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Como ya se ha sefialado, existe hoy en el pais una
importante corriente de opinion que se pronuncia vi-
gorosamente a favor de una liberalizacion del suelo, de
acuerdo con una vision predominantemente economica
del problema, para romper la limitacion de la oferta
al mercado establecida por los planes actuales, y la rigi-
dez de sus determinaciones de usos del suelo, recla-
mando una mayor libertad de la iniciativa privada, lo
que deberia llevar a una configuracion del marco le-
gal diferente de la actual y a una cierta renuncia por
parte de la Administracion al encauzamiento del desa-
rrollo urbano de acuerdo con un planeamiento basado
en opciones voluntarias previamente establecidas y se-
leccionadas.

En algunos casos esta corriente de opinion, en su
deseo de justificar sus tesis, llega a culpar de la mala
situacion actual de nuestras ciudades a los organismos
v entidades urbanisticas de la Administracion, es-
pecialmente a los de la Administracion Central, al
mismo tiempo que ensalza la labor de los empresarios
de la construccion, presentando a éstos poco menos
que como victimas de aquéllos. Asi se oye hablar, o se
lee frecuentemente, acerca del obstruccionismo y la
paralizacion sistemdtica, de las dificultades y trabas
administrativas, como de un mal que frena y destruye
el impetu de la iniciativa privada, tan beneficioso para
el desarrollo del pais.

Expresivo de esta linea de pensamiento fue, por
ejemplo, un editorial del diario de Madrid “A B C”,
publicado el 30 de Junio pasado. “Las grandes ciuda-
des, cuya “grandeza” se ha construido ya en la época
de la jurisdiccion o competencia de los organismos ur-
banisticos cuyo crecimiento se realizé cuando tenian
existencia y poder las entidades de urbanismo, en lu-
gar de ser cada vez mds acogedoras, mds habitables,



se han tornado, se van volviendo cada dia mds inhabi-
lables, mas incomodas, menos aptas para la vivencia y
para la convivencia”... “Al mismo tiempo, la iniciativa
privada de los empresarios de la construccion, basan-
dose en un correcto cdlculo de los deseos y capacida-
des de la iniciativa privada de los compradores, ha ido
creando en las lejanas cercanias —valga la expresion
por su grafismo— conjuntos de viviendas, de “chalets”,
de apartamentos, que vienen a brindar a los habitan-
tes de las grandes ciudades precisamente aquello que
el administrativismo urbanista no fue capaz de ofre-
cerles: zonas verdes, aire incontaminado o poco conta-
minado, densidades menores de poblacion por medida
de espacio...”... “esta accion constructora no deja de des-
pertar recelos y reparos. Un generalizado clima de in-
tervencion y planificacion suscita, por si mismo, deseos
de control administrativo y deseos de otros controles

sobre estas creaciones que se dicen “incontroladas”...”

Pues bien, ya que este editorial, como tantos otros
escritos semejantes, ha quedado sin contestacion para
desorientacion general, parece conveniente por lo me-
nos hacer algunas precisiones en relacion con sus
tesis.

Es evidente que tanto bajo este editorial como en
general bajo toda la linea de pensamiento a que corres-
ponde, existe un evidente desconocimiento y desprecio
por todo lo que pueda ser un planteamiento del desa-
rrollo urbano como una ordenada estrategia de ocupa-
cion del espacio, que contempla, estudia y prevé antici-
padamente las soluciones para los principales proble-
mas que ese propio desarrollo va a provocar; en otras
palabras, un desconocimiento y desprecio por el pla-
neamiento y sus beneficios, de acuerdo con las tesis
de la eficacia inmediata, el desarrollo a cualquier
precio y los arreglos “a posteriori”.

S'in embargo, el que las ciudades se macicen y con-
gestionen, que su espacio se haga agobiante y opresor,
que no quede sitio para ninguna clase de equipamien-
tos sociales, que no se pueda circular ni aparcar, y que
la periferia se llene de las salpicaduras desordenadas
de esas urbanizaciones que, bajo el sefiuelo de ofrecer
aire incontaminado, zonas verdes y menores densida-
des, crean nuevos problemas de accesibilidad y de des-
plazamiento y producen una ocupacion desorganizada
del espacio exterior que impedird cualquier extension
racional de la ciudad y obligard en ultima instancia a
la Administracion a costosas y dificiles operaciones de
ampliacion de infraestructuras generales o a la crea-
cion de otras nuevas que nacerdn contrahechas y de-
Jormes, condicionadas por esa previa ocupacion incohe-
rente del suelo, hecha “a priori”, sin visién de conjunto,
no tiene otra posible solucion que la del planeamiento
Y su respeto.

.

Es la misma Administracion la que se opone por
una parte al macizado de los cascos urbanos y a la
extension inorgdnica por otra, ofreciendo a cambio el
sistema legalmente establecido para la ordenada ocu-
pacion del suelo segiin los planes de ordenacion. Y es
la iniciativa privada la que rehusa ese camino y des-
virtua los planes, macizando los cascos y eludiendo las
prescripciones de ocupacion del territorio circundante.

Por eso resulta tan incongruente culpar a la Admi-
nistracion de producir el macizado y la congestion y
de congelar la extension.

Si el fracaso del planeamiento se ha venido produ-
ciendo sistematicamente, en este pais, no es precisa-
mente por la imposicion de la Adminisiracion frente a
la iniciativa privada, sino mds bien por todo lo contra-
rio.
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ANALISIS DEL CONFLICTO
TRANSPORTE COLECTIVO
TRANSPORTE PRIVADO
DESDE EL PUNTO DE VISTA

SOCIO-ECONOMICO

1. Introduccién

Que el transporte privado, el automovil, ejerce
perjudiciales efectos sobre el transporte colectivo
es asunto queé no requiere mayor comentario y que
ha sido repetidamente abordado desde muy diversos
puntos de vista. Partiendo de este hecho incuestiona-
ble en el presente trabajo se van a analizar, en primer
lugar, algunos de los fenomenos concretos que esta
competencia produce y, en segundo término, se in-
tentara evaluar, en algln caso concreto, el alcance
economico de los perjuicios producidos por el auto-
movil a las empresas de transporte colectivo.

Vamos a comenzar por analizar el fenomeno de
la distribucion modal. Se entiende por distribucion
modal el reparto de los viajeros entre los distintos
medios de transporte. Suponiendo que nos movemos

(*) Jefe de la Division de Investigacion y Desarrollo de la
Compafia Metropolitano de Madrid.

F. Javier Valero Calvete®

en un mercado libre en el que la autonomia indivi-
dual es respetada, se puede afirmar que los viajeros
se inclinaran por uno u otro medio de transporte
segun cudl sea el balance formado por los siguientes
elementos:

—Tiempo

—Coste

—Comodidad

Si se cuantifican los elementos tiempo y comodi-
dad, reduciéndolos a unidades monetarias estaremos
ante lo que la técnica francesa llama “coste gene-
ralizado” y que también podriamos llamar “‘coste
del usuario™. En definitiva, el viajero selecciona su
medio de transporte en funcioén, no sélo del precio
del billete, sino también en funcion de las otras pe-
nalidades que el desplazarse le impone.

Supuesto que el usuario elige libremente, podria
pensarse que la pura mecanica economica ajusta el
conjunto de forma que se¢ obtiene la maxima satis-
faccion colectiva. Pero ello no es asi, porque el mer-



cado del transporte no cumple las condiciones que la

teoria econémica impone para que el equilibrio deri-

vado de la libre competencia dé el optimo de satis-
faccion colectiva. Esta imperfeccion del mercado del
transporte se concreta en los siguientes puntos:

a) No todos los viajeros disfrutan de la opcion
transporte colectivo-automovil, ya que las cla-
ses sociales menos afortunadas no disponen de
vehiculo propio.

b) Los precios que el usuario asigna a sus despla-
zamientos en transporte colectivo y transporte
privado no se corresponden con los reales.

c¢) Existen economias y deseconomias externas
derivadas de la interrelacion entre los transpor-
tes colectivos v los automoviles.

El primer punto es obvio y no requiere mayor
comentario. Es muy importante, sin embargo, no
perderlo de vista, pues si resulta, como a lo largo
de este estudio comprobaremos, que la incidencia
del transporte privado sobre el colectivo le impone
a los usuarios de éste un coste complementario, re-
sultara que se estad gravando el coste de viaje de
aquellas personas que, por no tener automovil, no
pueden elegir. Estas personas son, precisamente,
las de un nivel economico mas bajo. En definitiva
se esta encareciendo el coste de transporte de las
personas con menor poder adquisitivo, lo que consti-
tuye una evidente injusticia social. Los puntos b) y
¢) vamos a analizarlos a lo largo de los apartados
siguientes.

2 - El coste monetario
de desplazamiento

En este apartado vamos a analizar el punto b)
a que antes nos hemos referido: los precios que el
usuario asigna a sus desplazamientos en transporte
colectivo y transporte privado no se corresponden
con los reales.

Al referimos en este apartado a coste o precio,
queremos significar el desembolso que para el via-
jero supone el desplazamiento.

La utilizacion de un automovil lleva consigo la
realizacion de determinados gastos, que pueden
agruparse en dos clases: fijos y variables en funcion
del niimero de kilometros.

Son gastos fijos, o independientes del numero de
kilébmetros, entre otros, los siguientes:

—Seguro

—Garaje

—Interés del capital
—Amortizacion (una parte)
—Impuestos

Los mas importantes gastos variables, o depen-

dientes del niimero de kilometros, son los siguientes:
—Gasolina
—Amortizacién (una parte)
—Aceite
—Neumaticos
—Reparaciones

Se ha comprobado en miuiltiples encuestas que el
propietario de un automovil no asigna a sus despla-
zamientos urbanos la totalidad de estos costes,
sino Gnicamente algunos de ellos, lo que hace que

-el precio del viaje en automovil sea inferior al real.

El precio de un producto se establece, para la si-
tuacion de equilibrio, de forma que sea igual al coste
marginal. El coste marginal es el coste de la tltima
unidad producida.

Considerando unos costes fijos y otros variables,
el coste total sera:

C=Ci+ C,-X
donde

C : Coste total

C; : Costes fijos totales

C, : Costes variables por unidad de producto

X : Unidades de producto

El coste marginal que es igual a la derivada del
coste total con relacion a la cantidad de producto
sera:

dC

dX Y

Por lo tanto el coste marginal, para una funcion
de costes como la que hemos establecido, coincide
con los costes variables por unidad de producto;
en este caso por kilometro,

Al prescindir el usuario de determinados gastos
variables, el coste marginal o precio que se asigna
al viaje resulta inferior al real. De un estudio reali-
zado en Inglaterra (1) pueden retenerse las siguientes
cifras comparativas (para un vehiculo medio de
1.200 c.c.).

Costes fijos .eveerereeeneeene. 5,4(2)
Costes variables reales ..... 3,9
Costes totales .....ccccceeees 9,3

Costes variables del usuario 2,3

Es decir, que el precio real y el precio que el usua-
rio asigna a su viaje estan en la relacion 3,9 : 2,3 0
lo que es lo mismo 1,7 : 1.

Vamos a ver ahora qué sucede con los transportes
colectivos. Las empresas de transporte colectivo
funcionan, por regla general, en la zona de los costes
marginales decrecientes. El que una empresa trabaje
en la zona de los costes marginales decrecientes
quiere decir que la produccion de una unidad adicio-
nal cuesta menos que la anterior. O sea, que la em-
presa tiene una capacidad de produccion que no es
utilizada. Esto sucede en la mayoria de las empresas
de transporte publico ya que podrian transportar un
niimero superior de viajeros sin incrementar los gas-
tos totales. Para ver las consecuencias que acarrea
lo que hemos dicho vamos a referirnos a la fig. 1.

;Qué sucede cuando la empresa trabaja en la zo-
na de los costes marginales decrecientes, como suce-
de en las empresas de transporte plblico? Suponga-
mos que una empresa con unas curvas de costes
(1) Automobile Association. Schedule of Estimated Running

Cost.

(2) Suponiendo un determinado nimero medio de kilbmetros
anuales.
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Fig 1

En unos ejes de ordenadas coste-cantidad de producito, representamos las curvas de costes totales, (C), costes marginales (C’) y
costes medios (Cn). Por definicion la curva de costes marginales cortard a la de costes medios en el minimo de ésta. Para esta pro-
duccién OA se establece el equilibrio de las empresas en libre competencia y en un mercado perfecto. Los precios, gue son iguales a
Ins costes marginales, cubren los costes medios y la empresa funciong equilibradamente.

como las de la fig. 1 trabaja con una produccion
OB. Los costes marginales serian BC y los costes
medios BD. Si se estableciese un precio igual al coste
marginal resultaria que se produciria una pérdida
equivalente a CD. Como no es posible que una em-
presa trabaje ininterrumpidamente con pérdidas
resulta que estas empresas, al trabajar en la zona
de los costes marginales decrecientes, deben esta-
blecer sus precios de forma que sean iguales a los
costes medios para conseguir el equilibrio econd-
mico.

En resumen, las empresas de transporte, para no
incurrir en pérdidas, deben establecer unos precios
iguales a sus costes medios.

La teoria marginalista, que seguimos en esta ex-
posicion, establece que, para que se produzea una
asignacion Optima de los recursos, la relacion de pre-
cios de dos bienes debe ser igual a la relacion entre
sus costes marginales, lo que se cumple, evidente-
mente, si los precios de cada bien son iguales a sus
costes marginales.

(Qué ocurre en la relacién transporte privado-
transporte colectivo? Si llamamos Pp al precio del
transporte privado, P, al precio del transporte co-

lectivo y Cp’ y C. a sus respectivos costes margina-
les, deberia cumplirse, para que la distribucion
modal fuera Optima, la siguiente relacion:

P c

" (1)

P, C;

Pero hemos visto que ocurren simultineamente
dos fendmenos que hacen que esa relacion no se dé
en la realidad:

1. Los costes marginales ficticios para el usuario
del automoévil son menores que los costes mar-
ginales reales.

2. El precio de los transportes colectivos es igual
a los costes medios, superiores a los costes mar-

~ ginales.
La relacion que se cumple entonces es:

P KC

P P
— = 2
P.  (Cp),

donde K es un coeficiente menor que la unidad.
‘ El numerador del segundo miembro de la ecua-
cion (2) es menor que el de la ecuacién (1), mien-
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Transporte
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Transporte
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tras que el denominador es mayor. Por este doble
motivo la relacion PP/Pc es inferior a la que debe-
ria ser para una Optima asignacion de los recursos.

Ello hace que la eleccion del viajero se incline
hacia el automovil en mayor proporcion que la
tedricamente Optima, produciendo una utilizacion
antieconomica de los medios de transporte.

Para poner de manifiesto la importancia cuanti-
tativa de este fenomeno vamos a dar los resultados
de un estudio llevado a cabo en Coventry. Si los
precios de ambos sistemas de transporte fuesen
iguales a los costes marginales la relacion anterior
resultaria:

P
r 380 _
Con el sistema de precios real, la relacion vale:
P
p _ 233 _
P, 350 G

(]

Es decir, que la relacion de precios es, en la rea-
lidad, aproximadamente 5,7 veces superior a la que
deberia ser para una Optima asignacion de los re-
CUrsos.

3 - Economias
v deseconomias externas.

La influencia de unos medios de transporte sobre
otros esta produciendo lo que se conoce como eco-
nomias y deseconomias externas. Cuando al produ-
cir o consumir un bien se eleva la utilidad de la pro-
duecion o el consumo de otros bienes, estamos ante
lo que se llama una economia externa. Cuando su-
cede el caso contrario se trata de una deseconomia
externa.

El desplazamiento en coche es el causante, en un
elevado porcentaje, de la congestién. Esa conges-
tibn es padecida, también, por los medios de trans-
porte de superficie. Se trata, por lo tanto, de una
deseconomia externa que el automovil esta produ-
ciendo a la empresa de transporte publico.

Por otra parte, los automoéviles que circulan
pueden hacerlo porque existen medios de transporte
publico. Si el metro y los autobuses desapareciesen
y todo el mundo sacase su coche a la calle, no se
podria circular, De esta afirmacion hay maltiples
experiencias: una cada vez que se produce una
huelga de transporte publico. Por lo tanto, los me-
dios de transporte publico estan favoreciendo a los
automaoviles que circulan, puesto que les permite dis-
poner de una superficie superior a la que en teoria
les corresponde. Estamos, por lo tanto, en un caso
exactamente contrario al anterior, es decir, el trans-
porte piiblico esta produciendo una economia exter-
na al automavil.

Prescindiendo de este segundo efecto, de evalua-
ciébn mas problematica, centrémonos en el primero.

:En qué se traduce ese efecto pernicioso que los
automoviles ejercen sobre los medios de transporte
de superficie?

En primer lugar en un mayor coste de explotacion,
lo ‘que significa un mayor precio del viaje. Al dis-
minuir la velocidad comercial es preciso un mayor
nimero de vehiculos para dar el mismo servicio.
Un namero superior de vehiculos supone una inmo-
vilizacion mayor y un aumento de los gastos de per-
sonal.

En segundo lugar, la disminucion de la velocidad
comercial produce un aumento de los tiempos de
viaje y, por lo tanto, un mayor coste para el usuario.
El coste generalizado, tal como lo hemos definido
antes, crece.

4 - Medidas correctoras
del desequilibrio

Del analisis de los dos puntos anteriores, resulta
que nos encontramos con la siguiente situacion:
— Una relacion de costes para el usuario entre el

transporte publico y el privado que no produce

la asignacion Optima de los recursos y que es pre-
ciso modificar.

— Una serie de economias y deseconomias externas
que de alguna forma deberian saldarse.

El primer aspecto podria corregirse, al menos en
teoria, mediante una subvencion estatal o municipal.

En efecto, una subvencion a las empresas de
transporte plblico permitiria a éstas establecer unos
precios, que deberian ser no solo inferiores a los cos-
tes medios sino también a los costes marginales, pa-
ra que la relacion de precios fuese igual a la relacion
de costes marginales. La pregunta que surge ahora
es: jqué subvencion haria falta para que la relacion
de precios fuese la correcta? Si aceptamos las ci-
fras a que antes nos hemos referido, resultaria que
seria precisa una subvencidn que permitiese dividir
por 5,7 el precio del billete. Es evidente que una
subvencion de este tipo es inviable e, incluso, podria
discutirse si era deseable.

Fl segundo aspecto, las economias y desecono-
mias externas, presenta dos facetas sobre las que de-
be actuarse: la produccion por parte del automoévil
de unos gastos que no paga, al menos directamente,
y el padecimiento de un gasto extraordinario por
parte del usuario de los transportes colectivos.

La segunda de estas facetas podria pensarse que
también viene a resolverla la subvencion. Pero afir-
mamos, y mas adelante lo comprobaremos con un
ejemplo referido a Madrid, que no hay, en la reali-
dad, subvencion que cubra tanto los gastos directos
como las pérdidas de tiempo.

Si solo se pensase en la subvencion, es evidente
que habria un aspecto que quedaria sin afrontar:
el cobro al automovil del coste real que implica su
uso.

Aunque se aceptase que la subvencion pudiese re-
solver estos problemas, resarciendo conveniente-
mente a las empresas de transporte publico v a sus
usuarios de los gastos que el automavil les produ-
ce, es evidente que esta solucidn no es satisfactoria
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si se pasa del campo de los transportes urbanos al
conjunto de la economia nacional. En efecto, una
subvencion con cargo a los Presupuestos Genera-
les del Estado o del Municipio, puede atentar contra
el principio de distribucién equitativa de la riqueza.
La doctrina actual se ha manifestado repetidas veces
en este sentido y tinicamente justifica la subvencion
en casos muy concretos. El principio de que cada
cual pague lo que consume puede alterarse tmica-
mente por criterios de justicia social, que no se dan
en este caso.

El automovil crea unos costes suplementarios a
los usuarios de los transportes pablicos de superficie.
(Por qué no paga el automdvil esos costes que ge-
nera?

Puede pensarse que el automavil esta excesiva-
mente gravado y que paga con creces los costes que
genera. No vamos a entrar en la discusion de este
problema. Tampoco creemos que existan datos, a
nivel nacional, que permitan pronunciarse en uno u
otro sentido. No obstante, el automovil produce
unos gastos, que generalmente no son tenidos en
cuenta y que en este trabajo se analizan para el caso
de Madrid; la magnitud de estos gastos, que son
solo una parte de los que produce, hace pensar que
quiza el automévil no esté tan injustamente trata-
do fiscalmente como algunos sectores pretenden.

