta muy variable, lo
que demuestra la gran dificulad que
implica marcar el limite inferior de la
ciudad.

Aig? parccido ocurre con las aglo-
MEeraciones “que se traducen en la rea-
lidad _df! los hechos v, en general, po
4 exustencia de conjuntos multicolo-
Males” cuya delimitacion solo se ha pre-
@sado en los dltimos tiempos. Maurice
Rouge hace hincapié en la delicinion

de la “Revista de Urbanismo™ que
distingue tres zonas.

1. Zona aglomerada (continuidad
constructiva),

2. Zona de interdependencia (sin
continuidad constructiva pero con ac-
tividades de tipo urbano comunes),

5. Zona marginal (con interde-
pendencias incluidas en el campo de
la actividad profesional).

Una vez sentadas estas consideracio-
nes previas se hace una historia de la
intervencion del Estado v del urbanis-
mo institucional en Franca, distinguien-
dose cuatro periodos:;

1. 1919-1939. Pre-urbanismo

2.° Periodo de después de la Se-
gunda Guerra Mundial, en lo refe-
rente a la reconstruccion de Jas zonas
destruidas. Urbanismo operacional.

5% Mismo periodo en lo referen-
te a zonas no destruidas. Urbanismo
ordenador.

4.2 A partir de 1957 un periodo
de Urbanismo operacional caracte-
rizado por:

— existencia de un poder tni-
ca de coordinacion.
— posibilidades de disponer de

suelo,

— posibilidades de [inancia-
rmiento.

— posibilidad de realizacion

coordinada de residencia y
equiparmientos siguiendo unos
plazos de ejecucién de con-
junto.

Se sefiala, finalmente, la importancia
del andlisis de las leyes y actuaciones
urbanisticas siguiendo sus principales
lineas de accién y sus principales mar-
cos de actuacién y, a continuacién, se
expone una relacién exhaustiva de le-
ves de urbanismo distinguiendo: los
marcos espaciales de la planificacion
espacial ¥ las instituciones correspon-
dientes; los planes, su contenido, su
control y ejecucion; y, finalmente, las
formas de urbanizacion.

La poblacién
de los grandes conjuntos
—ensembles— colectivos.
Alain Girard y Guy Pourcher

Es un proyeco de estudio demogri-
lico y psico-sociologico de los grandes
conjuntos cuya necesidad se justifica en
la faha de estudios parecidos con inte-
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rés que descubran cudles son las verda-
deras aspiraciones de los hombres, fue-
ra de los mitos y las enajenaciones, cua-
les son los sacrificios que voluntaria-
mente s¢ imponen a la hora de elegir
alojamiento, cuiles son las necesidades
que voluntariamente se marginan. “S6-
lo con un estudio profunde de los gran-
des conjuntos se puede llegar a saber
si la suma de las ventajas es igual o su-
perior a la de sus inconvenientes™.

Antes de exponer el proceso a seguir
en el trabajo, se hace un recuento de
los estudios existentes tendentes a eva-
luar las necesidades de vivienda, los es-
critos sociologicos efectuados hasta el
momento..., para llegar a la conclusién
de que la poblacién de los grandes
conjuntos permanece mal conocida, que
“la biisqueda tedrica tene necesidad
de observacién directa” v que la com-
paracién entre grandes conjuntos re-
sulta engafiosa porque no pueden ser
respondidas de manera clara las siguien-
tes exigencias:

1.2 Por un lado conocer en el con-
junto de la poblacién el peso de las
personas satisfechas y las razones de
su actitud.

2.2 Poder situar en el universo
de los grandes conjuntos, un conjun-
to particular con el fin de explicar
su situacidn especifica.

Diferentes etapas del proyecto de es-
tudio propuesto:

La cuestion fundamental es precisar
qué se entiende por conjunto de aloja-
mientos; los criterios que se proponen
son:

— El niimero de alojarmientos, que
se admite en general que pue-
de oscilar entre 8oo y 1.000.