En cualquier caso, hay dos aspectos que quedan
sin resolver:

1. Las empresas de transporte de superficie no
perciben la subvencion justa que les compense
de los costes que les impone el automovil.

2. Al considerar el usuario del automoévil unos
costes inferiores a los reales, su utilizacion
esta por encima de la que economicamente seria
deseable.

La solucién podria encontrarse en el estableci-
miento de una tasa que pagaria el automovil, pre-
cisamente por la utilizacion de las zonas urbanas y
diferente para cada automovil, segin el uso que de
dichas zonas hiciese.

Si efectivamente el automovil estuviese excesiva-
mente gravado fiscalmente y el establecimiento de
esta tasa fuese injusto, una solucion seria disminuir
los impuestos actualmente existentes para susti-
tuirlos por otros variables, en funcion precisamente
de la utilizacion del centro urbano.

Qué es lo que puede resultar mas justo es un pro-
blema fiscal en el que no vamos a entrar. Lo que es
evidente es que es necesaria una tasa al automovil
por la utilizacion de las zonas urbanas y una sub-
vencion compensatoria a las empresas de transpor-
te. Y mientras esto no se haga se esta tratando in-
justamente a las clases de menor nivel economico.

Es preciso poner de manifiesto que la tasa que se
propone tendria una doble finalidad: recaudatoria
y de ordenacién. En efecto, mediante ella podria
limitarse la utilizacién del automévil. Esto produci-
ria una mejora en las condiciones de explotacion de
los transportes colectivos, con los que la subven-
cion compensatoria seria menor. En resumen, la

aplicacion de la tasa produciria un doble efecto que
permitiria iniciar el camino para llegar a una situa-
cion mas justa que la actual.

La pregunta que se plantea a continuacion es c6-
mo puede establecerse una tasa que grave al auto-
mévil en funcién de su utilizacion del centro urbano.
Existen dos posibilidades:

—Tasa en funcion de los kilometros recorridos.
—Tasa en funcion de la utilizacion de estaciona-
mientos.

La primera es, sin duda, la mas perfecta, pero
hasta el momento no ha sido llevada a la practica
por la gran dificultad que encierra. Se han propuesto
muchos métodos, de los cuales el que estd mas cer-
ca de convertirse en realidad consiste en un conta-
dor situado en el interior de los vehiculos, que entra
en funcionamiento electromagnéticamente al pasar
por determinados puntos. De esta forma podria me-
dirse el numero de kilometros recorridos dentro de
una determinada zona. Este método esta en experi-
mentacion y aunque técnicamente se ponga a punto
tiene el inconveniente de su elevado coste.

Una simplificacion de este criterio, que es el
optimo desde el punto de vista de distribucion ade-
cuada de las cargas fiscales, consiste en el estable-
cimiento de una tasa que permita la utilizacion del
centro urbano. Unicamente los coches provistos de
un distintivo especial que justificase el pago de la
tasa podrian circular por las zonas que se determi-
nase. Este sistema, no obstante su simplicidad, pre-
senta diversos fallos facilmente comprensibles y no
parece que sea el método mas adecuado.

La tasa en funcién de la utilizacion de estacio-
namientos se¢ ha utilizado de diversas formas en
muchos paises. El método mas conocido es el de los
“parkimetros”. Londres es un genuino ejemplo de
utilizacion de este tipo de control, al parecer con
buenos resultados, especialmente en lo que respecta
a la regulacion del volumen de trafico. Tiene el in-
conveniente de que su instalacion es costosa asi
como que requiere una conservacion de cierta im-
portancia.

El establecimiento de una tasa de estacionamiento
deberia hacerse de forma que gravase la totalidad
de los estacionamientos de la zona que se determi-
nase.

Un sistema coherente podria estar integrado por
los siguientes elementos:

1. Ciertos estacionamientos segregados de la su-
perficie viaria, subterraneos o elevados, en cu-
yo precio estuviese incluida la tasa.

2. Cierto nimero de plazas en superficie provis-
tas de “parkimetros™.

3. La utilizacion del resto de las zonas donde el
estacionamiento estuviese permitido se haria
previa la adquisicién de un permiso (del tipo
del Impuesto de Circulacion existente en Es-
pana) que deberia exhibirse en el vehiculo.
Podria considerarse la conveniencia de divi-
dir la ciudad en dos o tres anillos, a cada uno
de los cuales corresponderia un precio distinto.
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El nimero de plazas de estacionamiento que ha-
bria en el centro urbano, asi como los precios,
deberian estudiarse de modo que el volumen de
trafico fuese adecuado a la estructura viaria de la
ciudad.

Los ingresos procedentes de dicha tasa deberian
servir para subvencionar a las empresas de trans-
porte de superficie. Siempre podria encontrarse
una tasa mediante la que se produjese el equili-
brio. El volumen de trafico (V), los ingresos (I),
la subvencion (S) vy la tasa (T) seguirian una evo-
lucion semejante a la que se ha representado en la
figura 2.

El punto de equilibrio economico se daria para
una tasa OA tal que la subvencion fuese igual a los
ingresos.

Esto no quiere decir que ese punto sea el 6ptimo
ni que siempre pueda alcanzarse. Razones de otro
tipo pueden hacer que la tasa (o lo que es lo mis-
mo, el volumen de trafico) se establezcan a un
nivel tal que I+ S. Si la tasa supera a la subven-
cion no existe problema, puesto que los excedentes
de alguna forma podrian volver al automovil. El
problema surgiria cuando la tasa se estableciese
a un nivel en el que los ingresos fuesen inferiores
a la subvencion necesaria.

Igualmente puede darse el caso de la figura 3 en
el que, en ningln caso, los ingresos cubren la sub-
vencion.

La interpretacion de esta figura es la siguiente:
Unicamente para una tasa de valor infinito (volu-
men de trafico nulo), los ingresos son iguales a la
subvencién y, naturalmente, a cero. Cuando la

curva de la subvencién vaya por encima de la de
ingresos, en cualquier punto en que establezcamos
el equilibrio habra un déficit.

Tanto en el caso anterior como en éste, al no
cubrir los ingresos la subvencion es preciso, dentro
de las hipotesis en que nos estamos moviendo, ob-
tener recursos con los que cubrir el déficit.

5 - Estudio del caso de Madrid

Como aplicacion de lo que acabamos de exponer,
hemos realizado un calculo de los perjuicios que el
automovil causa a la Empresa Municipal de Trans-
portes v a sus usuarios en Madrid. Antes de expo-
nerlo es preciso hacer las dos consideraciones si-
guientes:

— Se trata de un estudio muy concreto. Hay muchos
factores de la utilizacion del automovil que ge-
neran beneficios y costes que aqui no han sido te-
nidos en cuenta. Por lo tanto la critica debera
hacerse teniendo en cuenta el horizonte gque se
ha querido dar al trabajo.

— La carencia de datos sobre muchos aspectos del
transporte en Madrid ha obligado a realizar de-
terminado namero de suposiciones. Las cifras que
se obtienen no se pretende, por lo tanto, que sean
exactas, sino meramente indicativas. Si que tiene,
sin embargo, validez su orden de magnitud.

Se trata por lo tanto de un estudio cuyo objeto
es iniciar un camino y sembrar una inquietud. Las
conclusiones del mismo no pueden ser mas que pro-

Fig 2
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Fig 3

visionales y susceptibles de mas complejas elabora-
ciones.

Como base de este estudio tomaremos datos del
afio 1969.

Los costes que el automévil produce a los trans-
portes de superficie ¥ a sus usuarios son debidos a
la disminucion de velocidad que impone.

El afio 1969 la velocidad media de los vehiculos
de la Empresa Municipal de Transportes fue de
14,6 Km/h. (3). Sin embargo, no es esta la velocidad
que debemos utilizar. Hay que utilizar la velocidad
media de los usuarios, que es menor que la anterior.
En efecto, en las “horas punta™, cuando la velocidad
es menor, es cuando el nimero de viajeros es mayor.
Al contrario sucede por la noche, los domingos v
en los meses de verano. Se ha realizado un calculo
aproximado y se ha llegado a la conclusion de que la
velocidad media de los usuarios es de 13,5 Km/h.

Para estudiar el coste que el automévil produce a
la Empresa Municipal de Transportes y a sus usua-
rios es preciso comparar la velocidad real con la que
habria si no circulase ningin coche. Para esta situa-
cidon se ha realizado el calculo con las siguientes
bases de partida:

Aceleracion y deceleracion ........... 1 m/sg.?
Velocidad maxima  ........c.oeevnenns 50 Km/h.
Distancia media entre paradas ....... 500 mts.
Tiempode paradd .o aaisiminisis 20 sg.

De esta forma se obtiene una velocidad comercial
de 25 Km /h.

El incremento de coste que produce el automovil
se compone de dos sumandos: incremento del coste
de la explotacién e incremento del coste asignado al
tiempo perdido por los usuarios.

a) Incremento del coste de la explotacion.
La capacidad de una linea de transporte es

(3) Fuente: Ayuntamiento de Madrid.

funcion de la capacidad unitaria de cada vehiculo
y del intervalo. Del mismo modo, el intervalo de-
termina el tiempo medio de espera de los viajeros
en las paradas. Se puede afirmar por lo tanto que,
a igualdad de otras caracteristicas, el intervalo
define la calidad del servicio.

El intervalo en una linea de transporte es fun-
cion de la longitud de la linea, del namero de ve-
hiculos v de la velocidad comercial. La relacion
existente entre todas estas variables es la si-
guiente:

L
|
n.v
donde
I = Intervalo
L = Longitud
n = Numero de vehiculos
v = Velocidad comercial

Por lo tanto, el nimero de vehiculos y la ve-
locidad comercial deben variar de forma inversa-
mente proporcional para que el intervalo se
mantenga constante, a igualdad de longitudes.

Planteado asi el problema, lo que debe calcu-
larse es con qué nimero de autobuses daria ser-
vicio la Empresa Municipal de Transportes su-
poniendo que mantiene su intervalo actual, sila
velocidad pasase de 13,5 a 25 Km /h.

Siendo 1.283 el nimero de vehiculos en 1969
se tiene:

1.283 x 13,5=N x 25
N = 693
Es decir, que podria prescindir de 590 auto-
buses dando el mismo servicio (4). Esta dismi-
nucion del nimero de autobuses produciria una

(4) El mismo servicio en relacion con el intervalo, ya que al
ser la velocidad mayor los tiempos de desplazamiento
disminuiran, como luego veremos.
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disminucion de los costes por dos conceptos: dis-
minucion de los gastos de personal y disminucion
de las amortizaciones y gastos financieros.

La disminucién de los gastos de personal va-
mos a suponer que se refiere Unicamente a los
agentes de Movimiento y de Talleres. No parece
aventurado afirmar que, en estos Servicios, el
personal es proporcional al niimero de vehiculos.

Segin datos facilitado por la Empresa Muni-
pal de Transportes, el personal en los Servicios
de Movimiento v Talleres era, el afio 1969, de
6.430 agentes. De acuerdo con las hipdtesis que
hemos hecho, tinicamente serian necesarios 3.473;
es decir, sobrarian 2.957 que, valorados al sala-
rio medio de la Empresa Municipal de Transpor-
tes en dicho afio (5), supondrian un ahorro de
388.056.000 pesetas.

Los 590 autobuses excedentes, valorados a
1.200.000 ptas. unidad representan 708.000.000.
Supuesto un periodo de amortizacion de 10 afios
y un interés del 8% resulta una cuota anual
constante de 105.513.000 pesetas.

Existen otros incrementos de coste de menor
importancia y que no vamos a tener en cuenta
—recambios, incremento del consumo, etc.—
pero que en un estudio mas detallado seria pre-
ciso valorar.

En resumen, el incremento de los gastos pro-
ducidos a la explotacién anualmente es:

Gastos de personal ..........o... 388.056.000
Amortizaciones y gastos ....... 105.513.000
Total: o 493.569.000

Incremento del coste del tiempo de viaje.

El recorrido medio de los viajeros es de 4,2
Km. Esto supone un tiempo de 18,7 minutos a la
velocidad de 13,5 Km /h. y de 10,1 minutos a la
velocidad de 25 Km /h.; es decir, la diferencia de
tiempo de viaje es de 8,6 minutos. El nimero de
viajes realizados en 1969, fue de 354.807.957.
Por lo tanto el numero de horas perdidas por los
usuarios de la Empresa Municipal de Transpor-
tes, imputables a la utilizacion del automovil fue
de 50.855.807 horas.

Para valorar estas horas pueden aplicarse di-
versos criterios. Uno podria ser el valorarlas al
coste del salario-hora, puesto que en definitiva
son horas perdidas. Puede parecer excesivo este
criterio, y en cierto modo lo es, por lo que se ha
tomado como valor del tiempo perdido en los
transportes la mitad del salario-hora. Esta forma
de valoracidn procede de estudios llevados a ca-
bo sobre la red de transporte de Paris, que han
puesto de manifiesto que los usuarios asignan al
tiempo empleado en los desplazamientos un va-
lor igual a la mitad de su salario en el mismo
tiempo.

Para ¢l cédlculo del salario anual medio de la E.M.T. en

1969, se ha tenido en cuenta que los gastos de personal
fueron 950.000.000 ptas. y el nimero de agentes 7.239,
seglin los datos facilitados por la propia Empresa.

Suponiendo un salario-hora de 50 ptas., el cos-
te del tiempo empleado en los desplazamientos
seria de 25 ptas. Valoradas de esta forma, el
incremento de tiempo que a los usuarios de la
Empresa Municipal de Transportes supone la
utilizacion del automovil ascenderia a
1.271.395.000 pesetas.

En resumen. el incremento de coste total que -
implica la utilizacion del automévil es:

Incremento del coste de la

explotacion ...iciiieiesscienses 493.569.000
Incremento del coste del tiempo  1.271.395.000
Total ......... 1.764.964.000

Dividida esta cifra por el namero de viajeros
resulta que el perjuicio que el automévil causa a
cada viajero puede evaluarse en 4,98 ptas., cifra
netamente superior a las tarifas medias vigentes.

Para hacer una referencia muy ligera a los in-
gresos que podrian pagar esos déficits hemos ela-
borado, muy someramente, dos cifras: los ingre-
sos que el Estado percibe por el impuesto de la
gasolina y los ingresos del Ayuntamiento por el
Impuesto de Circulacién de vehiculos.

En 1969 se recorrieron en Madrid, aproxima-
damente, 7.000.000 de vehiculos-kildbmetro por
dia, de los que el 86,63% corresponde a coches.
Por lo tanto, el nimero de coches-Km. recorridos
fue de 6.064.100. Suponiendo un consumo me-
dio de 12 litros por 100 Kms. el consumo diario
de gasolina seria de 727.692 litros.

Suponiendo, a su vez, que el 80% del total
fuese de 96 NO vy el resto de 85 NO y teniendo
en cuenta que los impuestos suponen 6,25 pese-
tas/litro para la primera y 5,75 ptas. /litro para la
segunda, los ingresos derivados del impuesto so-
bre la gasolina consumida en Madrid serian de
1.633.486.325 ptas. anuales.

El Impuesto de Circulacion de vehiculos pue-
de suponerle al Ayuntamiento una cifra del orden
de 200.000.000 de ptas. anuales (considerando
una cifra de 500 ptas. por coche y un parque de
400.000 coches).

Resulta, por lo tanto, que serian necesarios
practicamente todos los ingresos derivados de
estos dos conjuntos para pagar los perjuicios que
el automovil causa a la Empresa Municipal de
Transportes y sus usuarios. Y esto no es mas que
una parte limitada de todos los gastos que el
automovil crea.

Las consecuencias que se obtienen de todo lo
expuesto en este apartado, sin pretender llegar
hasta el fondo del asunto, parecen bastante cla-
ras: los usuarios de la Empresa Municipal de
Transportes estan pagando un coste muy supe-
rior al que les corresponde; por otra parte, no
parece que el automovil esté tan injustamente
tratado fiscalmente como en algunos sectores se
pretende.
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LA ESTETICA
EN LA VIALIDAD URBANA

Entre los objetivos sociales de cualquier actua-
cion publica deberia figurar la defensa de la condi-
ciones ambientales en pueblos y ciudades. Defi-
nir con exactitud cuales sean los «ambientes» que
corresponden a la Administracion Publica es po-
siblemente dificil en estos momentos, pero no
cabe duda que la vialidad urbana es parte integran-
te de este medio que rodea continuamente al hom-
bre y llega a condicionarle.

Ante la imposibilidad de cuantificar o matizar
en exceso por falta de estudios especializados, no
creemos sea temeridad afirmar que el impacto del
aspecto viario es de gran trascendencia psicolo-
gica. La integracion social, el espiritu civico,
el orgullo ciudadano, el sentido comunitario, in-
cluso el amor a la vida y al projimo, se ven forta-
lecidos y fomentados cuando el ambiente es ama-
ble, bello y equilibrado, aunque este equilibrio
sea de un orden mas dindmico y de una especie
distinta al que presenta la Naturaleza en estado
puro, sin la accién prometeica del hombre.

El gusto por la calle

Antes de intentar una sensibilizacion de los
politicos y de la opiniéon piblica hacia el arte ur-
bano o el disefio industrial viario, es necesario

* Este articulo es una adaptacion de la Ponencia presen-
tada bajo el mismo titulo por el autor al IV Congreso de la
Federacion Internacional de Ingenieros Municipales, celebrado
en Amberes en Septiembre de 1970.

Alberto Serratosa

resucitar el simple gusto por la calle, que tan
bien supieron fomentar las ciudades antiguas. La
falta de previsién ante la nueva era del motor esta
matando lentamente maravillosos ambientes lega-
dos por nuestros antepasados.

Seria un buen principio empezar la tarea devol-
viendo a cada calle su propia y adecuada funcién
aunque para ello haya que sustraer al trafico mo-
torizado algunas de ellas. Mientras exista la an-
gustia de la carga y descarga de mercancias, la
invasion de plazas y paseos por los coches apar-
cados, los atascos en cruces y avenidas y la con-
tinua zozobra del peaton en las calles estrechas,
es imposible reconciliar al hombre con la via pa-
blica y una farola muy bien disefiada no compen-
sard en absoluto tanta irritacién o tanto temor.

Tratamientos integrales
y coherentes

Aunque no es posible en los proximos afios
corregir la imprevisién acumulada, tampoco seria
prudente renunciar a las saludables ventajas de
la estética urbana. Quizéa el mejor camino con-
siste en procurar realizaciones modelo, a base de
tratamientos integrales y coherentes de un niimero
limitado de vias, que constituyan puntos de refe-
rencia reales de las metas alcanzables cuando el
arte se aplica de un modo consciente y coordina-
do a la calle.
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La creacién de prototipos exigira, por supuesto,
una labor suplementaria de divulgacion para atraer
la atencién del ciudadano y del politico. La ex-
posicién que organiza el Ayuntamiento de Bar-
celona para mostrar el conjunto de problemas de
la ciudad, los resultados de la programacién es-
tudiada para resolverlos y las realizaciones efec-
tuadas, todo ello acompafiado de «slogans» muy
cuidados, puede ser uno de los sistemas para atraer
con eficacia la atencidon del publico.

Principios
de una estética viaria

Un segundo paso en la busqueda de la estética
viaria seria intentar definir unos principios gene-
rales:

— La calle constituye uno de los tres ambientes
cotidianos del ciudadano. Los otros dos son
la vivienda y el trabajo.

— La vision de las calles de uso mas frecuente
configura de un modo decisivo la imagen, cons-
ciente o no, que cada ciudadano se forja de
su ciudad.

— El espiritu civico, el deseo de colaboracidn, la
satisfaccion intima, estan fuertemente con-
dicionados por esta imagen personal, casi siem-
pre inconsciente, de la ciudad.

— La intrusion visual, la polucion atmosférica,
las congestiones de trafico, la falta de aparca-
miento, la vulgaridad arquitectdnica, la desapa-
ricién de referencias verdes y los demas atenta-
dos a la sensibilidad, no pueden compensarse
con disefios mas o menos afortunados de ele-
mentos muy visibles, pero secundarios.