— Su localizacién, zona rural o
zona urbana (proxima a un cen-
tro urbano) y dentro de ésta
qué limites son los que deter-
minan la consideracion de es-
tos centros urbanos.

Los autores se inclinan por el segun-
do caso y como limites aceptan los mi-
nimos de 20.000 v go.000 habitantes.

— la edad, aceptando como su-
ficiente 10 & 172 afios maximao.

— el status juridico de los ocu-
pantes (alquiler o propiedad}.

Como  éstos se podrian  enumerar
muchos mas, pero lo imporiante ¢s la
conclusion que se obtiene, la necesi-
dad de un primera etapa definiendo

gud congitos se van a estudiar.
e
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Una vez delinidos se pasa al estudio
de la poblacion y es necesario:

En primer lugar un muestreo. El
muestreo puede hacerse bien por per-
sonas, independientemente del conjun-
[0 & qUe PErtenezcan, o Por Conjuntos
y dentro de ellos por personas. Se pre-
fiere este tltimo.

La amplitud de la muestra varia se-
giin el grado de error que se quiera ob-
tener y segiin el nimero de alojamientos;
es suficiente una muesora de 2.500 & 3.000
para 250.000 hogares.

En segundo lugar se tiene que redac-
tar la encuesta. Nos tomamos la liber-
tad de manscribir literalmente el modelo
que los autores adjuntan por conside-
rar que puede tener interés.

Demografia.

Fecha de nacimiento, sexo y situa-

ciom familiar de los componentes del

hogar. .

Movilidad geogrifica.

Lugar de nacimiento de los cényuges.

Fecha y motivo de la llegada a la lo-

calidad o a la cindad en cueston.

Lugar de residencia anterior.

Fecha y motvo de la instalacion en el

alojamiento actual.

Forma de ocupacion del alojamiento,

Intencion de dejar el alojamiento ac-

tual, destino proyectado,
Vida profesional.

Profesién muy exacta de los conyuges.

Nivel de recursos.

Trabajo de la mujer antes v después

de la instalacion en el gran conjunto.

Lugar donde estian escolarizados los

ninos, duracidn del rayecto.
Vida de familta y de relaciones.

Vida familiar y estado de salud.

Sentimiento o consciencia de perie-

NENCia a Un gran conjunto.

Relacion con los vecinos.

Residencia de los parientes y los

amigos.

Utilizacion de los lugares de ocio.

Participacién o deseo de participa-

cion en actividades colectivas.
Condiciones de alojamiento.

Titulo de ocupacion.

Forma o modo de atribucién.

Numero de piezas.

Elementos de confort,

Cargas financieras v abonos de alo-

jamiento.

Grado de satisfaccion partcular (di-

mensiones, aislamiento, disposicion,

EXpOSICiOn.. ., ercérera) y general,

Comparacion con las condiciones de

dlojamiento anteriores.,

G4

Precio que se esta dispuesto a pagar

para tener ¢l alojamiento deseado.

Modo de habitacién preferido, casa

individual o inmueble colectivo.
Opiniones sobre el equipamiento del gran
conjunta.

Equipamiento escolar, comercial, sa-

nitario, social, adminisoauvo, de-

portivo y cultural.

Transportes en comun.

Apreciacién general, ventajas e in-

convenientes de la vida en el gran

conjunto. Resumen,

Los autores hacen 1a aclaracion o la
advertencia de que no hay que hacerse
ilusiones respecto al alcance de la im-
portancia de la encuesta “en definitiva
no resalveria ningun problema, no cier-
tamente a nivel individual de los hoga-
res visitados, pero mucho menos al ni-
vel de la colectividad. Su ambicién seria
solamente contribuir a presentar los
problemas que se plantean con mas ri-
gor y precision, en un espiritu de obje-
tividad. La observacién no es la accidn,
pero una de sus funciones es esclare-
cerla”,

La opinion
y el urbanismo
Jeanne Piret

El propasito de este articulo es seguir
la evolucién de las actitudes a tenor del
urbanismo, desde la Primera Guerra
Mundial hasta nuestros dias. Se trata
de marcar las etapas en la promocién
progresiva del urbanismo.