— Es necesario plantearse filosofica y poéti-
camente el tema total de la vialidad urbana
y solo resolviendo los problemas fundamenta-
les podrén plantearse «con sinceridad» el di-
sefio de los detalles y la estética del conjunto.

— La misién bdasica de la via urbana es de tipo
«funcional», pero esta exigencia fundamental
no justifica el abandono de una busqueda de
la belleza. Richard Neutra preconiza eliminar
«la separacion incomprensible del mundo de lo
uril del de la estética. Dualismo que no exisie
en la Naturaleza exterior; plantas, arboles, ani-
males. Todos los sentidos trabajan conjunta-
mente en una combinacién misteriosa, indi-
visible, medida, que en su correcta adecuacion
no advertimos, pero que se nos manifiesta
palpablemente en estado de desfase. Este desfase
amenaza la supervivencia de lo vivo, cuando
rodea al hombre de artefactos que son camisas
de fuerza y que pueden llegar a deformar
su biologia, cuando no su misma psicologia».

— La decoracién urbana es de una categoria dis-
tinta a la decoraciéon privada. Requicre ele-
mentos nobles, pero robustos, de conservacién
sencilla por personal no muy especializado,
capaces de resistir las inclemencias atmosfé-

ricas y la polucion y que no provoquen por sy
fragilidad los instintos atavicos de la incivilidad.

— Esnecesario un tamiz, a través de una direccion

unica v especifica, que garantice la coherencia
estética de todos los elementos que luchan por
asentarse en la via urbana. Desde el trafico
de vehiculos y peatones hasta las redes de ser-
vicios publicos, pasando por los arboles, esta-
tuas, farolas, papeleras, bancos, aparatos de
sefializacion, kioscos, cabinas telefonicas... en
Barcelona se han detectado casi doscientos
usos distintos de la via publica.

Coches y peatones
en los centros urbanos

Por tendencas campestres, a lo Pablo y Virginia,
o por pura demagogia, aparecen con insistencia
digna de encomio, anatemas furibundos contra
el coche. En nuestra opinidén, no existe in-
compatibilidad entre circulacién motorizada y pea-
tonal. El dilema no estd en la relaciéon coche-
hombre, sino en la inadaptacion de las ciudades
actuales, en la degradacién continua a que las so-
metemos por falta de previsidn y en la incapacidad
de ensayar soluciones avanzadas capaces de res-
ponder a los complejos requerimientos de la vida
urbana. Es verdad que, en la mayoria de los casos,
sera un ideal el principio de Radburn. No obstante,
cierta promiscuidad entre los dos traficos cons-
tituye a veces un atractivo para determinadas
gentes, como atestiguan los centros urbanos de
casi todas las ciudades del mundo. Hay, sin em-
bargo, una serie de matices que deberian ser con-
trastados:

a) se requiere un trafico motorizado «de cen-
trow, es decir «sin excesivas prisas», totalmente
distinto del trafico que atraviesa el sector con
origen y destino en lugares exteriores a él. Este
trafico de centro suele ser mas paciente, mas hu-
mano, mas tolerante, menos ruidoso.

b) la mezcla debe tener sus limites. Puede ad-
mitirse una yuxtaposicion, pero no una superpo-
sicién (salvo en puntos aislados y definidos). An-
dar por la calle, pasear, mirar escaparates son fun-
ciones incompatibles con ¢l acoso continuo de
los vehiculos y con la excesiva polucién atmosfé-
rica.

c) estas zonas de gran relacion deben ser de
caricter voluntario. Se va a ellas esporadicamente,
por gusto, por iniciativa propia, pero no deben
constituir puntos obligados de paso ni represen-
tar las condiciones ambientales normales. Deberdn
dosificarse cuidadosamente, sin peligrosas extra-
polaciones.

La clase media vial

Con mucha frecuencia son abandonadas a la
propia suerle, sin mimos estéticos de ninguna
clase, calles con poca circulacion peatonal. Sin
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embargo, el hecho de que los kilémetros recorridos
por medios mecanizados de superficie, y de que
el tiempo invertido en ello, sean muy superiores
a las distancias recorridas y a los tiempos emplea-
dos por lo peatones, obliga a reconsiderar esta
postura y empezar a preocuparse de las calles con
preponderancia del motor. Las autopistas ur-
banas son un ejemplo extremo de esta preocupa-
cién, que deberia extenderse a la «clase media
vialy.

Una nueva estética

Un tema realmente sugestivo que deberia ser
objeto de futuras investigaciones, es el de la nueva
estética a partir del movimiento rapido del espec-
tador desde un vehiculo. Angel del Campo ha
realizado estudios muy interesantes sobre el tema,
pero referidos a la carretera. En un trabajo titu-
lado «La carretera como recreo» dice que «sentir
la comodidad es el trance previo y consciente de
otros sentimientos subsiguientes y mas elevados...
Pudiéramos decir que el recreo consta de una in-
fraestructura que es la comodidad y no hay duda
que en la infraestructura de un paseo recreativo
figura en primer lugar el camino con su ambientey.

Si consideramos ademas lo dicho anteriormente
sobre la imagen de la ciudad, como componente
cotidiano de nuestra vida urbana, se comprendera
la extraordinaria importancia de esta «estéfica
nugvaxy.

Son elementos de esta estética dindmica:

— los primeros planos: color y calidad de los
firmes, bordillos y rigolas, caracteristicas de
la iluminacion nocturna, clase y situacién de
los arboles, composiciéon de parterres y talu-
des, seflales de trafico horizontales (pintura)
y verticales (aparatos y paneles indicadores),
ordenacién de la circulacién, ausencia de li-
neas aéreas y anuncios.

— las perspectivas lejanas: puntos altos, cambios
de rasante, conjuntos arquitecténicos, grandes
masas arboreas o florales, «sky lines» armo-
nicas.

— la importancia de las grandes masas y de las
transiciones de formas y colores. Lo que los
paisajistas americanos llaman la «modulacién
de espacios».

Embellecer la calle

Aunque con matices triunfalistas o paternalis-
tas, ha existido siempre yn interés en aprovechar
la calle para acercar el arte al pueblo, que seria
la faceta educativa de la estética viaria. Una larga
tradicién de monumentos en la via publica asi lo
atestigua. Los pavimentos ornamentales y artisticos
tienen también una larga historia y son muy estima-
bles los ejemplos en casi todos los pueblos y ciuda-
del Sur de Espafia. En Barcelona, aparte de las
losas de piedra del Barrio Gotico, puede citarse
la realizacion del firme del Mirador del Alcalde

en la Montafia de Montjuich, ejecutado bajo di-
sefio del pintor Juan José Tharrats.

Colocar (Avda. de la Catedral junto a las Mu-
rallas Romanas) o conservar (Plaza de la Villa
de Madrid en Barcelona) restos arqueolégicos
en la via pablica ha sido otra experiencia afortu-
nada, como lo es también la decoracién, por
auténticos artistas, de pasos inferiores, estaciones
de metro, fachadas de edificios plblicos y privados.

Una frase de Miguel Angel Asturias: «Los muros
hablan. Los muros gritan. Son las voces y los gri-
tos de la ciudady, sirvi6 de base para «Pictora-
ma - 1», la primera gran exposicién en la calle de
cincuenta obras de artistas de distintas tendencias,
que durante el verano de 1969 fueron exhibidas,
bajo el patrocinio del Ayuntamiento, en diversos
puntos de la ciudad, con recorridos preestablecidos.

Previsiones a largo plazo

Conviene no hacerse excesivas ilusiones en cuan-
to a posibles éxitos inmediatos. Unicamente sera
factible una vialidad confortable a través de una
accion a largo plazo, en los nuevos sectores o en
las nuevas ciudades. Es en la fase de planificacion
cuando deben preverse espacios suficientes para
hacer compatibles el trafico motorizado, los usos
funcionales y las actividades humanas del peatén.
Si no se proyectan barrios y ciudades nuevas
para la plena motorizacion (un vehiculo para
cada dos personas), las exigencias del trafico
acabaran devorando las previsiones mas apa-
rentemente ambiciosas. Pretender que el ciudadano
renuncie a la posesion o al uso discrecional del
vehiculo privado, en nombre de la incapacidad
o la imprevision de urbanistas y dirigentes, es la
mayor de la utopias. Nunca el hombre ha renuncia-
do a una conquista del progreso... y la invencion
e industrializacion del coche a motor es el mas
espectacular y popular de los avances técnicos
del siglo XX.

Pavimentos
artisticos y ornamentales

Los pavimentos de calzadas, aceras y plazas
constituyen la parte superficialmente mas impor-
tante de la vialidad y todo intento de embellecerlos
parece digno de tenerse en cuenta. Sin embargo,
es imprescindible una tajante distincién entre lu-
gares sin conducciones subterrianeas o con galerias
de servicios y el resto de la vialidad urbana, so-
metida a una constante cirugia para instalar, am-
pliar, mejorar, reparar o conservar las cada vez
mas numerosas instalaciones de los servicios pu-
blicos de saneamiento, agua, electricidad, telé-
fonos, gas, sefalizacién, alumbrado publico...

En el primer caso es posible pensar en firmes es-
peciales de formas y colores variados. En los de-
mas casos la experiencia ensefia que a los pocos
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afios o meses el firme especial se convierte en un
muestrario de parches sin sentido. Los grises y
los negros sin pretensiones son los que mejor
resisten el continuo tejer y destejer, en absoluto
caprichoso, de las empresas de servicios piblicos.
«Excavamos para el engrandecimiento de Nueva
York», es el «slogan» de las vallas de proteccion
en la obras urbanas de aquella ciudad. Es absoluta-
mente cierto. Los cambios técnicos son tan rapidos
y la evolucién de las rentas, y por tanto de las ne-
cesidades, tan acelerada que es imposible toda
planificacion. Las exigencias del ciudadano son
tan imprevisibles a nivel individual, que no pare-
ce fuera de lugar afirmar que se rigen por un
principio de indeterminacion similar al formulado
por Heisenberg en el microcosmos.

Por ahora, al menos, no ha podido demostrarse
que exista en el mercado ningun producto arti-
ficial que asegure una persistencia de colores
suficiente para admitir reparaciones posteriores.
Lechadas, masticos, pigmentos, resinas epoxy, adi-
tivos, mosaicos, pierden, sin excepcion, las tonali-
dades, intensidades y matices iniciales. Por ello
su uso s6lo puede admitirse en zonas libres de
instalaciones subterraneas.

En las calles normales, con su acompafiamiento
de tuberias y cables enterrados, debe recurrirse
a los materiales tradicionales: piedras naturales,
asfalto y hormigon. Son gjemplos notables, entre
otros muchos, los adoquinados en arco de Paris,
los adoquinados en circulo de Villengby en Esto-
colmo, las losas de piedra de Milan o las combina-
ciones de ambos elementos en Roma. El Pall Mall
de Londres es un clasico del «shipping» con arido
de color rojo. La combinacién de asfalto con bor-
dillos, rigolas y adoquines de hormigdn, a veces
ligeramente coloreados en rojo, es un verdadero
arte holandés que liga muy bien con el verde de
sus prados y con sus jardines multicolores. Las
posibilidades del ingenio y el buen gusto, aun con
el empleo de materiales sencillos, quedan demos-
trados en las aceras de Copenhague, cuyas com-
binaciones de.losas normalizadas de hormigon
y adoquines de piedra basaltica negra, reunen
todas las ventajas imaginables : economia, facilidad
de manipulacion en el subsuelo, conservacién sen-
cilla, superficie agradable y posibilidades estéticas
muy estimables. Los jardines japoneses de arena
y cantos de rio son otra demostracion de las posi-
bilidades de un uso inteligente y sensible de materia-
les sencillos. Otra experiencia interesante a base
de éaridos de distintos colores la constituyen los
taludes de una de las lineas férreas de Disneyland
en Estados Unidos.

Con una mezcla de materiales heterogéneos se
realizd6 en Barcelona el ya citado Mirador del
Alcalde, en el cual se emplearon granitos, arenis-
cas, calizas, basaltos, porfidos, cantos rodados de
rio, ladrillos, tochos, losetas de mortero, fondos
y cabezas de botellas, tapas de fundicion, chatarra...
en una combinacion abstracta de gran valor ar-
tistico al lado de los parterres y juegos de agua.

Relieves y alineaciones

El arte también debe pesar, aunque se olvide
casi siempre, en los trazados en planta, en los
perfiles y en los acuerdos verticales. Es verdad
que las posibilidades de actuacion sélo se presen-
tan en las vias y barrios nuevos, sobre todo en
zonas de topografia accidentada. En la préctica
suele haber una gran diferencia entre el crecimiento
espontineo (construccion casa a casa) y las actua-
ciones por poligonos, sean de iniciativa privada
o publica.

Cuando se dispone de una superficie impor-
tante (mas de 10 Ha., por ejempio) es posible,
en especial en terrenos montafiosos, una aplicacion
de principios estéticos a la planificaciéon y actua-
cién urbanistica.

La regla mas importante podria ser la fidelidad
al paisaje. No se trata de una sujecidn estricta,
en general incompatible con las densidades exce-
sivamente altas. Es mas bien un problema de rees-
tructuracion de los relieves naturales para conseguir
unas transiciones suaves, sOlo rowas esporadica-
mente por unas discontinuidades claras que pon-
gan de relieve la voluntad de ordenacion y manifies-
ten la presencia de una obra realizada por el
hombre.

Desmontes y terraplenes con pendientes suaves
(no inferiores a dos de base por uno de altura),
correccion de antiguos torrentes, vias curvas, en
cierto modo siguiendo las curvas de nivel, com-
posicidn ponderada de los edificios en altura, los
bloques de cuatro o cinco pisos y las viviendas
unifamiliares, alternando con zonas libres de edi-
ficaciéon o con edificios de uso publico de una o
dos plantas.

Es ya practica habitual aprovechar los enlaces
a distinto nivel de autopistas, autovias y calles
importantes para plantaciones en taludes y espa-
cios muertos interiores. Mas importante ain es
realizar un exhaustivo estudio morfoldgico del
territorio antes de cualquier planificacion, lo que
permite, o permitird mas adelante, sacar partido
de las perspectivas y de las zonas que requieren
cierto grado de intimidad.

Aceras y plazas

Las aceras juegan un papel importante y deben
cuidarse de un modo especial. En primer lugar sus
dimensiones serdn razonables. Multiplos del mo-
dulo de 0.70 m. Una dimensién minima libre
de 1,40 m. si no hay construcciones laterales y de
2,10 m. si bordea una fachada. Siempre que sea
posible debe dotarse de una hilera de arboles, cuyo
tipo serd funcién de las condiciones climaticas
y estéticas de la region y de las posibilidades de
supervivencia de la planta en atmésferas polucio-
nadas, sin cuidados excesivamente gravosos. In-
cluido arbolado, la anchura éptima esta compren-

dida entre 4 y 5 m. y no puede bajar en ninglin caso
de 3,50.
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En los centros comerciales deberia cuidarse la
continuidad de los escaparates. En este sentido
las fachadas mudas y ciegas de los grandes ban-
cos constituyen un verdadero azote para las prin-
cipales vias. La calle Alcald de Madrid, la Plaza
Catalufia de Barcelona, la calle Sierpes de Sevilla
son ejemplos tipicos de vias que han perdido
casi toda su humanidad por culpa de este absurdo
sistema de instalacién deshumanizada que, con
su reiteracion, lo unico que consigue es ahuyen-
tar a los que pretendia atraer.

La dotacién de elementos auxiliares con dise-
fios cuidados es uno de los medios mas eficaces
para hacer atrayente la acera, la plaza y el paseo
como lugar de relacion. Farolas, conjuntos vege-
tales, fuentes, bancos, kioscos de libros y periddicos,
puestos de flores, pequefios bares para refrescos,
cabinas telefénicas, marquesinas en las paradas
de autobuses, ventas ambulantes, esculturas o pa-
lomas, son otros tantos procedimientos emplea-
dos en los paises mediterraneos para aprovechar
las benignidades de sus inviernos o hacer mas
soportables los calores veraniegos.

Es interesante el caso de La Haya. cuyas es-
beltas vitrinas, a modo de escaparates en la acera,
en el corazdén de su centro urbano, constituyen
un elemento mas de atraccion y de interés. Las
Ramblas de Barcelona o el Boulevard de los Ita-
lianos en Paris son otros dos ejemplos notables
del interés que puede despertar la via piiblica.

Por el contrario, la existencia de postes y lineas
aéreas es un factor negativo de gran importancia,
tanto por motivos estéticos, como psicolagicos,
de inseguridad y falta de orden y pulcritud. Tokio
es un caso extremo en este sentido, y la maravilla
e incluso animaciéon de muchas de sus calles gana-
rian mucho con una politica de instalaciones sub-
terraneas.

2. bat

Banco y farola, disefio de Gaudi, en el Paseo de Gracia
de Barcelona.

Una pequeiia exposicion argueologica junto a las murallas
de la ciudad. Al fondo dos arcos del antiguo acueducro.




Aparcamientos

Respecto a las zonas de aparcamientos podrian
repetirse muchos de los conceptos indicados para
las aceras. Tienen una diferencia importante con
éstas y es que su uso es mds discontinuo, con lo
cual es dificil mantener en aquéllas la «vida».

Un primer elemento esencial son los arboles. Cada
aparcamiento deberia ser un pequefio bosque ur-
bano, con drboles de gran copa y hoja perenne.

Las vitrinas-escaparate se adaptan bien al concep-
to de uso discontinuo. Algunas esculturas o bajo-
relieves estratégicamente situados. Un estudio de-
tallado de pavimentos, sin grandes pretensiones,

al estilo del que existe en las afueras de Hartogen-
bosch en Holanda. Podria también estudiarse la
forma de combinar los grandes «parkings» con
terminales o paradas de transportes publicos que
asegurarian un minimo de actividad vital durante
todo el dia.

Sin embargo, la mejor manera de mejorar las
zonas de aparcamiento y aumentar su producti-
vidad es a través de la planificacion, buscando
que estén al servicio de actividades con horarios
complementarios, aunque esta solucion en muchos
casos es dificil, por no decir imposible.

Si lo permiten las exigencias econ6micas, lo
mejor es recurrir a los aparcamientos subterraneos
o en edificios propios. En el caso de aparcamientos
subterraneos deberdn construirse a suficiente pro-
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fundidad para permitir la existencia de una capa
de tierra (a poder ser de dos metros, como minimo)
en la que sea posible la creacion de unas auténti-
cas plantaciones jardineras y la plantacion de ar-
boles. Es esta una cuestion de gran importancia
para evitar la excesiva artificialidad de casi todos
los centros comerciales o direccionales que se
estan construyendo por el mundo. Compaginar
las exigencias de unas soluciones a distinto nivel
con las de una vida vegetal «natural» (sin arboles
raquiticos ni ridiculas macetas), es requisito in-
dispensable para no caer en la frialdad de am-
bientes técnicamente asépticos.

Detalles del pavimento abstracto, segiin diseito de Juan-
José Tharrats en el Mirador del Alcalde de Montjuich
(Barcelona)
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La publicidad

La publicidad en la via publica desempefia va-
rias funciones. Por supuesto no todas son satis-
factorias, pero su papel no es desdefiable. Los
grandes paneles de publicidad exterior fijos, ilu-
minados interior o exteriormente (la mayor parte),
prestan en Barcelona un servicio de pantallas
protectoras en medianeras al descubierto, solares
sin edificar, construcciones antiguas deficientes o de
altura insuficiente con relacién a las colindantes,
viales sin urbanizar, vallas de obras. Los anuncios
luminosos dindmicos, de imagenes moéviles, son
de por si elementos de interés y forman parte del
decorado habitual de las principales vias urbanas.

En otros casos la publicidad se usa por razones
econdmicas en autobuses, metros y tranvias (in-
cluso en el exterior), marquesinas en paradas,
papeleras, cabinas telefénicas, paneles luminosos
indicadores del nombre de algunas calles princi-
pales. Usada con discrecion, en tamafios reducidos
y sin abusar de ella, no constituye en general un
atentado a la belleza de la via urbana.

También se han usado grandes paneles, en forma
masiva, por periodos limitados, vy en un punto
concreto, para anunciar manifestaciones de inte-
rés ciudadano (Feria Internacional de Muestras,
Salon del Automévil, Festivales de Misica, Tem-
porada de Opera, etc.). En otras ocasiones se emplea
el mismo procedimiento, pero en puntos estraté-
gicos de la ciudad y para anuncios de indole di-
versa (programacioén municipal de obras, relacion
de congresos y exposiciones...) La objecion que
puede hacerse a este sistema es que la prolifera-
cion y persistencia de estos reclamos acaba por des-
figurar las mejores perspectivas urbanas y se con-

vierte en habitual lo que deberia ser excepcional.

Las obras de fabrica

En «Razon y ser de las estructuras», Eduardo
Torroja senté los principios de una estética fun-
cional, cuya busqueda era para él, y asi lo ensefiaba
a sus discipulos, una obligacién moral. Se puede
aplicar a las obras de fabrica la misma motivacion
que Jorge Uscatescu intuye en la Escultura: «crear
formas que puedan suscitar un sentimiento de ale-
gria en los hombres». Estd claro que si en algin
lugar es necesaria esta alegria es en medio del am-
biente hostil de nuestras ciudades actuales, y pa-
rece también evidente que el maximo rendimiento
de una bella obra de ingenieria se obtiene en la via-
lidad urbana, donde puede atraer millones de mi-
radas cansadas de vulgaridad y avidas de belleza.

Las obras de fabrica no solo pueden constituir
un elemento interesante, sino que deben ser puntos
excepcionales en los que la Administracién Pu-
blica demuestre a gritos que aprecia, respeta y fo-
menta los mejores impulsos de sus ciudadanos.

En primer lugar requieren un amplio entorno
libre que no ahogue las perspectivas ni queden
éstas empequediecidas por la proximidad de los
grandes bloques de edificios. En cuanto a las nuevas
preocupaciones estéticas en las obras de fabrica
en si mismas, podria definirse como exigencia, en
perspectiva lejana, la esbeltez. Al aproximarse a
ellas, no pueden defraudar. Deben ser dinamica-
mente veraces. No se ha podido llegar a una cuan-
tificacion de relaciones Optimas, si bien parece que
pueden existir ciertas reglas que liguen alturas,
anchuras, luces libres, inclinaciones de los taludes
para aumentar el «confort» debajo de ellas.

En el interior y a lo largo de las mismas, el in-
geniero debe recurrir al escultor, al pintor, al de-
corador, al paisajista v no despreciar sus conse-
jos. El britdnico J. Dood nos habla de amplios
cinturones verdes, con arboles de gran desarrollo
colocados, no en simples hileras, sino en masas
mas anchas. Nosotros afiadirfamos: si lo permi-
ten la especulacion del suelo y las excesivas densi-
dades.

Visiones panoramicas

La visién panoramica desde los inmuebles altos
o desde las obras de fabrica elevadas deberia ser
objeto de especial atencion, casi imposible en las
viejas ciudades, con mil condicionantes, y mas
factible en los nuevos barrios o en las ciudades
de nueva planta. En Barcelona-Ciudad el tramo
de autopista a Mataré es un ejemplo de las posibi-
lidades de estas visiones panoramicas, por cuanto
se disponia de una reserva desde hace un siglo
(Plan Cerda de 1859) de 100 m. de anchura. En
cambio, en la Avda. Meridiana, con sdlo 40 m.,
el resultado es desolador: ni un arbol, ni una
planta. Solo asfalto, cemento y rejas. El director
de la obra debié sufrir tanto que quiso dejar cons-
tancia de su preocupacién recurriendo a pigmen-
tar de verde el firme de las medianas...

Epilogo

Queda inédito el sugestivo mundo del ambiente
nocturno de la ciudad, con las posibilidades ina-
gotables de las iluminaciones de monumentos,
jardines, anuncios, escaparates..., como tampoco
es posible abordar la necesidad de tratamientos
especiales de muros, escaleras, estaciones de «me-
tro» y tantos y tantos ambientes publicos que
forman la vida del ciudadano. Posiblemente la
sintesis mas operativa sea recalcar la urgencia de
plantearse la figura del «coordinador de la esté-
tica viaria», que asegure la integracion de las artes,
recoja y unifique criterios, promocione iniciativas,
busque recursos y cree conciencia comunitaria.

La estética en la vialidad urbana no es un lujo
superfluo. Es una exigencia moral y una necesidad
para el equilibrio psicologico del ciudadano. @
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PRIMERA REUNION DEL
GRUPO SECTORIAL SOBRE
MEDIO AMBIENTE URBANO

del Comité del Medio Ambiente de la O.C.D.E. en Paris

A través de una reorganizacién habida en julio de
1970 en el seno de la O.C.D.E. se instituia la formacién
de un Comité sobre Medio Ambiente cuya responsabi-
lidad era:

a) Proceder a investigaciones sobre problemas li-

gados a la preservacién y mejora del ambiente

humano, teniendo en cuenta especialmente sus

implicaciones econémicas y comerciales.

b) Examinar y confrontar las acciones emprendi-
das o propuestas en los paises miembros de la
Orgamzacién, en el dominio del medio ambien-
te, asi como sus implicaciones econbémicas y
comerciales.

¢) Proponer soluciones a los problemas del medio
ambiente, tentendo en cuenta, en lo que sea posi-
ble, todos los factores que entran en juego,
comprendido el del costo y la eficacia.

d) Velar por que los resultados de las investiga-
ciones en el dominio del medio ambiente puedan
ser efectivamente utilizados en el marco més
amplio de los trabajos de la Organizacién sobre
la politica econémica y el desarrollo social.

A su vez, este Comité se estructuré en varios Grupos
Sectoriales, entre ellos uno dedicado a Medio Ambiente
Urbano, y varios Grupos ad-hoc para estudio de temas
concretos.

Los objetivos del Grupo Sectorial del Medio Ambien-
te Urbano se establecieron de acuerdo con el deseo de
permitir intercambios de experiencia entre los diversos
pafses y de proporcionar a sus Gobiernos informacion,
anélisis y recomendaciones sobre:

a) La incidencia de la expansion demografica y del

crecimiento de la economia sobre el medio am-

biente urbano, teniendo en cuenta los efectos de
los factores sociales, institucionales y de utihi-
zaci6n del suelo.

b) Los objetivos relativos a la mejora del medio
ambiente urbano y la eficacia de las politicas y
de las medidas que permitan alcanzar esos ob-
Jetivos, asf como las interacciones entre estas po-
lfticas y esas medidas. '

¢) La naturaleza y la importancia de las inversio-
nes necesarias para asegurar el crecimiento
futuro de las aglomeraciones y para alcanzar
diversos mveles de cualidad del medio amhiente
en estas aglomeraciones.

d) La puesta a punto y la aplicacién a la gestién
urbana y a la utilizacién del suelo, de normas,
criterios y métodos que tengan en cuenta las
consideraciones apropiadas relativas al medio
ambiente.

Durante los dias 20 y 21 de septiembre se ha cele-
brado en Parfs la primera reunién de este Grupo Secto-
rial. Durante la misma se ha fijado el programa de aten-
cién inmediata, se ha elegido presidente y se ha dado co-
nocimiento de algunos trabajos y experiencias realizados
en diversos paises sobre el impacto producido por el ve-
hiculo de motor en el medio ambiente.

El programa de atencién inmediata se eligié por vo-
tacién entre los diez temas previamente seleccionados
por el Secretariado, que eran los siguientes:

a) Innovacién en las ciudades nuevas.

Teniendo en cuenta que durante los préximos
treinta afos se puede esperar ver nacer mas co-
munidades nuevas que en el curso de toda la his-
toria de la implantacién del hombre en las ciu-
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b)

dades, se tratarfa de inventariar las innovaciones
realizadas, o en curso, en las nuevas comunida-
des de los pafses de la O.C.D.E., de recoger
ensenanzas précticas sacadas de las operacio-
nes de innovaci6n, para indicar a los Gobiernos
los medios por los cuales se puede II'lBJDI‘ desa-
rrollar y sostener las innovaciones mas fructi-
feras, después de determinar las zonas en las
cuales las innovaciones serfan a la vez viables y
ttiles.

Mejora de los sistemas de informacién en mate-
ria de gestién urbana.

La utilizacién de técnicas a base de ordenador
permitiria, sin duda, mejorar de modo sensible
la cualidad y la cantidad de los datos de infor-
macién de que disponen los urbamstas. Se trataria
de estudiar las ensenanzas recogidas en cada
pafs relativas a la creacién y utihzacién de sis-
temas de informacién de gestién y de estimar
las ventajas y costes de estos sistemas.
Formacién de urbanistas.

Se tratarfa de conocer los programas de forma-
cibn de mivel elevado existentes en los paises
miembros de la 0.C.D.E., las necesidades de
formacién y la forma que convendria dar a la
ensenanza.

Técnicas de toma de decisiones y de organiza-
ci6n urbana.

Es a la vez necesario y posible poner a punto
nuevas técnicas, para defimr los objetivos y
controlar los efectos de politicas y programas.
Se podria asi examinar y valorar la experien-
cia adquirida a fin de estimar la importancia
real y los limites de estos métodos.

Lucha contra la especulacién del suelo.

Se trataria de evaluar las ensefianzas recogidas
y los procedimientos actualmente utilizados y su
efecto sobre el mercado de terrenos y sobre el
desarrollo de las aglomeraciones.

Puesta en marcha de sistemas de construc-
c16n industrializada.

Puesto que se requiere, cada vez de manera més
patente, la forma de dar viviendas de calidad
aceptable y precio abordable, en plazos breves
y en niimero importante, conviene conocer el
estado en que se encuentran las técnicas de in-
dustrializacién de la construccién. Sé tratarfa
aqui de estudiar las experiencias realizadas y
de analizar el valor y la eficacia de los diversos
métodos utilizados.

Innovaciones en materia de recogida y elimina-
cién de residuos urbanos.

Ante el aumento del volumen de residuos s6hi-
dos en las zonas urbanas y el coste de los méto-
dos tradicionales de recogida y destruccién de
basuras, se trataria de analizar las caracteris-
ticas econémicas de los sistemas de eliminacion

de residuos sdlidos actualmente utilizados, de
estudiar los proyectos nuevos destinados a re-
solver este problema y apreciar las perspectivas.

h) Medidas tendentes a disminuir el ruido en las
aglomeraciones.
Se estudiaria toda la gama de métodos y de poli-
ticas utilizadas para reducir el ruido en los di-
ferentes paises miembros de la O.C.D.E. y se
estimaria su eficacia.

i) La explotacion del subsuelo urbano.
El precio elevado del terreno en el centro de las
ciudades, la necesidad de obtener el maximo
avaechamiento del terreno, la de crear esta-
clonamientos subterrdneos y la creacion de
sistemas de transporte en las zonas centrales
congebtwnadab. llevan a una explotacién cada
vez més intensa-e ingeniosa del subsuelo urba-
no. Se trataria de pasar revista a las experien-
cias realizadas, examinar ventajas y costosy
valorar sus efectos sobre el conjunto del medio
ambiente urbano.

J) Transportes ptblicos en zonas urbanas de débil
poblamiento.
La dificultad de asegurar los transportes y
servir los movimientos en las zonas en que se
extienden las residencias y las industrias, dis-
persamente por el territorio circundante a las
ciudades, estan llevando al estudio de diversos
sistemas de racionalizacién del trafico que con-
vendria analizar y valorar con vistas a una expe-
rimentacién coordinada.

La votacion realizada dio prioridad a los temas sena-
lados con las letras a) y d), sobre los cuales se dirigira
la atencién del Grupo Sectorial en una primera etapa.

La eleccién de presidente quedé muy facilitada gra-
cias a que la candidatura propuesta por Francia no tuvo
oponentes. El Sr. Maurer, Delegado de Suiza, fue asi
elegido por unanimidad.

En cuanto a las experiencias que fueron expuestas y
examinadas sobre la disminucién de la incidencia del
vehiculo de motor en el medio ambiente, puede senalar-
se la nota coman de que todas ellas participaban: la eli-
minacion total o matizada del vehiculo privado de ciertos
recintos urbanos seleccionados como dominio del pea-
tén, con acondicionamiento adecuado de calles y plazas
(embellecimiento, pavimentacién, supresién de aceras,
vegetacién, extensién de cafés sobre la calzada, prepa-
racibn de sitios de estancia al aire libre, etc.) a pesar
de los problemas originados al comercio por la restric-
cién de sus facilidades de abastecimiento y acceso, pro-
blema para el que se proponfan diversas soluciones, des-
de la circulacién permitida a determinadas horas, hasta
la utilizacién de vehiculos eléctricos, silenciosos y no
contaminantes.

Ofrecemos a continuacién un resumen de los cinco
trabajos presentados.
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Introduccion General

Traduccion y resumen:
Luis Astorquia v Roque Manresa

Ezxpertos en todos los niveles de decisién de todas las
naciones han ido progresivamente preocupdndose por el
crecimiento del parque automovilistico y por los proble-
mas de medio ambiente que ello implica. El crecimiento
del trdfico motorizado estd afectando seriamente a la ca-
lidad del medio ambiente urbano y han llegado a la con-
clusién de que medidas para la restriccion del trdfico
deben ser aplicadas en los centros de nuestros pueblos y
ciudades si queremos conservarlos transitables y atrac-
tivos.

Restricciones de trafico
en el centro de Copenhague

Resumen del trabajo presentado por Kai Lemberg (*)

Antecedentes

En la actualidad (1970) el drea metropolitana de Co-
penhague ocupa una extensién de 2.660 km? y es habita-
da por un total de 1.700.000 personas, el municipio se
extiende sobre unos 75 km? albergando en su interior a
unos 630.000 ciudadanos.

En su interior hemos de distinguir su zona central
y enmarcada en ella el C.B.D., que coincide fisicamente

* Director de Planeamiento General, en Copenhague (Dinamarea).

Dos han sido los caminos pensados para resolver el
problema: uno de ellos aboga por la exclusion total del
trdfico en las dreas centrales de las ciudades, otro intro-
duce esquemas restrictivos de trdfico privado cambiando
los esquemas circulatorios dentro del drea central.

Claro exponente de esta preocupacidn a escala mun-
dial son los trabajos realizados en las ciudades de Co-
penhague, Norwich, Essen, Rouen y Gotemburgo.

para vehiculos de motor

con la antigua ciudad medieval. Contiene aquel la mayor
concentracién de comercios, almacenes y tiendas espe-
cializadas, as{ como las mejores y més interesantes ri-
quezas y monumentos de cardcter histérico, arquitectd-
nico y cultural.

El espectacular aumento en la motorizacion llevado a
cabo en los anos cincuenta y sesenta, dieron lugar a enor-
mes problemas de aparcamiento y congestién de las vias
de circulacién, haciendo el trafico de peatones peligroso
y poco agradable. '
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Como consecuencia de ¢éste estado de cosas, muchas
tiendas, comercios y oficinas sufrieron los efectos de las
malas condiciones de accesibilidad que afectaron por
igual a visitantes y empleados.

Copenhague que llegd a tener en 1950 unos 770.000
habitantes bajé en 1970 a 630.000 habitantes. La gente
se marchaba a vivir a zonas periféricas, amenazando el
tradicional monopolio del C.B.D. como el finico centro
urbano de la metrépoli.

El proceso de descentralizacion urbana y el mcre-
mento de la motorizacién hicieron de la planificacién
del centro de la ciudad y de su tréifico una cuestién ur-
gente.

Establecimiento de zonas peatonales

Para paliar la situacién se pensé convertir la impor-
tante calle comercial de “Stroget™ para uso exclusivo
de peatones. Los expertos negaban y dudaban de la
eficacia del proyecto. La policia, el Departamento de
Trafico y los técnicos del transporte publico aconseja-
ban los cortes alternativos de calles al trifico rodado,
recomendando un aplazamiento mientras se procedia
a la elaboracién de amplias y rigurosas investigaciones.
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Representantes de los comerciantes y de otras activi-
dades protestaron enérgicamente contra tales medidas
que con toda seguridad les privaria de los clientes y
compradores que venfan en automévil.

A pesar de todo, el Concejo de la Ciudad decidié
como experimento cerrar Stroget el 17 de noviembre de
1962 a todos los vehiculos con excepcién de ambulan-
cias, bomberos y policia, desde las 11 a.m. a las 4 a.m.
En las primeras horas de la manana (4 a.m.-11 a.m.) las
furgonetas y vehiculos de reparto podian ir a sus desti-
nos en la calle, exclusivamente si tenfan que efectuar
maniobras de carga o descarga. Las bicicletas quedaban
también prohibidas.

Muy pronto el experimento se convirtié en un éxito.
La prensa y el piblico en general estaban entusiasmados;
los comerciantes observando el incremento de sus ventas
se convirtieron en calurosos defensores. Los expertos en
planificacién y trafico apreciaron que las dificultades que
tenfan no habfan hecho acto de presencia y que la actitud
del puablico era definitivamente favorable. Como resulta-
do de este experimento, Stroget fue en 1964 convertida
en una calle peatonal permanente, sin ninguna oposicién.

Posteriormente se complementé la obra con la calle
“Fielstroede™ en el barrio latino. En este caso, las medi-
das restrictivas fueron mas suaves permitiendo a los ve-
hiculos de servicio que fueran a sus destinos a muy poca
velocidad, pero con la obligacién de dejar preferencia a
los peatones bajo todas las circunstancias. Las especiales
caracteristicas de la calle asilo aconsejaron.

Otro paso hacia la peatonizacién del C.B.D. lo cons-
tituyé el acondicionamiento de la plaza de “Grabrodre-
tov” (1968), que con su peculiar fisonomia se convirti6
en un auténtico oasis para el descanso y el ocio en contra-
posicién con las transitadas calles de Stroget y Fielstroe-
de.

El total de zonas peatomzadas en el C.B.D. de Co-
penhague se compone de las siguientes realizaciones:

—La importante calle comercial de Stroget (1.080 m.)

—Una calle secundaria de gran tradicién y con un
gran flujo de peatones, Fielstroede (230 metros).

—La historica y tranquila plaza de Grebrodretov
(50 metros).

Evaluacién del impacto de la peatonizacién

La decisién politica de establecer Stroget como calle
de peatones sin esperar a detallados andlisis y estudios,
significd que no existe informacién para investigaciones
comparativas del tipo “antes y después™ (para algunos
variables),

Sin embargo, encuestas posteriores realizadas por los
técnicos son una huena prueba para juzgar sus efectos.
A grandes rasgos y sin entrar en detalles se analizaron
las siguientes variables:

— Contaminacién atmosférica— Se han experimentado
descensos.
— Ruidos.— Han disminuido.
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— Venta de articulos al por menor.— Han aumentado
considerabfemente.
Tréafico de peatones—Se han experimentado grandes
incrementos.
Tréafico de vehiculos.—No se han producido trastornos
apreciables en la red general del tréfico.
Transportes piiblicos.—Aumenta el porcentaje de
usuarios.
Reparto de mercancias.—Se efectiia en mejores condi-
ciones.
Accidentes de trafico.—Disminucién global conside-

ron en el interior.

Regulacién del trafico—Se tuvieron que tomar medi-
das en las calles colindantes, pero no excesivamente
radicales.

Repuesta pablica—Muy favorable.

Aparcamiento.—Se limité el estacionamiento en el
C.B.D. a1 hora.

Planes futuros

El Departamento de Planificacién General de Copen-
hague esté preparando un Plan Director para el desarro-
llo de la ciudad y de su futuro centro. Las actiidades
en esta zona y especialmente en el C.B.D. estén relacio-
nados con la totalidad del area metropolitana y en mu-
chos aspectos con toda Dinamarca. En consecuencia, la

W Primera reunion

prosperidad de esta parte de la ciudad es esencial para

el desarrollo de gran cantidad de comercios e industrias

regionales y nacionales, para el turismo y para el pres-
tigio internacional de Copenhague. Las condiciones ne-
cesarias para que se realice ese desarrollo dependen de
la calidad, de su medio ambiente y de su accesibilidad.

Las directrices generales del Plan pretenden: '

— Proporcionar a Copenhague una estructura de centro
metropolitano.

— Que su centro, incluido el C.B.D., funcione como el
mayor centro de servic¢ios, ofreciendo los mejores y
més variados tipos de bienes y equipos, en departa-
mentos de distribucién, tiendas especializadas y edi-
ficios administrativos.