De 1919 a 1964 distingue Jeanne Pi-
ret dos periodos en lo que respecta a la
opiion:

1.2 Desde 1919 hasta el fin de la
Segunda Guerra Mundial el urbanis-
mo  franquea progresivamente el
circulo de los especialistas,

2.  Un segundo periodo de tran-
sicidn que desemboca en, o que esta
a punto de desembocar, una toma
de conciencia general de los proble-
mas urbanos.

Se va haciendo un repaso histérico
similar al de otros articulos que com-
ponen el libro, se analiza el urbanismo
de entre las dos guerras, su servilismo
a la nocion de higiene piblica, base de
la legislacion de 1919 a 1924; se hace
mencidn de la obra de Henri Sellier,
Le Corbousier y de la accidn de Gira-
doux que deline el urbanismo como “de-

recho del ciudadano” y que afirma que
“la necesidad de una autoridad central
en materia de urbanismo se ha conver-
tido en una cuestion de vida o muerte
para el pais”.

Finalmente se analiza el hecho de la
progresiva toma de conciencia general
de los problemas urbanisticos, la in-
[Muencia en esta toma de conciencia de
los grandes conjuntos, todo ello con
apuntes sobre los sondeos de opinién
efectuados, la prensa.... ercérera. Des-
cubriendo como notas comunes a todas
las publicaciones cuatro temas:

1. Uniformidad y mediocridad del
medio.

2. Ausencia de pasado y vida co-
lectiva.

5. Imposibilidad de una vida in-
dividual v de aislamiento.

4. La degradacién moral de los
Jovenes.

Se anota la permanencia del mito de
la ciudad jardin, el miedo al numero y
una especie de dejar hacer a los pode-
res publicos, una falta de deseos de par-
ticipar en el financiamiento de la orde-
nacién de la region en que se sitdan...

Concluye recalcando la necesidad de
informacion, educacion y participacion
como los tres imperativos a respetar pa-
ra crear una actitud de adhesién colec-
tiva constructiva en materia urbanistica.

En un postfacio Jean Canaux ex-
pone las conclusiones generales del li-
bro, los interrogantes y la vision de los
problemas que tienen los autores si en-
tendemos que es un trabajo en equipo.

La primera cuestion que se plantea
es: ¢Nuestro objﬂivo es la mejora de
la persona humana o bien la mejora de
la sociedad?; y se responde: ¢por qué
no la mejora reciproca de una y otra?

En opinién de los autores, o al me-
nos de Jean Canaux, todo forma un
conjunto indivisible por dos razones:

1. No solamente la ciudad es un
conjunto que mata ¢l analisis, no so-
lamente la ciudad es indisociable del
campo, sino que no nos podemos
contentar con un estudio de un trozo
de territorio sin tener una vision
global, no solamente geografica sino
social.

2. No abusemos derrotistamente
del hecho de que cada uno, desde su
pequena eslera, no constata mas que
inlimas variaciones,

Finalmente se recuerda la necesidad
de la participacion y la concienciacién



de todos en los problemas urbanos pa-
ra que verdaderamente tengan solucion.

Como puede observarse, las conclu-
siones permanecen a un nivel muy su-
perficial, sin comprometerse, son vagas
afirmaciones que pueden guedarse muy
bien en idealismos. Como casi todo el
libro se limitan a una constatacion no
muy radical de los hechos, se plantean
problemas que estin en la mente de to-
dos, sin indicar posturas claras y con-
tundentes al efecto, sélo ambigiiedad
y timidez.