— Que el C.B.D. continue siendo el centro comercial de

mayor concentracion, ofreciendo a los consumidores
unos servicios especiales tinicos en la regién metropo-
litana.
Desarrollar grandes centros secundarios en el Norte
y Oeste que en el transcurso del tiempo se converti-
rdn en centros locales de Distritos urbanos fuera del
drea de Copenhague. '

— Estimular a las industrias, fabricantes, almacenistas
y a las actividades pesadas de la zona portuaria para
que abandonen las zonas céntricas, permitiendo en
cambio la instalacién de comercios, servicios especia-
lizados privados y ptiblicos, restaurantes, zonas de es-
parcimiento y de actividades culturales.

HABITANTES FECHA DE CALLES PEATONIZADAS 1.4.1971 TIEMPO DE CARGAY

MUNICIPIO 1970(1) PEATONIZACION LONGITUD TOTAL DESCARGA
(MILES) DE LA 1.2 CALLE NUMERO EN METROS

Federicia. 43 1970 1 150 06-10a.m.
Helsingor. 52 19656 5 560 00-11a.m.(2)
Holstebro. 33 1963 7 920 06 a.m.-02p.m. (2)
Haorsens. b2 1968 1 120 Todo el dia.
Kolding 52 1968 1 120 05-10a.m.
Nykobing F. 26 1970 1 75 No consta.
Naestved. 41 1969 1 120 00-11am.
Odense. 163 1867 5 505 04 -10a.m.
Randers. 64 1963 6 470 06-10a.m.
Svendborg. 35 1970 1 80 06-10a.m.
Viborg. 36 1969 1 180 11p.m.-11am.(2)
Aalborg. 154 1963 5 1.230 00-11a.m.
Ballerup. 50 1970 1 160 Todo el dia.
Horsholm. 19 1969 1 300 00-10a.m.
Copenhaguen. 630 1962 3 1.360 04-11am.

(1) Suburbios excluidos
(2) Con unas pocas excepciones
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ptables niveles de habitabilidad de las
enélﬂlea, _que e_' ar n:abeguradoa por la

Goma medn:las necesarias. para logrﬁr Ios objetlms
prems‘cos estdn las, siguientes:.. ks Enivifen 3

— La creaeion de:un htra{‘twn SETVICto de tranqpm'tes,
- ampliando-la red de: ferrocarril subterréneo con una
“linea de ciudad” en la parte oriental del'C.B.D. Serfa
% postermrrrwnte t‘omplementada ‘€on otra que atra=
- wiese el C:B.Djendireccion NO: el
— Comeo transporte- comple mentario, una intensa red de
autobuses servird el drea. : : BHEER
— Los aparcanuentos prolongados no se- permmran en el
C.B.D. donde tinicamente debern incrementarse los de
© tiempo- imitado: Aquéllos se: lﬂﬂahmran fuera ‘de la
zona en distintas adyacentes
— Se procedera a la peatomzacién de nuevas callé-s del
- C.B.D. utilizando las experiencias deducidas y exami-
nando las particularidades y:los problemas concretos.
En la actualidad se procede a la adaptamon dela calle
Kobmagergade.
— Debe crearse una’ mayor ca?amdad en los. am]los de

. circunvalacién tanto.en el C:B.D. como en los de los
 distritos que le rodean.
= Aunque, por el momento no se estima praruca ninece-
saria la prohlbu:lén total de conduccién de vehiculos
~privados a. través del C.B.D., el estahleamlento de
barreras en_puntos:claves serd imprescindible sobre
. todo en las intersecciones con las calles peatonizadas.
— Unos eficientes controles tanto de la circulacién como
. de la vigilancia en los aparcamientos. A este efecto sc
estd pensando en crear un cuerpo especial dedicado a
__estos menesteres, que serfa dotado de los dltimos
_ avances, técnicos para J::onsegulr una gran efectividad.

Ciudades que han peatomzado calles en
Dinamarca -

Los beneficiosos electos de la peatomz&cmn de
“Stroget” en Copenhague, fueron un auténtico punto de
pamda para la iniciacién de un proceso general en todo
el pafs. Con las experiencias anteriores, numerosos
municipios decidieron hacer sus pruebas, obteniendo ex-
celentes resultados. La totalidad de las realizaciones
llevadas a cabo en Dmamarca estan recogldas en el si-
guiente cuadro: i -

Tréﬁco restrmgldo

y calles de peatones én Norwu:h

Resumen del trabajo presentado por A.A. Wood (*)

Introduccién y caracteristicas generales

- Norwich (170.000. hab.) es-una ciudad situada en una
zona eminentemente agricola y préspera. En tasa de cre-
cimiento es una de las mayores de Gran Bretana. Tiene
una gran capacidad industrial, calzados, produccién de
alimentos y bebidas y un gran desarrollo comercial.

Su conhguramén funcional actual es la de un gran
centro de servicios que abastece a una gran zona rural
de unos 300.000 habitantes.

A estas pecuhandadea hay que anadir que se trata de
una de las més bellas y c;_l_.ldadas ciudades histéricas de
todo el pafs (fundada hace 1.200 afos).

Con estas carcteristicas existia un gran peligro de
deterioro en su medio ambiente si no se establecian me-
didas restrictivas a la afluencia de vehienlos que se diri-
gfan a sus zonas céntricas. Asi pues, en el afo 1967, el
Concejo de la Ciudad de Norwich adopté un plan que
contenia las directrices para el desarrollo futuro de la
ciudad hasta el afio 2000, fecha en la que se espera que
Gran Bretana alcance una tasa de motorizaciéon de 0.4
vehiculos /hab.

(*) Técnico de la Oficina de Planeamiento de Norwich
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Planeamiento futuro de la ciudad y de su
zona de influencia o L

Este plan, preparado por el Departamento de Plam--
ficacién es algo mas que un plan de tréfico. Se prevén
estructuras interiores por las que la ciudad puede conti-
nuar desarrollindose como un-centro regional conser-
vando su caracter y mejorando las condiciones de vida,
de sus ciudadanos. !
Estos objetivos se conseguirdn con las mgmemea de-
terminaciones: '
— limitanda el trafico en las calles céntricas, tanto cO-.
merciales como histéricas. ]

— convirtiendo muchas de ellas en calles de exclusivo
uso para peatones.

— introduciendo politicas adecuadas de transportes pu—
blicos y aparcamientos. -

— dejando el centro de la ciudad para usos comerciales
y residenciales, desplazando los usos industriales y
todos aquellos que generen gran cantidad de trafico.

— conservando y restaurando los edificios histéricos,
acondicionandolos para usos adecnados.

— a cfectos de una mayor efectividad y control se divi-
dié el territorio en 29 zonas unidas entre si mediante
anillos de circulacidon rdpida y una red primaria de
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distribucion radial apoyada en aquéllos. Lacaracteris-
tica mas importante es que €l trafico interzonas se ve-
rifigue a través de los cinturones:de circulacion ra-
plda

El centro de 14 ¢iudad. Zonal
La organizacion del esquema de la zona central de

Norwich se efectlia sobre |as siguientes bases:

a) Anillo de circunvalacion abierto a todo tipo de tra-
fico. Rodea toda la zona. Actualmente en construc-
cion. Seraunaviarapida.

b) Calle de circulacion reservada exclusivamente a
peatones(London Street, etc.)

c) Cales de circulacion de vehiculos privados, rodea-
das de aparcamientos por tiempo limitado.
d) Calesde circulaciondetransportes plblicos.
g) Callesde circulacionde vehiculosde servicio.
Algunas calles quedan superpuestas, pero entonces
tiene preferencia € transporte colectivo sobre el indivi-
dual. La superposicion delos cuatro casos esbozados nos
daria € plan general de circulaciéon de la zona central.
Con referencia al transporte publico se intentara
dotarle de atractivas caracteristicas y buenos nivelesque
lo hardn més deseable. El establecimiento de las lineas
correspondientes se basara en las siguientes proposi-
ciones:
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ESQUEMAS Y PRINCIPIOS BASICOS DEL PLAN DE TRAFICO
EN LA ZONA CENTRAL DE NORWICH

E= Zonas de peatones

PEATONES

esss Rutas de autobuses

£~ ~"1Zonas peatonizadas

VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO

VEHICULOS PRIVADOS

VEHICULOS DE SERVICIO

‘Rutas abiertas a to-
s g tipo de trafico

Estacionamiznto
de tiempo limitado

{._..! Zonade peatones

s
n_“_ggﬁgh o

7

Rutas de servicio
constantemente ahiertas

Zonas de circulacion res-
tringida para los servicios

= Rutas abiertas a todo
tipo de trafico
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La misma calle antes v después de su tratamiento

— Establecimiento de rutas que crucen la zona central.
Si esto no se hace los trayectos se convertirdn en cir-
cuitos, perdiendo atractivo y se impondra una capa-
cidad adicional al anillo de circunvalacién.

— Fijacién de trayectos muy préximos a las zonas libres
de trafico para que los pasajeros no tengan que cami-
nar grandes distancias entre los puntos de embarque
y desembarque.

— Separacién del transporte puablico del resto del tra-
fico siempre que se eviten demoras.

Como medida complementaria de gran importancia
se prevé la instalacibn de un sistema electrémico de
control del nimero de plazas de aparcamlento que estan
disponibles para ser usadas. Este transmitira informa-
cién al anillo de circunvalacién que seré recogida por los
usuarios de los vehfculos particulares.

Peatonizacién de London Street

Uno de los puntos claves para la planificacién de la
zona central era la creacién de 4reas libres de trafico.
Actualmente hay cerradas al trafico tres calles incluyen-
do a London Street que fue abierta en el 1967.

London Street es una calle estrecha y sinuosa que
atraviesa el centro y en ella estaban establecidas las
mejores tiendas de la ciudad. Las condiciones en las que
se desarrollaba la circulacién y la cotidiana actividad eran

molestas y draméticas tanto para peatones como para los
automovilistas. Las ventas iban decayendo.

En septiembre de 1966 se presentd a la Asociacién
dg Comerciantes de London Street la propuesta de ce-
rrar durante un tiempo limitado (6 meses) su calle al
trafico. Fue sometido a informacién piblica y con unas
cuantas modificaciones se procedi6 a la clausura al tri-
fico en julio de 1967. Las reuniones favorables que ana-
lizaremos mas adelante, condujeron a que en 1969 la
calle fuese acondicionada con:

—Colocacién de toda la seccién transversal al mismo

nivel.

—Plantacién de 4rboles.

—Provision de sillas y asientos.

—Iluminacién adecuada con las nuevas proporciones.

—Vitrinas para exposicion de articulos de venta, ete.

Unicamente se permitid la circulacién en los siguien-
tes casos de emergencia: funeral, carga y reparacion,
ambulancias, bombems, po[' icfa, pero con una limitacién
de velocidad que se impone mediante una ondulacién del
pavimento.

Consecuencias y efectos

Posteriormente a la puesta en servicio de London
Street se hicieron numerosas encuestas que hacian re-
ferencia a los siguientes aspectos:
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— Niveles de ruido y contaminacion atmosférica:

— Efectos sobre los centros.

— Comportamiento del trafico peatonal (aumenté 4'3’/r)
— Efectos sobre la ecirculacion de la zona.

— Respuesta del piblico. .

— Respuesta de los comerciantes y afectados.

— Efectos sobre el uso del suelo y el valor de la pmpic— §

dad. :
— Efectos sobre los repartos de mercancias (ma}amo re-
corrido a pie posible 45 m.)
— Efectos sobre la red de transporte piblico.
Anélisis minuciosos de todos estos factores dieron

como resultado un gran éxito. Tan es asi que los: par-
ticulares, Asociaciones de Comerciantes v las propias
autoridades han pedido que se aumenten las zonas pea-.

tonizables.

Planes futuros

Debido al gran éxito obtenido, el proceso de restrie-
cibn del trifico en calles localizadas continuard en el
centro de Norwich, programado conjuntamente con la
construccion del awilo de circunvalacién, enlaces y apar-
camientos, hasta que la zona central de comercios per-
manezca libre de trafico durante el mayor tiempo posi-
ble y que los accesos de vehiculos a la zona historica
sean los minimos necesarios. -

Toda futura idea de peatonizacién deberd ser experi-
mentada en su primera ctapa. El estudio de los pro-
blemas que surgen sobre el terreno proporcionan tanto
al Consejo Municipal como a los afectados la oportunidad
de efectuar los ajustes necesarios antes de que ](}h tra-
bajos permanentes sean llevados a cabo.

Calles peatonales en Essen

Resumen del trabajo presentado por Wilheim Niehosener (*)

Introduceién
“Essen (709.000 hab.) es una de las ciudades a[ema—

nas que conservan f'.'] centro corn su clIltlguU Ll‘lra(.ter mf"
dieval, pues a pesar de ser destruido durante la ltima
guerra, en su reconstruccion se conservé el patrém origi-
nal de calles. Esto ha permitido crear un'gran ¢entro co-
mereial que comprende casi la totalidad de la parte
antigua y en el que se encuentran los comercios me]me:.
v de mayor variedad de articulos.

Calles para peatones

Con el fin de hacer mas agradables las compras al
piblico, se ha llevado a cabo un plan cuyo objetivo es
transformar las calles mas comerciales de la ciudad en
vias de uso exclusivo de los peatones dejando algunas
calles paralelas para dar servicios a los comercios por la
parte posterior. La primera medida fue tomada después
de la Primera Guerra Mundial cuando Essen dio un paso
entonces considerable como no ortodoxo, al cerrar al
tréfico una de sus principales calles, Limbecker Strasse,
mediante senales de prohibicién para vehiculos.

(*) Departamento de Plamficacion
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Debido al éxito que tuvo esta decisién entre los co-
merciantes y el pablico, se fue ampliando el nimero de
calles en las que se aplicé esta medida estando hoy com-
pletindose el esquema de la figura 3. Todas las calles
después de cerrarse al trafico se han ido acondicionando
con baldosas, fuentes, matas de arbustos, vitrinas de co-
mercios y bancos, lo cual ha contribuido a hacer mas
agradable el paseo de los peatones.

Transporte piblico y privado

Para conseguir una gran fluidez en el tréifico se ha
creado un anillo de circunvalacion a este area central,
que a su vez enlaza con la red de carreteras federales que
también tiene un patrén concéntrico.

A todo lo largo del anillo los coches pueden girar a
la derecha, hacia el mterior del area, a zonas especiales
con facilidades de aparcamiento. y hacia la izquierda por
medio de enlaces a distinto mivel para no interferir el
trafico de la direccion opuesta. La totalidad del anillo
tiene 4 carriles y en algunos puntos se amplia a 6, por
ejemplo en las intersecciones.

Todavia es posible circular por el centro en determi-
nadas calles, pero en el cruce con las vias de peatones
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existe un gran paso de cebra que les da preferencia.

El transporte piblico arranca desde el centro y es
recogido por el amllo de circunvalacién. Al principio
el trafico Norte-Sur era servido por lineas de tranvias
y autobuses, pero para el futuro se tiende a sustituirlo
por ferrocarril o metro. Posteriormente se continuard
con lineas que sigan el mismo trazado que el anillo de
circunvalacién; de esta forma se asegura por el transpor-
te pablico el servicio a los comercios. Otra linea de metro
serd completamente terminada en 1972 y ayudaré a ab-
sorber las necesidades en la direccion Este-Oeste.

Las calles de peatones arrancaran de las terminales
de transporte publico, ya sean estaciones de ferrocarril o
finales de trayecto de autobuses, lo cual sera un aliciente
para utilizar estos servicios.

Aparcamientos

Los aparcamientos estan localizados en las areas
entre los cruces de las vias para peatones y el anillo de
circunvalacién. La carencia de espacio esta obligando a
reemplazar los aparcamientos al nivel de la calle por sub-
terrineos y a veces a realizarlos fuera del anillo, pero los
pasos elevados para peatones los enlazan con el centro
de la ciudad.




(1] p—

(.omu esto no era posible en todas laa L&lleb, se per-
: : rido

FUSSGANGER-
STRASSEN
unD
AMLIEFERUNG

o 50
P PARKEN

& OFF VERKEHR
it FUSSGANGER-
I STRASSEN

100m

_#4 ANLIEFERUNG

Esquema de cieealaciion
del drea peatomzada

' dentro de la via peatnnal fuera de lau horas punta, entre

Ningtin aparcamiento puede estar a mas de 400 me-
tros de las vias de peatones. En el area central hay capa-
didad para 9.000 vehiculos ampliable a 12.000 vehiculos
dn un proximo futuro.

Los comerciantes estan decididos a dar a sus clientes
n aliciente para que usen los aparcamientos, de tal
prma que el pago de las tarifas (3 horas 1 marco) da de-
echo al comprador a un crédito de 0.50 marcos en la
hayoria de las tiendas en ese dia. cuando vaya a comprar.

e

las 7 p.m. y las 10 a.m. Para ello en las entradas a gstos
recintos de peatones hay sefales prohibiendo la entfada
a todos los vehiculos excepto durante las horas conyeni-
das.

En muchos casos los accesos a los apartamentos,
oficinas y empresas comerciales son sélo posibles dgsde
las calles de servicios, pero esto no causa grandes pro-
blemas porque hay muy pocas personas que vivan ¢n el
centro de Essen.

Por otra parte cada vez hay mas gente que esta usan-
do aparcamientos subterrdneos de uso privado qu tie-
nen la entrada por la calle de servicio.

Resultados

Desde que fueron construidos los recintos para pea-
tones se ha producido un aumento en las ventas d¢ los
comercios situados en ellos; se puede evaluar que Este
ha oscilado entre el 15 y el 35% dependiendo del tipp de
tienda.

Una encuesta realizada en la calle reflej6 que la gpnte
tiene reservas acerca de los nuevos esquemas parafam-
pliar las vias de peatones: sin embargo, los comercmE:gs
de Essen estdn en su mayoria a favor de esas ampligcio-
nes.

Las experiencias acumuladas en los anos que har] pa-
sado desde la puesta en vigor de este esquema, |han
reflejado que los problemas no pueden ser resueltos sélo
por la introduccién de una calle peatonal y deben rali-
zarse sensibles cambios en el transporte piblico y dn el
aparcamiento para servir a estos recintos. Los reqiusi-
tos que deberian ser seguidos cuando se planean clles
peatonales son los siguientes:
1) No debian ser de mnguna manera demasiado lafgas
ni estar lejos de las estaciones de metro o aparcamignto.
Tampoco es conveniente que sean muy anchas en agen-
ci6n a las distancias de los escaparates de uno a ptro
lado.
2) Para facilitar los servicios, prever comodos accesps a
los comercios que podrian existir o ser creados desdg las
calles paralelas a las vias de peatones. Los repartas se
harfan desde las mismas calles de peatones si la ant‘j:'inr
solucién no fuera posible.

Proyectos futuros

Las calles de peatones. estan situadas—casi-en-s# to-
talidad en el centro de Essen, con la excepcion de varios

ST ViLlUb

Los comercios situados en las vias de peatones pue-
den se abastecidos mejor desde las calles paralelas (ca-
lles de servicios). La calle que presenta las mejores con-
diciones es Limbecker Strasse, de 9 m. de promedio,
en la que casi todas las tiendas pueden ser servidas por
sh parte posterior.

espacios aislados en algunos centros comerciales, Pof los
excelentes resultados practicos obtenidos y la actitud
positiva adoptada por comerciantes y piblico en gengral.
Essen intenta el desarrollo de vias peatonales en la} ca-
lles comerciales de varios distritos satélites de la ciudad.
Estas calles perfeccionaran el medio ambiente urbapo y
anadiran caracter a los centros de las ciudades. .
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Calles para peatones en Rouen

Resumen del trabajo presentado por la Oficina de Urbanismo de la ciudad de Rouen (Francia)

Antecedentes y descripcion general

Rouen (125.000 hab.), ciudad de ambiente medieval
a orillas del Sena, est4 situada sobre el eje Parfs-El Ha-
vre. Sus comunicaciones con la capital son excelentes
tanto por ferrocarril como por carretera. Su capacidad
econdémica le permitird duplicar al menos su poblacion
durante esta centuria.

Su zona central, extendida sobre 180 Ha. es de una
gran riqueza monumental e histérica. De éstas, unas
35 Ha. estén acogidas a la “Ley Malraux”, denominéan-
dose por esta razéon “El Sector Protegido”. Su movi-
miento demografico ha sido recesivo en el tiempo. En
1921 albergaba a 60.000 personas y en la actualidad
(1968) esta cifra habfa disminuido a 30.000 habitantes.
No obstante su gran nivel de empleo. las dificultades de

su desarrollo estaban obhgando a oficinas y servicios a
desplazarse hacia la periferia.