En torno a

“El mito del gran
Madrid” ()

José Elizalde y Victor Simancas

A petcion de la revista vamos a
trazar una ripida explicacion del por
qué de un libro: el por qué de esta “in-
cursién” de dos profesores, economis-
ta el uno, jurista el oo, en un campo
de investigacién para el que, justo es
reconocerlo, carecian de las armas me-
todolégicas mis elementales.

Sin embargo, no es en la dimensién
cientifica donde puede hallarse algin
valor al libro, sencillamente porque “El
mito del Gran Madrid” no nacié en es-
ta dimension. Intenta més bien reunir
esas experiencias parciales que todo
madrilefio sufre cotidianamente, desde
que se levanta hasta que se acuesta: el
estado de éste o aquel servicio urbano,
desde los abastecimientos a los trans-
portes colectivos; los resultados de la
“colonizacién” del suelo madrilefio por
los grandes intereses inmobiliarios; la
consiguiente desaparicion de las zonas
verde_-s; una contaminacion atmosférica
€n niveles alarmantes; carencias masi-
vas d’elcscolarizacmn minima; la pro-
lblen;:au-:'a laboral, del pluriempleo a
as “horas extras”; las incipientes po-
sibilidades de ocio, condicionadas por
¢l coste de la vida, la distribucién del
gasto familiar, etc.: la estrechez de los
cauces existentes para la participacion
Popular en la administracion de la ciu-

ad, erc, ew. Realmente, basta una
simple enumeracion de problemas para
que cualquier conocedor de la realidad
actual de Madrid comprenda que dos

e —

Eg
; ‘Hr _Ef mito del Gran Madrid, de V. Sinancas i
_l-gﬁgxmlrle. Guadiam de Publicaciones, Mads o

jovenes madrilefios hayan sentido la
urgencia de realizar un andlisis del con-
junto de rtales problemas y de comu-
nicarlo & sus conciudadanos en forma
de libro, partiendo de la conviccion de
que no har un avance urbanistico al
margen del interés y de la participa-
cién de los ciudadanos en la vida de
su ciudad.

El problema fundamental en la ela-
boracién del libro no era tanto la ausen-
cia de esa metodologia cientifica espe-
cificamente urbanistica que ya hemos
resefiado, sino el mantener el nivel de
accesibilidad para el ciudadano medio,
a la hora de adentrarse en la compleji-
dad y la constante variacién de la reali-
dad madrilefia. Al bucear en el mar de
datos que fuentes muy diversas publican
incesantemente sobre Madrid, nuestra
atencion no podia centrarse en criterios
de rigurosa “actualidad™®, Tal actitud
hubiera sido indtl, si no imposible,
puesto que una nueva ola de datos viene
a barrer cada mes, o incluso cada dia
las huellas de la anterior. Nuestro obje-
nvo era, pues, una especie de “intro-
duccién” a la realidad de este Madnd
elefantiasico, buscando sobre todo
las raices de los problemas que hoy
nos agobian, para desenterrarlas de la
marafia de cifras y exponerlas a la luz
publica.

Para ello nos ha sido preciso remon-
tarnos a los origenes de la villa: el Ma-
gerit musulmin, el “castillo famoso™ de
hace un milenio; referirnos, por breve-
mente que sea, a las intrincadas callejas
de lo que hoy va a ser “barrio histori-
co”; a la expansion del caserio a lo
largo de los caminos, con esa estruc-
tura viaria tan caracteristica de Madrd;
a la aceleracion de este crecimiento, y
las repercusiones de toda indole a que
dio lugar el discutido traslado de la
Corte:; al hacinamiento del easco anti-
guo, cercado por la tapia de los Austnias
con motivaciones de control fiscal pero
cuyo efecto secundario fueron las pri-
meras ficbres de la especulacion del
suelo... Es evidente que no es erudi-
cién, ni mucho menos divulgacion
folklorica para uso de turistas, ¢l ras-