Directrices generales
del Planeamiento de Rouen
Los Planificadores de Rouen se encontraban con dos
opciones claras sobre el futuro desarrollo de la ciudad:
—Convertirla en un gran centro regional dependiente
totalmente de Paris. o
~Desarrollar su propia personalidad mediante un sis-
tema de varios centros muy conectados entre sf
por una red de carreteras v ferrocarril.

Analizando alternativas y localizaciones geograficas,
el SORETUR recomends la expansién segin la direccién
Sur, por ser el (inico esquema compatible con:

—La posibilidad de construir a gran escala los diver-

s0s centros a lo largo de un eje conveniente.

—Los espacios para construccién de viviendas estu-

vieran cerca de las zonas de empleo.
~lLa existencia de infraestructura de transportes.

ESQUEMA DE ROUEN

CALLES DF PEATOMES EXIS-
se8ee TS

15 1y PASOS SUBTERRANEOS DE
BOOOO0 LErones

AREA CEMTRAL

APARCAMIENTOS EXISTENTES
DE VARIAS PLANTAS

APARCAMIENTOS EXISTENTES
EM SURERFICIE

BEeEs HUTA BOBRE EL RIO
SENA-QUAY




Primera reunion

La misma calle antes y después de su tratamiento

Creacidn de zonas peatonales
Las dificultades existentes en el centro de la ciudad v

(que obligaban a tomar medidas enérgicas se cifraban en
los siguientes puntos:

—la rigidez de la estructura urbana. reconstruida
segtin el estilo del siglo XIX.

—El carécter permanente de la gran arteria N-§ que
atraviesa el niicleo urbano.

~Las dificultades de aparcamiento.

—La degradacidon del medio ambiente.

Dos consecuencias se dedujeron del estudio de la
situacion actual: la creacién de un nuevo centro v la es-
pecializacién en diversas actividades del actual.

Para ello se pensé en la p(‘atunizacir’m‘ L!t" cull?s que
serian elegidas por la importancia de sus itinerarios tu-
risticos. en el aumento del nimero de plazas de apar-
camiento v en la eliminacion del trifico de paso con la
creacion de un nuevo puente sobre el Sena.

Para proceder a la peatonizacion. un grupo de exper-
tos viajé a Suecia para estudiar sobre el terreno las 1l-
timas realizaciones sobre el particular. Norwich. ciudad
hermana de Rouen. aport6 también sus experie nu{{:‘. A
pesar de la oposicion de grandes sectores de piblico y

afectados, se procedié a su implantacién (més tarde
constituiria un éxito). Esta se efectud en dos etapasy en

principio afectaba exclusivamente a la calle del Gran
Reloj.

En la primera etapa se prohibié el trafico. regulando
la entrada de vehiculos de reparto a delcrmmarlaa ho-
ras (mayo 1970).

Posteriormente se procedi6 a la renovacion total del
pavimento. que fue cuidadosamente seleccionado para
armonizar con el conjunto (15 septiembre 1970 - 15 di-
ciembre 1970).

Planes futuros

El nicleo del centro de Rouen estéd enmarcado en un
cuadrilatero de dngulos rectos de unos 50 m. de lado y
rodeado por un bulevar. El provecto futuro consiste en
acondicionar éste para encauzar el tréafico de paso. El
contorno y las calles que conducen al bulevar seran usa-
dos exclusivamente como calles colectoras de vehiculos
que circulan por el ndeleo. La red vial seria complemen-
tada con nuevos aparcamientos. También se implanta-
ran extensas zonas pﬁamnal{‘s dentro del nicleo central
l|{‘ la :‘illl|3t|.
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Como medidas complementarias se aplicarian las si-
guientes:
— La limitacién de accesos en funcién de la capacidad
real de las vias centrales.
— El transporte pablico deberia mejorar su nivel de con-
fort y rapidez para poder competir con el vehiculo pri-
vado.

— Se fijarfan precios de aparcamiento suficientemente

elevados como para hacer rentable el uso del trans-
porte publico.

— Lineas de autobuses atravesarian el ntucleo central
ofreciendo acceso a todos los lugares a distancias in-
feriores a 300 metros.

Con la introduccién de estas mejoras se conseguirfa
una disminucién sustancial del ruido y de la contamina-
cibén atmosférica, convirtiendo el centro de la ciudad en
un agradable lugar de reunién y esparcimiento.

Esquema de trafico restringido en Gotemburgo

Resumen del trabajo presentado por Curt M. Elmberg (*)

La Oficina de Planificacion de la ciudad de Gotem-
burgo (470.000 habitantes), inici6 un experimento lle-
vado a cabo durante los periodos de méxima actividad
comercial anteriores a la Navidad de 1969. Consistié
en el cierre de zonas especificas dentro del centro de
la ciudad a todo vehiculo con la excepcién de los de re-

GOTEMBURGO

o = T
o VL e
A i

partos de mercancias, taxis, transporte publico y servi-
cios de emergencias.

Las conclusiones deducidas de ese experimento,
han servido de base para la elaboracién del esquema de
ordenaci6n del tréafico actualmente en vigor.

-
| 4

= I

El esquema expenimental (1969) que prohibia la circulacién en zonas del C.B.D.

(*) Jefe de Planeamiento-Gotemburgo (Suecia).
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PLANO DEL CBD CON LOS ESQUEMAS
DE TRAFICO RESTRINGIDO. GOTEMBURGO
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Esquema actual

El drea afectada quedé dividida en cinco zonas.

La linea divisoria de éstas no podfa ser atravesada
por el trafico con excepeidn del transporte piblico colec-
tivo y vehiculos de emergencias (homberos. ambulancias
v policia). El trafico interzonas se debia verificar a tra-
vés de un anillo de circunvalacién que rodeaba el area
afectada y la linea divisoria se acondicionaba especial-
mente para el transporte publico. Dados los problemas
que se planteaban en algunas de las intersecciones de
determinadas vias radiales con el anillo de circunvala-
ci6n, surgié la necesidad de estudiar distintas medidas
para conseguir lo mas rapidamente posible la efectividad
del proyecto.

Resultados obtenidos

De esta experiencia se sacaron las siguientes con-
clusiones.

En la circulacidn se observd un aumento del trafico
en el anillo de circunvalacién acompanado de una dismi-
nucion en la zona interior al mismo. Asimismo, las velo-
cidades medias experimentaron notables incrementos.

El nimero de plazas de aparcamiento aument6 como
consecuencia de la disminucién de la eirculacién interior.

El nimero de peatones se elevd considerablemente
debido a las mejoras apreciadas en sus movimientos
como consecuencia de la disminucién de la circulacidon
rodada.

En el transporte piiblico no hubo reducciones signi-
ficativas en el tiempo de trayecto debido a que la lon-
gitud de recorrido en la zona representaba un 5% de la
total y que de momento se presentaban problemas en
intersecciones localizadas, cuya nueva reestructuracion
se estd llevando a cabo.
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Primera reunion

Accidentes

Se produjo una redistribucién de los mismos, aumen-
tando en el anillo de circunvalacién y disminuvendo en
el interior. No obstante, las cifras globales se redujeron
enun 5%.

Mediciones posteriores a la instauracién del esquema
apreciaron una considerable reduccién tanto en los ni-
veles de ruido como en el contenido de CO y otros agen-
tes contaminantes en la zona.

Encuestas y estudios realizados en comercios del
drea afectada reflejaron una diversidad de efectos, segiin
los sectores. Fl més afectado resulté ser el de electro-
domésticos, seguramente por la necesidad que tenfan
los compradores (clientes) de un alto grado de accesibi-
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lidad. No obstante. el conjunto general quedé equili-
brado. :

Previsiones v planes futuros

El esquema puesto en funcionamiento en Gotem-
burgo tuvo un gran éxito, habiendo cumplido la mayor
parte de sus objetivos.

Se han recibido propuestas tanto por parte de las
autoridades como del pablico pidiendo que se aumen-
tase la zona actual incluyendo 4reas adyacentes.

La Oficina de Planificacién estd estudiando el pro-
vecto de ampliar la zona afectada por trafico restringido,
a un drea que comprende una superficie seis veces supe-
rior a la actual m



Plneamiento

Plan General de Ordenacion de BREDA

En nuestro nimero anterior, se iniciaba la Sec-
cion de Planeamiento, destinada a la exposicion
de trabajos de interés en dicha materia, en el de-
seo de enlazar con la actividad del Instituto, a
través del Centro de Estudios Urbanos, en cuanto
al fomento de la investigacion y la ensefianza en
torno a la problemética del planeamiento urbano.

Se hablaba en la introduccién a la Seccién, de
la asistencia que el Instituto habia iniciado para
atender a algunos municipios en materia de pla-
neamiento, y a continuacién se ofrecian unos do-
cumentos del Plan General de Ordenacién de Breda.

Pues bien, la forma en que se hizo la publica-
cién de dichos documentos ha resultado poco
explicita en cuanto a la exposicion del trabajo y a
su encuadre general, y equivoca en cuanto a la
paternidad del mismo, por lo cual ha parecido
necesario publicar ahora esta aclaracion.

Sc trata, en efecto, de un trabajo seleccionado
por su calidad e interés, ajeno al Instituto de Estu-
dios de Administracion Local, anterior a la nueva
etapa de asistencia al planeamiento iniciada por
este Centro, y del cual son autores los Arquitectos
Antonio Font Arellano y Julio Esteban Noguera,
asi como el Economista Jos¢ Maria Carreras Puig-
dengolas, junto con un equipo de colaboradores
formado por los Arquitectos R. de Caceres, J. A.
Dominguez, ]. A. Martinez-Lapefa, [. Maontero,
P. Pujol, L. Tarrago, y E. Torres, los Ingenieros
de Caminos J. L. Gémez Ordénez y M. Iglesias,
v el Economista G. Modolell, ademas de ocho
estudiantes de Arquitectura. _

El texto publicado es una parte de la Memoria
del Plan y los graficos aparecidos son también al-
gunos de los documentos del Plan, unos pertene-
cientes al Analisis (esquema comarcal, interpreta-
cion de la forma urbana), otros son esquemas fun-
cionales (estructura del sistema terciario) que
reflejan de manera grifica uno de los objetivos
especificos de planeamiento, y el reproducido en
doble pagina es uno de los graficos de la Propues-
ta concreta (clementos de la estrucrura urbana).

Aclaracion

BREDA, con una extension territorial de 5 k.
cuadrados aproximados, es un municipio pertene-
ciente a la provincia de Gerona, y cuenta en la
acrualidad con g.000 habitantes. Geograficamente
esta localizado en las inmediaciones de la divisoria
provincial entre Barcelona y Gerona. Los primeros
estudios de delimitaciéon del Area Metropolitana
de Barcelona, incluian a Breda en la misma, por
las fuertes relaciones existentes entre dicho muni-
cipio y San Celoni (una importante polaridad del
Area Mewopolitana), pero el hecho de pertenecer
a otra provincia aconsejd su exclusion por “razo-
nes administrativas”. .

Situado en las inmediaciones del valle del rio
Tordera, de fuerte dinamica industrial y de inme-
diato desarrollo por la puesta en servicio de la au-
topista de Barcelona-La Junquera, esti en un mo-
mento de claro credmiento demogréafico e industrial.
En una fase avanzada del proceso de cambio de lo
agricola a lo industrial como actividad predomi-
nante y con una fuerte tradicién de pequefia in-
dustria cerdmica artistica, Breda cuenta con un
interesante” centro histérico de origen medieval.

El desarrollo andrquico producido en los alri-
mos afios, los importantes déficits en equipamiento
y servicios, la necesidad de facilitar terrenos dentro
del término municipal a la industria, la de racio-
nalizar el casco urbano actual, la de evitar el trafi-
co de paso a través del mismo, erc., fueron motivos
que movieron al equipo de la administracién mu-
nicipal a encargar el presente Plan de Ordenacién.

Conscientes de las limitaciones que suponia el
abordar el planeamiento de Breda sin la existencia
de una planificacién previa de orden superior, y
convencidos de la conveniencia de un planeamien-
to unitario para todo ¢l valle del Tordera (como
se manitestd por parte del equipo del Plan a la
primera autoridad civil provincial), los trabajos
del Plan dieron comienzo en el verano de 196q,
v fue necesario un gran esfuerzo para superar la
carencia de informacién de base (cartografica y

i
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Plan General de Ordenacion de Breda
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estadistica), sobre todo si se tiene en cuenta que el
presupuesto total del Plan ha sido de 75.000 pese-
tas aproximadamente,

El Plan General de Breda fue entregado a la
Comisién Provincial de Urbanismo de Gerona en

enero de 1971, y en la actualidad sigue ¢l rramire
administrativo establecido.

El Plan se ha realizado en estrecha colaboracion
con ¢l equipo de la administracién municipal y su
arquitecro municipal, y a través de contactos pe-
riadicos con los habianres de la poblacién,
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Informacion de Base

Coordinador: Luis Carreiio Piera

La mecanizacion de las Corporaciones Locales
y la informacidn territorial (1)

En esta Seccion de Informacion de Base,
siempre que se he tratado el tema de la ins-
titucionalizacion de Iz informacion territorial,
el acento ha recaido en aquellas experiencias
orientadas, ya desde su raiz. & lg sansfaccion
de este tipo especifico de necesidades de in-
formacién. A este respecto baste citar—a tfiulo

-de ejemplo— Ja atencion especial que han me-

recido los Observatorios econdmicos france-
ses. Si hemos creldo conveniente insistir en
esta lfinea, ha sido por razones fundamental-
mente didacticas, ya que para el usuario de
informacién —el urbanisia— estos planteamien-
tos se encuentran mas proximos a la proble-
maética de su quehacer planificador.

Sin rehuir —dentro de lo posible— la prosecu-
cién de esta linea, se plantea como exigencia
ineludible la presentacion de procesos institu-
cionales que, por el momenio, solo en forma
derivada aportan. ‘inputs” a la informacion
territorial.

Dentro de este tipo de procesos adquiere
especial relieve lo gue se ha venido en llamar
“Mecanizacidn de las Corporaciones Locales”.
La utflizacién de Jos ordenadores digitales en
el campo de la Administracién local es relati-
vamente reciente en Espana. Una de las pri-
meras experiencias —cuando no la primera—
con peso especifico propio, la constituye el
Centro Ordenador Municipal del Ayuntamiento
de Barcelona, a cuya historia, realizacidn y
proyeccion se dedica un documentado articufo
en esta edicion. Si bien una experiencia de 1a/
envergadura no tiene, hoy por hoy, paralelo
dentro de s Administracion local espafiola,
a oira escala més limitada, el proceso de me-
canizacion de las Corporaciones locales ha
recibido un fuerte impulso en los dltimos tres
afios, tanto en sus aplicaciones —mecaniza-
cién progresiva de distintos sectores de la
actividad administrativa— como en el &mbito
territorial al que se extienden estOS NUevos
procedimientos. Carecemos, hoy por hoy, de

datos fidedignos tanto sobre sl numero de
municipios que han iniciado la mecanizacion
administrativa, comio sobre el alcance de los
proyectos en curso de realizacicn. El inverita-
rio del Pargue Nacional de Ordenadores rea-
lizado por la Presidencia del Gobierno, solo
puede registrar aspectos parciales del pro-
tlemsa, va que una de las formulas utilizadas
con mds frecuencra por los municipios es la de
recurrir 8 1as empresas de servicios especiall-
zadas en informética. En esle contexlo, y a
iftuio crientativo, cabe apuntar gue en unade
las regiones mas desarrofladas de Esparia, con
una renta “per capita”, superior a fos 1.000 do-
lares (Catalufia), la poblacion registrada en pa-
drones mecanizados en 1970 asciende a unos
3.600.000 habitantes. A pesar de la necesaria
interpretacién resirictiva de este dato, lo cierto
es que el proceso de mecanizacidn —no obs-
tante los escasos recursos de niuesiras hacien-
das locales— estd adguiriendo ya carta de
naturaleza en los municipios de nuestras dreas
mas desarrolladas y, a juzgar por las hechos,
esta década de los 70 puede ser decisiva para
la implantacicn de estos sistemas.

Los problemas que plantea la introduccion
—extensiva e intensiva— de la mecanizacion
de lss Corporaciones locales sspariolas des-
bordan los objetivos de esta Seccion de “Ciu-
dad y Territoria” A pesar de ello —en los articu-
los de este numera vy del proximo— la sistemna-
tica expositiva ha hecho ineludible el traia-
mientc parcial y adietivo de algunas de las
implicaciones de los procesas de innovacion
dentro de la estructura administrativa, sin que
se haya pretendido, en ningdn momento, pro-
fundizar en esta rematica.

Hacemos abstraccion, por tanto, del nicleo
central de la polémica: la interdependencia
entre la mecanizacion y la reforma administra-
tiva en profundidad de los sisternas de gestion
de los entes locales. Solo a través de reformas

1. Introduccién

estructurales se puede abocar & los "manage-
ment information systems” y & la aplicacion
del analisis de sistemas en los niveles supe
ricres de la decisidn estratégica.

Por el contrario, si queremos destacarlos as-
pectos positivos de la mecanizacién para el
maontaje progresivo  de infraestructuras de
informacidn territorial. Es previsible que en
esta década solo las poblaciones mas impor
tantes llequen a desarrollar la recanizacion al
nivel de constituir bancos de datos para la ges-
tion municipal. No obstante, aunque la mayor
parte de los municipios se limiten a tener uno
o mas archivos de aplicaciones, estos ficheros
mecanizados en fa mayor parte de los casos
contendran datos valiosos para la ordenacion
v planificacidn territorial. No hay que olvidar
que tratandose de procesos administrativos la
clase de identificacion “direccion postal” para
cada unidad individualizada de informacion
consiituye un requisitc basico. De ahi su rela-
tiva flexibilidad para proporctonar informacion
valida al analisis espacial de los fendmenos.

Cada fichero mecsnizado —considerado en
sf mismo y con independencia de su nivel de
integracton con otros ficheros— puede consti-
tuir una valiosa fuente de informacion para el
planeamiento. Sin poner en duda la validez de
este aserto, es preciso, ya desde ahora, Hlamar
la atencicn sobre los costes que puede origi-
nar en el futuro la reconversion de estas fiche-
ros para su integracicn en los bancos de datos
de grandes unidades territorfales. dreas metro-
politanas ylo regiones. La prudencia aconseja
acometer —con fa mayor urgencie— una labor
de coordinacidn dentro de este campo, para
ewvitar los costes que puede comportar una
intervencion de esta naturaleza dentro de unos
pocos anos. A este respecto no hay que olvi-
dar que dentro de una década el subproducto
de los procesos-administrativos constituird
uno de los canales de alimentacion funda-
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- mentales de los bancos de datos lerritoriales,
cuya implantacion en Esparia se ha iniciado
con Ia firma de un reciente acuerdo (abril 1871)
de! que didbamos noticia en la pasada edicion.

Por dlumo soio una breve referencia a los
articulos que se publican en este nimero y en
el proximo. Se ha creido oportuno abordar en
una primera fase la experiencia espariola. El
articulo de M.# Dolores Boldd centra ia proble-

mética de la mecanizacién, desde la optica

municipal espafiola. Manue!l de Forn expone,
como deciamos antes, en un docurmentado
articulo, e! progresivo desarrollo de la meca-
nizacidn en el Ayuntamiento de Barcelona. La
lectura de este arifculo permite adquirir una
vision de fas futuras etapas de la mecanizacion
en la estructura local espaiola dentro de Jas Ii-
mitaciones que fmpone la actual regulacion
Juridica. El préximo ndmero se centrard en una
de fas experfencias mas completas que se han

acometido en este campo: el montaje del sis-
tema de informacion del Estado de Baviera
que comporta la mecanizacion integral de
todos los municipios de esta regidn en estre-
cha interdependencia con !a estructura admi-
rusirativa del Land”.

La reflexion sobre este problema hace posi-
ble adquirir una imagen de los instrumentos
que se poseersn en el futurc para el desarro-
llo de la funcién planificadora.