" La mayoria de las cifras recogidas se re-
fieren a estadisticas de 1967 (que en muchos
casos son todavia las dltimas oficialmente apro-
badas por los organismos  mumnic il:mlc-sl. con
alpunas actualigiciones posteriores, de 19h8-6g,
y abundantes referencias a documentos de caric-
ter peneral atn no actualizados, como el Censo
de 1gbo o el Plan del Area Meropolitana,

trear historicamente las pasadas edades
de una ciudad. Toda urbe, como crea-
cion de una comunidad humana, es
esencialmente una realidad histérica.
La comprensién de esta historia no
lleva, es claro, a planteamientos esteti-
cistas o nostalgicos a la hora de enfren-
tarse con el presente y el futuro de la
ciudad, sino precisamente a una supe-
racion consciente de pasados “estran-
gulamientos™ que atin pesan sobre nos-
OLros,

Para nosotros, la causa principal del
crecimiento espontineo, andrquico, de
lo que era la capital del primer Imperio
del mundo —incluso contra la voluntad
de sus sefiores, como las “malas hier-
bas™—, estriba en la prictica inexistencia
de actividad municipal a partir del si-
glo xv11, anulada por las oficinas y des-
pachos de la Corte. Asi, mientras las
dinastias reinantes construian en El
Escorial, La Granja o Aranjuezsimbolos
majestuosos de la dignidad regia, la vi-
lla crecia a su aire, con un tono mas
bien modesto, carente desde luego del
sefiorio arquitectdnico que caracteri-
za d las viejas capitales europeas.

Extrafa, en verdad, que este Madrid
que hoy contemplamos haya sido capi-
tal del primer Estado nacional mo-
derno. Pero el hecho es que las inmen-
sas riquezas de la Corona de Espafia
apenas dejaron en Madrid otras huellas
que las directamente ligadas a la vida
cortesana —Palacio y Retiro, la herre-
riana Plaza Mayor, y las obras neocli-
sicas de Carlos II1, el “rey Alcalde”—.

El incremento explosivo de la pobla-
ciébn que siempre ha caracterizado a
Madrid —cuya razén de ser radica, desde
hace ya cuatro siglos, en las necesida-
des burocraticas del poder central, su-
perpuestas a la vieja estructura del
“cruce de caminos”, que es la defini-
cion que hace Munford de Madrid-,
obligd va en el siglo x1xal ensanche de
la ciudad, a rravés de las desamortiza-
ciones conventuales y, sobre todo, del
Plan Castro: Plan que —triste destino el
de los Planes madrilefios— no secumplié
debidamente, desbordado por el afan
de ganancia de los promotores inmobi-
liarios. Y, sin embargo, al lado de las
desviaciones de las dlumas deécadas,
puede decirse que hasta cierto punto el
Plan Castro llegd a plasmarse en la rea-
lidad de los ensanches madrilenos.

Junto al viejo casco interior, que
conserva su traza medieval, y al cuadri-

culado de los “ensanches”™ del Madrid
—_—
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burgués, en la zona del extrarradio
proliferan desde principios del siglo xx
la fiebre constructora y las barriadas
obreras. Indudablemente, en el primer
tercio del presente siglo se perdié una
gran ocasion de construir una capital
moderna y equilibrada. En las tres pri-
meras décadas del siglo, mientras los
suburbios barojianos, semirrurales, se
convierten en un inmenso cinturédn de
industrias y de viviendas, se van ges-
tando los problemas que hoy alcanzan
una gravedad amenazadora, sin que se
les hiciera entonces frente de unamanera
efectiva. El Plan Zuazo de 1930 impulsé
algunos importantes proyectos inicia-
dos por las autoridades republicanas
(entre los que se cuentan los Nuevos
Ministerios v los enlaces ferroviarios),
pero que se vieron forzosamente inte-
rrumpidos por la guerra civil.