2. (Orientaciones basicas sobre la mecanizacion
en las Corporaciones de Administracion Local

En los dffimos afios la evolucidn expari-
mentada en el campo del tratamiento de le

infarmacién, ha llevado a que la Administra- -

cion pdblica, al igual que la empresa privada,
haya sentido la necesidad cada vez méas acu-
ciante de incrementar la eficacia de sus sisle-
mas informativos. Quizé las causas de esta
evolucion puedan centrarse en dos hechos
evidentas, a saber:

—El rapido crecimiento en las actividades del
sector pablico y, como consecuencia, los
volimenes crecientes de informacion a
tratar, para llevar & cabo con &xito la ges-
tion gue le ha sido encomendada.

—El gran avance tecnolggico en el campo de
los equipos de proceso de datos.

La solucitn de estos problemas se ha con-
cretado basicamente en la mecanizacién de
procedimientos administrativos bien conoci-
dos vy estructurados, tales como nominas,
calculo de impuestos, emisian de recibos, ete.

La mecanizacién, tal como se ha desarrolla-
do en los Gltimos afios, no tiene nada de espe-
cial o extraordinario, aparte de sus resultados
extremadamente exactos o de su fantastica
velocidad de proceso. La mecanizacion, como
mera generacién de documentos, no afade
nada nueva al sistema tradicional. Ahora bien,
lo realmente importante de los sistemas elec-
rénicos de proceso de datos es su potencial
o capacidad para seleccionar informacion re-
levante definidos unos criterios, y la posibili-
dad de almacenamiento de informacion casi
ilimitado, lo que permite con un poco de ima-
ginacion y un gran asfuerzo de sistematizacion
conseguir que la informacion suministrada por
el ordenador sea & la vez concentrada e “in-
formativa”®, operante para la toma de decisic-
nes, posibilitando el descubrimiento de nuevas
relacionas antes desconocidas entre los datos
manejados.

Resumiendo, si la implementacién de sis-
temas mecénicos de proceso de datos se
limita a |z generacién de documentos sin
lener en cuenta las posibilidades que ofrecen
para ingresar informacién, significa que se
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esté olvidando uno de los aspectos més impor-
tantes del instrumento utilizado.

Paradojicamente, hasta el momento se ha
llevado a cabo muy poca investigacién sobre la
naturaleza de los datos utilizados por los muni-
cipios, asi como en &l planeamiento y disefio
de sisternas informativos que sirven paracubrir
las necesidadas de Informacion a largo plaza.

¢Qué haecen los municipios europeos a este
respecto?

Solucionado en gran parte su problema de
generacion de documentos, se han lanzado
a formar o que serd su estructura informativa
béasica (Banco de Datos), que les permita por
una parte procesar infarmacion individualizada

con toda clase de detalles, y por otra, interre-

lacionar esta informacién para obtener una
visién de conjunto del problema.

En la actualidad estén en la fase de recogi-
da de datos unos, en la de disefig, otros, v los
mas avanzados, en la de implementacién de
sistemas de almacenamiento, blsqueda y con-
sulta de datos interrelacionados. Su interés
se centra en tres ficheros bésicos:

Fichero de propiedad del suelo, que
incluye no solo la descripcion del terreno,
sino también de lo que hay en &l

—Fichero de personas flisicas v juridicas, en
el que la movilidad es una de sus carac-
teristicas mas importantes,

—Fichero de propiedades persanales; su
interés radica en gue normalmente existen
una serie de tasas sobre este tipo de pro-
piedades. Un ejemplo claro lo tenemos en
los vehiculos.

iPor qué estos tres ficheros béasicos y no
otros?. Simplemente porgue las funciones qus
cumplen los municipics se dirigen basicamen-
te a una de estas tres categorias de datos.
Por ejemplo, el control sanitario de |z pobla-
cién va dirigido hacia las personas fisicas:
las obras publicas pueden afectar a la prapie-
dad urbana; etc. De hecho las funciones gue
cumplen los municipics van dirigidas a las
personasy a sus propiedadeas.

Existe una segunda categoria de datos, en

M.2 Dolores Boldéo

la que las caracteristicas organizativas pro-
pias de cada pals, tienen una influencia deci-
siva, nos referimos a los recursos propios de
cada municipio. Estos datos “internos” se uti-
lizan basicamente para conocer de gué recur-
sos se dispane y en qué se utilizan.

El incremento en la carga de trabajo en el
&rea del proceso de informacion es el resul-
tado de una poblacion creciente, de un mayor
niimero de servicios a prestar, y de un mayor
interés en la mejora del funcionamiento y las
decisionas tomadas, a través dal uso masivo
de datos. Ahora bien, las necesidades de pro-
ceso de datos de un municipio nc s han satis-
fecha, y de hecho nunca podrén satisfacerse,
mientras se utilicen de forma fragmentada, v
no coordinada, las pasibilidades de tratamien-
to de la informacion que ofrece un ordenador.

A medida que los ordenadores incrementan
su capacidad de proceso, l0s ejecutivos deben
buscar el comprender y especificar, de forma
explicita, el papel que |z informacion juega en
las distintas funciones gue cumple el munici-
pio. Esta comprensién debe extenderse no
solo a los procedimientos asdministrativos,
sino también a usos méas complejos de esta
misma informacion, como puede ser la plani-
ficacion y el control de las decisiones.

¢Qué puede aportar el ordenador a estas
funciones? ;Qué perspectivas de svolucion
parecen las més viables?

Existen dos aproximaciones posibles al
problema; por una parte esté el crear un siste-
ma Integrado de informacion para la direccion
(MIS) en tiempo real, consistente en dar la
informacidn que se necesita, cOMO se necesita,
dénde se necesita, y 1odo esto, en el mismo
instante en gue se necesita. Por otra parte se
trata de auxiliar a los 6rganos decisorios me-
diante la simulacion, que le permitird experi-
mentar los efectos de las posibles decisionas
antes de tomarlas, sobre un modelo de la rea-
lidad a la que afectan

En ambos casos se supone que esté dispo-
nible una estructura informativa basica su-
ficiente.




Informacion de Base

3. El Centro Ordenador Municipal de Barcelona

¢Qué es el Centro
Ordenador Municipal?

El C.O.M., aungue de creacion relativamen-
te reciente, es sin embargo heredero de una
larga tradicion de mecanizacion administrativa
en el seno del Ayuntamiento de Barcelona. Es-
ta empezo, efectivamente, con la adguisicion
en 1926 de un equipo de fichas perforadas
que funcionaba mecénicamente, adscrito a los
Servicios de Estadfstica, y mejorado posterior-
mente con un equipo clisico de registro uni-
tario. Es a partir de 1964, cuando el Ayunta-
miento toma conciencia de las ventajas que
pueden aportar los ordenadores en |z raciona-
lizacion y simplificacion de procedimientos ad-
ministrativos v se crea &l actual C.O.M., que
trabajd inicielmente con un ordenador tipo
1401, en régimen de contratacion por horas a
la empresa constructora, hasta septiembre de
1967, fecha en gue se inauguraron los locales
y empezd a funcionar el primer ordenadar pro-
piedad del Ayuntamiento de Barcelona.

Actualmente, el Centro Ordenador Munici-
pal es una oficina destinada a resolver los pro-
blemas de proceso de datos del Ayuntamiento,
Organos de Gestibn municipal vy las Socieda-
des privadas de Transporte pblice municipali-
zadas: Tranvias de Barcelona y Ferrocarril Me-
tropolitano.

Puesto que la mayor parte de los trabajos
que realiza corresponden al Ayuntamiento,
nos limitaremos al anélisis de experiencias
referidas a dicha Carporacién por considerar
que |los problermnas que plantea son de un ca-
racter mucho mas generalizable y pueden te-
ner mas utilidad, cara a una posible y deseable
coordinacion a niveles superiores de agrega-
cién urbana, especialmente an lo que se refis-
re a informacion de base.

La composicién actual del equipo es la si-
guiente: 2 ordenadores IBM de la serie 360:
un 360/50 con 128k de memoria y un 360/
40 asimismo con 128k de memoria; unidades
periféricas: 6 dispositivos da cinta magnética;
2 unidades 2314 de discos magnéticos con
gran capacidad de almacenamiento (227 mi-
llones de caracteres c/u); 3 unidades 2311 de
discos magnéticos, lectoras de fichas, cinta
de papel, lectora dAptica, impresora rapida
(1.100 lineas de 132 caracteres por minuto);
méaquinas para la edicidbn de documentos:
fotocopiadora de papel continuo. cizalla, et-
cétera: méaquinas para el cambio de soporte
de |os datos: 14 perforadoras, 2 grabadoras
de cinta magnética, 6 grabadores de casettes,
v 2 redes de teleproceso: una de tres unida-
des de méaquina de escribir que trabajan so-
bre el fichero de vehiculos y otra de 5 unidades
de pantalla para consultas sobre el padrén de

Hanbitantes. Se trata, por tanto, de uno de los
centros ordenadores mas potentes y comple-
105 a nivel nacional [pera inferior a los muni-
cipios Importantes europeos y, especialmente,
ameficanos, en los que la mecanizacion de la
gestion estd mucho mas avanzada) v que cu-
bre, actualmente con holgura, las necesidades
municipales y de los organismos ligados al
Ayuntamiento a los gue presta servicio.

El total de personal del equipo es de 74 per-
sonas, que comprenden: direccidn, anélisis y
programacién, produccién, administracion v
control, expedicitn de documentos, ete.

El volumen ‘de datos gue se maneja es im-
portante, puesto que incluye 51 "aplicacionss”
o grupos de trabajo sobre un area de informa-
cién determinada que representan 186 traba-
jos distintos, un 70% de los cuales son de re-
peticion pericdica y los restantes correspon-
den a explotaciones a realizar esporédicamen-
te. Mensualmente se perfora un total de 250.000
fichas, conteniendo nueva informacion y se
emiten 100.000 mts. lineales de pape! como
salida del ordenador conteniendo datos.

Deremos una idea mucho més concreta del
volumen real de informacidn almacenada, en
el apartado destinado a presentar en detalle
algunas de estas aplicaciones.

Las principales areas de mecanizacion son
las siguientes:

A nivel Ayuntamiento:

Mecarizacion de arbitrios y exaccionas: Calcu-
lo del impuesto, emision de padranes, notifi-
caciones y recibos, control de impagados,
etcétera. Radicacion, Plus Valia, Traslado de
muebles. Edificacion deficiente, Solares, etc.
Vehlculos: Creacién de un fichero de vehiculos
a nivel pravincial y red de teleproceso para su
consulia. Gestién de multas de la policla muni-
cipal, Tasa de Circulacién, Estadisticas de ac-
cidentes y “puntos negros”, eic.

Habitantes de Barcelona: Padrén de habitan-
tes y red de teleproceso para su consulta. Es-
tadisticas sobre el Padrén y el Censo de po-
blacién, censo escolar, censo electoral, pro-
yecto de alistamiento militar, etc.

Urbarnsmo: Mantenimiento de callejero ac-
tualizado, archivo de Rigueza urbana conte-
niendo fincas, edificios y locales de la ciudad.
Solares edificados y sin edificar. Control de
industrias instaladas, con especificacion de
sus datos técnicos, etc.

Nivel dg funcionamienta interno del Ayunta-
miento.: Personal: néminas, escalafon, pues-
tos de trabajo. etc. Control de la circulacién
de expedientes, entre otros.

Aplicaciones y estudios varios: Estudios sobre
alumbrado, circulacién y pavimentacién de ca-
lles. Sanidad. Deuda piblica. Presupuestos y
recibos de Escuelas municipales, Mercados.
Estudios varios para anélisis de proyeccion
futura de servicios, precios de productos para
presupuestos de obras, etc.

Manuel de Forn

Respecto a las compafiias de transporte pd-
blico:

Personal, control de liquidacion vy billetaje,
control de almacenes, simulacién del funcio-
namiento de lineas, etc.

Respecto a los Organismos de Gestion:

Néminas de personal, contabilidad, etc.

Este repaso general & las principales 4reas
mecanizadas nos permite afirmar gue a los 4
afios de su puesta en marcha definitiva, el Cen-
tro Ordenador Municipal de Barcelona ha
alcanzado un nivel y volumen de mecanizacian
suficientes (précticamente las principales
areas de mecanizacion del Ayuntamiento estan
parcial 0 totalmente cubiertas) para permitir
un analisis en perspectiva de las experiencias
adquiridas y posibilidades futuras. No se trata,
por tanto, de desarrollar una explicacion de las
tareas gue realiza (que tendria un interés muy
reducido), sino de un intento de sintesis gene-
ral de los resultados obtenidos en el que cree-
maos primer intento completo de mecanizacion’
realizado en una Corporacién de Administra-
cion local espafiola.

Objetivos y funcion del Centro
Ordenador Municipal

Desde una perspectiva general, un centro
ordenador no debe, ni puede, ser un centro de
organizacion y direccién. Su tarea més inme-
diata consiste en ejercer el papel de "gran ma-
quina de escribir y almacenar datos”, es decir:
recibir una informacion determinada por parte
de los distintos servicios y departamentos,
procesarla, praporcionar los resultados exigi-
dos y almacenar los datos gue se considere
oportuno para futuras explotaciones de los
mismaos.

Par lo tanto, la decisidon de qué informacion
se recoge, para qué se recoge y cuando se re-
coge lincluyendo en el cuando el estableci-
miento de prioridades) depende fundamental-
mente de quién va a utilizar esta informacién,
0 sea, de los propios negociados vy servicias.
Lz tarea del centro estard en colaborar en el
“como” se recoge (basicamente en lo referido
a caracteristicas de |los datas, no en el método
material de recopilacion de la informacion)
para permitir su adaptacién al proceso meca-
nizado vy elaborar los programas que conduci-
rén a la obtencion de los resultados requeri-
dos. En un sentido general, pues, el (inico ob-
jetivo interno de un centro ordenador seré dis-
poner de la preparacion y capacidad técnica
suficientes para responder adecuadamente a
las exigencias del watamiento de la informa-
cion: maquinaria adecuada y personal eficien-
temente preparado.
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Planteado el centro comao un ifstrumento
técnico al servicio de la gestuon, los objetivos
de su utilizacidn dependerén principalmenta
de |z estrategia que se pueda definir en un
plan general de mecanizacién del Ayuntamien-
0. Segin el modo de utilizacidn. el centro
puede limitarse a realizar Gnica v exclusiva-
menie tareas elemantales repetitivas vy aisladas
sin que sufra modificacién el proceso general
de elaboracion de las mismas o bien puede pa-
sar a ser el centro de una informacidn plena-
mente integrada y, por tanto, elemento bésico
de una gestién general coherente y planificada.

A partir de este planteamiento, podemos ob-
servar que la tarea de definir los objetivos de
un centro ordenador vy las etapas a cubrir en su
cumplimiento, excede del marco del propio
centra, qua lGgicamente tendria una vision par-
cial v deformada dado su carécter técnico v a
su pasicion en el organigrama estructural del
Ayuntamiento. La definicién de objetivos de-
pendera, puas, de unaacecién coordinadadealos
responsables de la gestion general de! Ayunta-
miento que deben constituirse en Comité de
Mecanizacion, el cual, analizando globalmente
las necesidades y perspsactivas alabora objeti-
vos @ corto v largo plazo dentro de una plani-
ficacién general del proceso de mecanizacion,
asignando prioridades, informaciones a inte-
grar, 0 como minimo a unificar en su contenido
y forma, y niveles a alcanzar en |os procesos
definidos as! como prioridades de ejecucian,
etcétera. En el caso particular del C.O.M. esta
tarea estéd delegada actualmente en =l jefe de
la Unidad Operativa de Coordinacién, Produc-
tividad e Inspeccidn de Servicios.

Dado que para los no técnicos, debido a la
novedad de la informética v al cambio de logi-
¢a de gestidn gue presupone, se hace bastante
dificil calibrar con exactitud qué servicios pue-
de ofrecer el centro ordenador, qué tipo de di-
ficultades se plantearan, cuél sera el coste real
del proceso mecanizado v los bensficios efec-
tivos del mismo, esta definicién completa de
objetivos no ha sido. ni serd. lineal, basada en
una racionalizacion previa y completa del ca-
mino a seguir, sino gue se ira elaborando a
medida que sean superadas estas dificultades
de comprension general del &mbito de la infor-
mética y de las ventzjas e inconvenientes que
comporta.

Habitualmente, dos mitos opuestos se en-
trecruzan frente al proceso de datos: el mito
pesimista; anclado en una visién caduca de la
gestién de la Administracién, afirmara: “la in-
formatica es algo tan complejo. que sélo es
comprendida por sus propios técnicos, a los
que habitualmente tampoco solemos com-
prender; por 1anto, & nosotros, profanos en
estas materias no nos puede ser de utilidad y si
fuente de complicaciones en servicios gue bien
0 mal se van desarrollando sin problemas”. El
mito opuesto, mito allamente optimista y basa-
do, a pesar del espiritu progresivo que demuss-
tra, en un desconccimiento de las técnicas de
gestion, afirmaria: “realmente hay que recono-
cer gue los cerebros electrénicos lo pusden ha-
cer casi todo, hasta apretar el boton adecuado
y nuestro problema quedard resueltn”. Estos
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mitos se concretan en actitudes formales de re-
ficencia o precipitacién ante la pretension de
mecanizacitn de un proceso y su superacion es
imprescindible para la correcta utilizacion del
centro ordenador. Serdn superados medianta
un acercamiento tedrico & la informatica y prin-
cipalmente porla experiencia practica.

Es cierto que |s téenica de la informética es
relativarnents complgja, mucho menos dificil
sin embargo que la mayoria de técnicas indus-
triales. Para utilizar el ordenador, para ser
"Usuario”, no es preciso un conocimiento com-
pleto del mismo, sino solo de las reclas de fun-
cionamiento, al mismo nivel que para conducir
un automovil no se precisa ser mecanico, pero s
conocer las reglas de funcionamiento del ve-
hiculo y el codigo de circulacion; a distinta es-
cala, la posicion del ejecutivo frente al centro
ordenador debe ser la del conductor frente a su
automovil,

Para un correcto conocimiento tetrico de las
reglas de funcionamiento, el C.0.M. ha desa-
rrollado una serie de cursos dirigidos a jefes de
MNegociado, cuyo objetive basico era mostrar
camo se realiza la gestién mediante ordenado-
res; los resultados han sido muy positivos v la
superacién de los mitos evidente. Par otra par-
te, los 186 proyectos en marcha representan
otras tantas experiencias de gestidn vy trata-
miento de la informacion, cuya utilidad, a afec-
10s de compenetracion ejscutivos Ayuntamien-
10-C.0.M., esigual o superior a |2 de los cursi-
llos realizados.

Un tercer problema, quiza gl mas grave des-
de el punto de vista de comprensién de la me-
canizacion, ha sido la creencia de que la meca-
nizacién conduce a la pérdida de contral, par
parte del responsable de las tareas gue antes
se realizaban manualmente en su departamen-
10 y que actualmente ejecuta el ordenador,
Esto es cierto en un sentido limitado. La meca-
nizacién no provoca un “cambio de propieta-
rio” de la informacion, peroc exige que el trata-
miento de ésta siga unas normas rigidas, prees-
tablecidas, sobre las que no se pueden efec-
tuar modificaciones de efectos inmediatos. ni
tratamiantos especiales para algin caso con-
creto no previsio anteriormente. Si por control
sobre la informacién entendemos, Idgicamen-
te, la fijacién de estes normas, responsabili-
dad sobre los resultados que se daduzcan de
las mismas, anélisis de los casos particulares
y resolucion sobre su tratamiento dentro del
contexto general (1) y propiedad del archiva
{2), etc., en esle caso No se produce ningun -

(1) Si los casos particulares son 1o1almente imprescindi-
bles, serd necesario averiguar si es més rentable seguirlcs
ratando a maro (de otro medo se podria complicar v, por
18nto, encarecer encrmemente un proceso que afecta al
99% de los casos. para intreducir el 1% restante), Sinem-
bargo. la sxperiencia perrmite afirmar que, ean un anélisis
2 fondo, practicaments no exisien casos particulares im-
prescindibles y la mayoria pueden tratarse de un modo oe-
neral.