Las destrucciones de la guerra po-
drian haber dado lugar, como contra-
partida,a una racionalizacion del creci-
miento urbaho. Sin embargo, la
planificacién retérica de la postguerra,
exaltando la idea del “Gran Madrid”,
dio en realidad nuevos alientos a la
iniciativa’ de las grandes inmobiliarias,
que poco a poco fueron adueridandose
de los espacios verdes previstos en los
propios planes oficiales para transtor-
marlos en edificaciones. Pensamos que
éste fue unmomento claveenlamoderna
historia de la ciudad. Fue la gran oca-
sion perdida para lograr una capital
habitable. En cambio, se fomenté una
expansion exagerada, arropada en una
mitologia centralista, impulsada por
los mecanismos de la especulacion del
suelo, y cuyos resultados estan a la vista

en el Madrid de hoy. . o
La anexién de términos municipales

contiguos, entre 1948 y 1954, sefala el
apogeo de esta concepcién del “Gran
Madrid” de la que pocos afios después
se va a intentar desesperadamente dar
marcha atrds, formulando una ya im-
posible politica de descongestién.
Durante las dltimas décadas, el cre-
cimiento urbano va a verse impulsado
a ritmos que desbordan con mucho las
previsiones oficiales, y ello en base a
dos factores esenciales: de un lado, la
creciente concentracién de capitales en
Madrid, hasta crear una industria y un
sector de servicios que hacen de la ciu-
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dad un gran centro de produccién; de
otro lado, el derrumbamiento de la
agricultura tradicional y los grandes
movimientos migratorios desde la Es-
pafia meridional y central a Madrid yal
“cuadrante rico” dela Peninsula (N-NE).
De esta suerte, y pese a la actividad des-
plegada en el orden urbanistico, que a
veces ha sido muy intensa, las medidas
se adoptan siempre con notorio retraso
respectoalos problemas planteados.

El caso es que la orientacion de la ac-
tividad constructora segtn criterios fun-
damentalmente lucrativos, al enfren-
tarse al asentamiento de una inmigra-
cién masiva, han configurado una
ciudad de contrastes agudisimos, que
ponen en peligro el antiguo sentido
integrador que habia tenido la capital.
Es evidente que las oleadas inmigra-
torias ya no son asimiladas, sino que
van quedando marginadas. Para noso-
tros, Madrid ha llegado a un limite, en
el que no es posible prever una ciudad
habitable si no se define como objeti-
vo urgente y prioritario la socializacién
tanto del suelo urbano como de la
construcciéon de viviendas 'y equipos
urbanisticos. No ignoramos las reper-
cusiones sociopoliticas de esta cues-
tion. Lo que es claro es que, en Madrid,
la contradicciéon radical entre el
caracter publico de la ciudad vy la pro-
piedad privada del suelo urbano no es
un problema tebrico.

A lo largo del libro analizamos sec-
torialmente una serie de estrangula-
mientos que hacen temer, como ha
escrito Tamames®, que “el colapso de
unos servicios publicos y del trafico es
practicamente mminente sﬁ no  se
adoptan a corto plazo, medidas radi-

cales”. .
Sin embargo, medidas de este orden

no son concebibles sin la previa atribu-
cién —real y no sélo formal- del poder
urbanistico sobre Madrid a quien, en
nuestro nivel histérico, es su Unico ti-
tular legitimo y eficaz: el pueblo ma-
drilefio (y no olvidemos que, en el
padrén de 1965, solo 43 de cada 100
habitantes de Madrid han nacido en la
capital. Para los 70.000 inmigrantes

@ R. Tamames, Los centros de gravedad de la

economia espariola, Madrid, Guadiana de Publi-
caciones, 1969, p. 52.

que cada afo llegan a la ciudad no cabe
integracion posible sin cauces de parti-
cipacién despejados y operativos). Sin
embargo, nos encontramos con un ré-
gimen de administracién municipal
claramente desfasado. En primer lugar,
por el raquitismo de los 6rganos repre-
sentativos frente a la hipertrofia de or-
ganismos tecnocraticos de designacién
gubernativa, con el consiguiente aleja-
miento de los ciudadanos. Y, ensegundo
lugar, porque ni siquiera la figura del
“alcalde fuerte”, que con tanto énfasis
aparece en la Ley de Régimen Especial
de 1963, dispone de los medios y com-
petencias precisos para llevar a cabo su
funcién con éxito.

En ¢l libro sugerimos dos soluciones
optativas para recoger las exigencias de
ordenacion juridica de una gran ciudad
que es al mismo tiempo la capital de
Espafia: o bien un Distrito Federal,
directamente vinculado al poder cen-
tral, en el marco de un Estado cons-
clentemente descentralizador, que
revitalice las autonomias regionales
(pues no cabe una “solucion” para Ma-
drid al margen de los problemas del
conjunto de la vida espafola: en efecto,
la integraciéon de los inmigrantes ma-
drilefios sera irrealizable, utépica, si no
se encauzan los actuales flujos migra-
torios mediante una vigorosa politica
de desarrollo regional); o bien una
super-unidad madrilefta (mas alla del
Area Metropolitana, a nivel por lo
menos provincial), y si es que se adopta
definitivamente el camino del colosa-
lismo urbano, lo cual exige en todo
caso una democratizacion radical de los
organos de representacion y de gestion.

No vamos a entrar ahora en proble-
mas parciales, por muy agudos que
sean: ahi estd, por ejemplo, el reciente
presupuesto extraordinario para pasos.
a distinto nivel, cuando no faltara mucho
para que haya de prohibirse la circula-
cion privada en el casco urbano, y
mientras las inversiones en extension y
mejora de la red del “Metro” son insu-
ficientes y tratan de compatibilizarse
con criterios lucrativos en las tarifas.
Pero no se trata ahora de dar solucio-
nes. concretas, sino criterios generales.
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La tuberia de amianto-cemento Rocalla es el camino de espesor uniforme y superficies lisas. que no sufre

mas seguro y directo para hacer liegar a todos los incrustaciones, que mantiene constante su capacidad S’J
pueblos y ciudades de Espaiia ese elemento indispen- de conduccion y que se instala con gran facilidad. Un ‘_l‘
sable para la vida y desarrollo de tubo de presion que cumple to- 3

cualquier comunidad humana: el
agua. El agua que regard, cada
amanecer, nuestras calles y plazas:
el agua con que bafaremos a
nuestros hijos: el agua que tanto
precisan nuestros hogares.

Rocalla. consciente de estas nece-
sidades, ha proyectado y fabricado
esta tuberia de presion. Una tuberia
totalmente inalterable, resistente,
inoxidable, duradera, impermeable,

das las normas de calidad na-
cionales e internacionales. Una
tuberia de presi6n proyectada y
fabricada por una firma compro-
metida en el desarrollo nacional:
Rocalla, S. A.

ECocalla, f7

Fundada en 1.914 - Empresa Ejemplar 18.7.64
Oficinas centrales: Via Layetana. 54
Tels. 222.07.68-231.09.16 - Barcelona
Fabricas en Castelldefels y Cordoba

Sucursates: BADALONA: Cruz, 29 - Teléfono 280.16.33 e CORDOBA: Carretera de Madrid 8 Cddiz, Km. 406700 - Telifono 23.4148 @ GERONA: Ronda Fernando

Puig. 39- Teléfono 20.14.32 @ MADRID: Avds. José Antonio, |

6 - Teléfonos 222 88.56; 231 82.76 @ SEVILLA: Torneo, 7. Telefono 2: "
CENTES ¥ ACPRESENTANTES EN TODA Copain éfono 22 81.14 @ VALENCIA: Coldn, 19- Teléfono 21.10 35
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