{2} La norma general en el C.O.M. es que &l propietario
de cualquier archivo de informacion es el Ayuntamiento,
pern gque quien liens que dar permiso para explatario, inclu-
so por oiros depanamentos de la propia Corporacion, es el
responsable del departamento que, posevendo el archivo
confeccionado a mano, ha dado la orden de mecanizacitn,

po de pérdida de control por parte del respon-
sable del departamento. Lo que sipierde es la
posibilided de modificer sobre la marcha las
normas da tratamiento de la informacién cuan-
do el anélisis previo ha sido incorrecto o la de
subsanar de un plumazo los errores que se
puedan producir por esta falta de andlisis,
en un cierto sentido, pierde la posibilidad de
encubrir los errores o deficiencias de su ser-
vicio, que e queda ampliamente compensado
por el méas eficaz tratamiento de la informacion
gue obtiene y por la posibilidad de detectar
estos errores, y corregirlos, puestc que, pro-
hablemente, en un proceso manual no se hu-
bieran detectado.

Con las limitaciones anteriormente exprasa-
das podemos definir tres grandes etapas en el
desarrollo del Centro Ordenador Municipal:

1.—Le mecanizacion de los grandes archi-
vOs: proporcionar mas y mejor informacién
COn mayor rapidez.

2 —La integracion de la informacion. Elimi-
nacion de informaciones duplicadas.

3.—La uiilizacion del C.O.M. como elemen-
10 bésico de la gestidon municipal. La utilizacion
de técnicas de gestion basadas en |os bancos
de datos.

Este es un programa ambicioso y, como tal,
es dificil predecir plazos de ejecucion, puesto
que, al margen de las dificultades 1écnicas que
entrafia, supondria cambios estructurales en
lo que se refiere a métodos de trabajo v orga-
nigrama de la Corporacion municipal. Pode-
mos decir que actualmente estamos en fase
de ultimar la primera etapa vy en vistas de ini-
ciar la segunda, cuya premisa imprescindible
es la superacion completa de reticencias frente
ala mecanizacion.

Al margen de estos objetivos, referidos a los
archivos de informacion ciudadana, tanto te-
rritorial {urbanismo, industria, comercio, et-
céteral come personal {padron de habitantes,
Sanidad, etc.] u otros (fichero de vehiculos!
pueden definirse otros objetivos no integrados
en el aspecto anterior coma:

—La wutilizacién del centro ordenador como
elemento de control del funcionarmiento inter-
no: personal, control de expedientes, control
de costes, etc.

—La utilizacién del centro ordenador como
calculo téenico o de investigacion: calculo de
estructuras en los edificios municipales, explo-
tacion de encuestas sobre los sevicios reali-
zados, etc.

—El servicio a las compafias municipales de
transportes y organismas de gestidn, con una
problematica especifica.

En estos objetivos quedan excluidas todas
aguellas actividades gue pusdan realizarse,
con mavyor eficacia y menor coste, por oo sis-
lema, incluido otro ordenador. Tal es el caso
del control de la red de seméaforos de circula-
cién urbana gue esta cantrolada por un orde-
nador analégico sspecislmente disefiado para
ello y, por 1anto, mucha mas eficaz.



1.2 Etapa: La Mecanizacion de |os
grandes archivos

Esta es la tarea inicial y primordial de 1odos
los centros de mecanizacién administrativa:
ir a la blsaqueda de |as tareas repetitivas (3) que
se realizan sobre archivos voluminosos o que
representan un volumen de trabajo administra-
tivo importante, analizar su posible mecaniza-
cién, previamente a la cual debera haberse fija-
do el método dptimo de tratemiento manual,
confeccioriar los programas adecuados a los
resultados que se pretenden cbtener, efectuar
el cambio de soporte de los datos (es deair,
pasar el contenido de los documentos que
componen el fichero a mecanizar a un medio o
soporte capaz de ser leido por el ordenador:
ficha perforada, cinta magnética, cinta de
papel, etc.), verificar que la puesta a punito
de los datos y programas es correcta y eje-
cutar la tarea. Normalmente se efectuard un
periodo de "marcha en paralelo” durante el
cual se hard por duplicado la tarea: manual-
mente (segln el procedimiento anterior) y por
el ordenador, como Ultima comprobacion de la
correcta puesta a punto.

Veamos un esquema dal proceso. (iig. 1).

Agui aparece la primera ventaja de la meca-
nizacion de los grandes archivos: una vez la
puesia a punto es correcta, la tarea del perso-
nal administrativo que desarrollaba |as tareas
manuales queda limitada a una tarea de control
y actualizacion de los datos, cuando se preci-
sen las modificaciones, por lo que el total de
personal afecto al departamento puede quedar
considerablements reducido si el volumen de
datos que manejaban era importante (4).

Un ejemplo clasico de o anterior es el dela
vonfeccion de les nominas de los aproximada-
mente 10.000 funcionarios municipales, tarea
mensual, repetitiva y costosa que dehia rezali-
zarse calculando mediante maguinas de ofici-
na, confeccionando con méquinas de escribir
las listas de cobro y, una vez repasadas éstas,
confeccionar los sobres de la paga.

En el procese meceanizado, una vez creado el

{3} Por repeutivas entendemos bien iareas gue presu-
pongan €l repeso de un archive pera cblener una serie de
datos, p.e. elaboracion menseal de las néminasde parsonal,
emisién de recibos para los afeciados por algdn impuesto y
caleulo del mismio. O bien tareas qua presupongan la reali-
zacidn de las mismas acclonas aunque no sea preciso el re-
paso de un archivo: natificacion de sanoién por parie de la
policia municipal, cilcule v emision gel recibo correspon-
diente &l impuesta sobre plusvalla que no afecia 2 la tota-
lidad. siro sdio a los cambios de propigtanco, etc.

14) El periodo de mecanizacion, desde la aprebacion de
la misma hasta |z defintiva puesta a punto, puede durar
varies meses; ademas, |a conversién de datos cara al cam-
bic de sopone supone un imponants volumen de trabajo,
asi eomo el periodo de marcha en paralelo en el que 2 las
12reas manuales habituales del negociado debe sumarse |a
comprobacién de la calicad de los dalos proporcionados
por &l ordenzdor, Por lo tanto fa relacion puesta en marcha
de un ordenador—inmeadiata eliminacioin de personal, no &5
ciena; por lo general la entrada del ordenadar supondra in-
cremento del personal anelistas, programadores, operado-
res, personal dedicado al cambio de soporte, eic. v los efec-
105 globales de reduccion no se notardn hasta transcurrido
un periodo de dos afios
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archivo de personal y probados los programas
de calculo y elaborecion de los listados y sobres
de néminas, la tarez del negociadc queda re-
ducida a dar nota de las modificaciones men-
suales a realizar: altas, bajas ¢ cambio de to-
tal a percibir por modificacion de categoriz o
circunstancias de algan funcionario, modifi-
caciones que no llegan a alcanzar al 5% del
total. La tarea del personal adscritc a nominas
pasard a ser exclusivamente un trabajo de no-
tificacién de modificaciones, y contral sobre
las mismas, para garantizar su perfecio cumpli-
miento. Puesto que en el ordenador no cabe
suponer el error clésico de transcripcion dis-

tinta de algun namero al pasar a maguina,
bastara un simple control de totales.
Observamos gue se ha producido un cam-
bio en el tipo de trabajo administrativo a desa-
rrellar, de una tarea estrictamente transcrip-
tora o muy mecéanica (escribir 8 méaquina rela-
ciones o sobres y efectuar multiplicaciones
‘para hallar totales) se ha pasado a una tarea
mucho méas especifica de control de calidad,
elimindndose los errores de transcripcion,
inevitables en cualquier proceso manual cuan-
do es voluminoso. La segunda ventaja que ha
aportado el Centro Ordenador consiste en pro-
ducir una informacién méas controlada, libre de
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errores de transcripcion vy, por tanto, mejor
{5). Sin embargo. se ha rigidificado el proceso
puesto que un cambio en el método de célculo
de la némina supone rehacer el programa,
comprobar su puesia a punto, etc, mientras
que en un proceso manual una instruccion
verbal a los funcionarios hubiese sido suficien-
te. A partir de su mecanizacién los cambios en
el proceso son dificiles y costosos por o que
cualguier modificacién debe ser fuertemente
analizada.

Otro factor importante a considerar es el si-
guiente: un aumento del volumen & tratar (su-
pongamos que se doble el personal incluido
en nomina), efectuadas las altas por una sola
vez, no suporie ningln incremento de las ta
reas administrativas puesto gque este aumento
producira, tan sélo, un incremento del tiempo
de maéquina y del consumo de papel parz la
confeccion de la némina. En un proceso ma-
nuel, doblar el personal incluido en némina
hubiese supuesto doblar |z plantilla de perso-
nal dedicada directamante a su elaboracién.

Podemos afirmar que la fundamental reduc
cién de personal que proporciona el ordenador
es la que resultz de la estabilizacion de las
plantillas gue trabajan sobre procesos meca-
nizados (esto es mas cierto aln en la Admi-
nistracién dado el cardcter permanente de la
plaza de funcionario). Ademas, exige una me-
jora de la calidad del trabajo desarrollado;
de otro moda, con errores, no seria aceptado
por el ordenador, cuyo resultado serd un
aumento de la calidad de la informacion emi-
tida, v una exigencia, por parte de la Admi-
nistracién, para formar al personal de modo que
pueda pasar de tareas administrativas genera-
les a tareas més especializadas y concretas, en
contacto con el ordenador. Esta formacion no
puede ser solamente practica, puesto gue se-
ria parcial, y debe complementarse con cur-
sillos tedricos. Por esta razon el C.O.M. ha or-
ganizado una serie de cursos de Codificadores,
dirigidos al personal auxiliar administrativo,
con el fin de proporcionar una visién completa
del formato y calidad que exigen los datos para
su inclusién en un proceso mecanizado y una
visién general del funcionamiento del ardena-
dor, que deben permitir la progresiva adapta-
cién del personal a las madificaciones que a lo
largo del tiempo deban sufrir los procesos.

Otros aspectos importantes a considerar,
bajo el epigrafe de producir mas y mejor infor-
maci6n, son los siguientes: Una vez entrada |a
informacidn en el ordenador, mediante progra-
mas adecuados, se pueden obterner 'as mas
variadas tablas estadisticas, asi como célculos
distintos, siempre que utilicen los datos gque
componen el archivo. Para ello, basta con ana-
lizar previamente las necesidades actuales y
futuras de modo que se introduzcan todos los
datos que seran de utilidad para las explota-

(5) Los errores de maquina son despreciables; sin embar-
go, pueden producirse errores, bien de programa (que no se
hayan probado todas las alternativas pasibles y alguna sea
erraneal bien de los datos de entrada, errores al producirse
el camblin de soporte (perforacion). No se afirma, portanio,
que los errores son nulos, pero si son bastantes menos que
&N un procesc manual y generalmente seran méas faciles de
localizar al no ser de ranseripaion,
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ciones que se precise realizar. P.e., una vez
creado el archivo de las industrias instaladas
en Barcelona, con nota del tipo de instalacio-
-nes, potencia que consumen, etc., la tarea de
determinar cuales son las industrias suscepti-
bies de producir contaminacién atmésferica
se ha reducido a la confeccion de un progra-
may a 1/4 de hora de pase por ordenador de
la cinta conteniendo los datcs. De no estar
mecanizado el archivo, el trabajo hubiese su-
puesto leer uno a uno los 40.000 expedientes
de industrias instaladas y tomar nota manual
de cada una de ellas para contabilizar los 1o-
tales correspondientes.

Finalmente. la reciente instalacion del tele-
proceso permite un rapido acceso a la infor-
macién. la red instalada parz la explotacion
del fichero de veniculos permite, con sélo te-
clear sobre el terminal el ndmero de matricu-
la del vehiculo, obtener con un tiempo de res-
puesta de } sequndo los datos técnicos del
vehiculo, nombre vy direccion del propietario
actual, transferencias de propiedad sobre di-
cho vehiculo, ndmero de muhas de trafico
impuestas al conductor, etc. Del mismo modo
la red, en vies de instalacion, que debera ser-
vir para facilitar la consulta sobre el Padrén de
habitantes permitiré agilizar el servicio de
atenciéon al piblico reduciendo en un 70% el
tiempo de consulta para la localizacién de los

- empadronados.

Por lo general, las ventajas econdmicasy de
calidad de sarvicio que se obtienen en la doble
vertiente de disminucion del personal adminis-
trativo (o como minimo, dado el caracter per-
manente del funcionariado, no ampliacion de
plantillas cuando aumente el volumen de datos
tratados) y disminucion del nivel de error, com-
pensaran la inversion en instalaciony maquina-
ria y el mantenimiento del servicio que prasta el
Centro Ordenador tanto en personal como en
consumo de material. Se ha de tener en cuenta
que el C.0.M. proporciona anualmente un vo-
lumen de informacién contenido en 1.200.000
metros de papel (equivalentes aprox. a 6.000.000
de holandesas anuales). Antes de la mecaniza-
cién se emitia un 60% de este volumen; sin
embargo, la informacién realmente controla-
da “a posteriori” representaba un porcentaje
muy inferior. Con tales datos gueda patente
gue el proceso de mecanizacion iniciado es
irreversible, y las ventajas que presenta se han

‘evidenciado. de modo que se puede decir que

si bien se ha realizado un 15% de la mecani-
zacion de posibles trabajos, por el contrario,
se ha mecanizado un 60% de la informacion
total, senténdose unas bases permanentes
que permiten entrar con optimismo en la eta
pa de integracitn de la informacion,

Veamaos un cuadro resumesn de las ventajas
e Inconvenientes analizados en esta primera
etapa:

Cuadro resumen 1.* etapa: la mecanizacion de aplicaciones

Ventajas Inconvenientes
Corto plazo —Racionalizacién de los procesos: —Fuerte inversion inicial tanto en
La informacion deja de ser el maquinaria como en personal es-
feudo del responsable, para pasar  pecializado.
a ser definida dentro de un siste- —Sobreesfuerzo del personal de los
ma de normas fijas y concretas departamentos en el periodo de
de procedimiento. creacion del archivo mecanizado
Trasvase de parte del personal a y marcha en paralelo.
tareas de control y liberacion de  —Necesidad de formacion del per-
personal que puede pasar a otros sonal directivo para que compren-
servicios. da e impulse la mecanizacion.
Medio y —No ampliacién de plantilla —Tarea de mantenimiento de la for-
largo plazo —Disminucion de error macion y reconversién del per-

—Obtener mds informacién con el

mismo coste

—Mejor control de la informacién

emitida
~Disminucion de costes

—Posibilidad de acceso rdpido a la

informacién

sonal administrativo.

—Rigidez en los procesos mecani-
zados: no pueden aplicarse solu-
ciones particulares a casos espe-
ciales. Un cambio en el proceso
exige tiempo.

—Trabajar con personal mas cua-

lificado




2.2 Etapa. La integracion de la
Informacién de Base

El objetiva fundamental de |a segundz etapa
congsiste en conseguir, como resultado final de
la misma. que cada informacion sea recogida
una sola vez, archivada en un archivo Gnico al
que puedan tener acceso 10dos los que la pre-
cisan y tenga un formato Gnico y (til para to-
dos sus usuarios. Se trata de sustituir el can-
cepto explicitado en el punto anterior de archi-
vos ligados a "aplicaciones”: archivo de datos
pare radicacién, para industrias, etc. (que en
muchos casos contendran datos sobre &l mis-
mo local puesto que toda industria paga el
impuesto de radicacién) para pasar a un con-
cepto de archivo por unidades de informacion.
Un archivo de urbanismo contendria la des-
cripcion fisica de la ciudad; cualquier célculo
de impuesto ligado a un edificio: radicacién,
edificacion deficiente, plus valia, etc. podré
efectuarse & través de este archivo (nico si
contiene datos suficientes.

El objetivo se centra en la eliminacién de un
trabajo y coste econdmico necesarios para el
mantenimiento de miultiples archivos v en la
eliminacion de duplicidades de informacion
que conducen inevitablemente a desigualda-
des entre los archivos (los métodos de actuali-
zacién, cuando los archivos corresponden a
departamentos distintos, difieren entre sf),
siendo imposible conocer en cada caso concre-
to de diferencia cual es el archivo que contiene
la informacién carrecta, aunque en lineas ge-
nerales se pueda afirmar que un archivo tiene
mas calidad gue otro.

La pretension de integrar la informacion uti-
lizando como elemento basico el ordenador
es mucho méas ambiciosa que la mecanizacion
de las distintas aplicaciones puesto que supao-
ne tener una conflanza suficiente en las venta-
jas que aporia el proceso de datos, en el equipo
que se posee y en su capacidad técnica, de mo-
do tal que permita una renuncia total o parcial
al mantenimiento de los archivos manuales
para gque se constituya un archivo Gnico, cen-
tralizado y mecanizado (6). Para alcanzar esta
fase el C.0.M. debe haber mostrado capacidad
suficiente para emprenderla y las reticencias
de los jefes de departamento frente a las exi-
gencias del proceso de datos deben haberse
disipado por completo, puesto que una integra-
cion de la informacién puede conducir a un re-
planteo de la funcién de algunos negociados y
senvicios.

Dos alternativas se presentan al iniciar la
etapa: partir de lo que ya se ha realizado vy
efectuar una progresiva integracién de archi-
vos sectorialmente, eliminando duplicidades
y afadiendo los datos que sean precisos, O
bien partir de cero y crear un grupo de per-
sonal que independientemente de los trabajos

{6} Logicamente el centro ordenador puede integrar suin-
formacion y el resto del Ayuntamiento funcicnar con susar-
chivos manuales. pero en esie caso la integracion de lain-
formacién 2 nivel interno del centro no serfa de ninguna
utilidad practica cara a la mejora de la gestién municipal. Se
habla, por tanio, de una accién coordinada y consciente de
integracién de la informacion a 1odos los niveles.
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que se realicen actualmente haga un estudio
completo, a nivel global, del Ayuntamiento,
de como debe realizarse la integracién, y crea
sus propios archivos v cuando tenga el sistema
a punte y funcione correctamente eliming
todo el proceso anterior. La sequnda alternati-
va es Costosa y poco segura; sin embargo
puede ser méas completa y rapida; por otra
parte exige una gran confiznza, a todos los ni-
veles, en el éxito de la mecanizacion, confian-
za tan generalizada que es dificil de obtener

(7). Las razones de coste y seguridad, asfcomo,

la necesidad de mantenimiento permanents
del servicio, han inducido a decidirse inmedia-
tamente por la primera alternativa, puesto gue
al permitir integraciones sectoriales se va ad-
quiriendo experiencia progresive y durante lar-
gos periodos pueden funcionar paralelamente
sectores integrados y no integrados. Ademas
un archivo integrado sélo seré til si se garan-
liza le posibilidad de actualizacion inmediata
de todos los datos que contiene, algo real-
mente dificil de obtenar (8).

Una vez tomada la decisién de integracion
v el método a sequir, el siguiente paso consis-

(7) De hecho esta alternstive no es utbpica y algunas
empresas imporiantes como Air France la han llevado a tér-
mino, obteniends buenas resultados a los 2 afios de funcio-
ramiznto del nueve equipa.

(8] Es impaortanie incicar que un archive integrado esun
concepte légico, no es preciso cue en el ordenador esién
reunides fisicaments todos los datos. Basta con un sistema
correcto de referencias cruzadas de modo gue se pueda pa’
sar de un archivo & otro con rapidez, yendo directamente al
dato que se precisa.

1e en definir cuél seré |z ldgica de definicion
de |las areas sectoriales y cual sera el eje basi-
co sobre el que pivotaré la integracién. Nos
limitaremos a la informacion referente a la
ciudad o lo gue llamaremos datos base sobre
los gue se mueve la gestion municipal, dado
que para alcanzar un nivel de integracién de la
inforrracion interna del Ayuntamiento: conta-
bilidad, personal, control presupuestario,
costes, etc., falta mucho camino para recorrar
en la primera etapa de la mecanizacion, siendo,
por tanto, prematura cualquier afirmacion
que pudiera hacerse.

En esquema, el
{ver figura 2).

proceso de integracién

Respecto a la informacion de base pueden
establecerse tres grandes sectores o fuentes
de informacidn:

Urbanismo: Plano de la ciudad - Rad viaria
y zonificacion,
Solares: libres vy edificados.
Edificios: viviendas vy locales
que los componen.
Caracteristicas de los locales:
destino - superficie - instala-
clones.
Caracteristicas de ias vivien-
das: servicios - propietario -
arrendatario.
Servicios pdblicos de cada zo-
na, etc.

Padron de habitantes: distri-
bucién de los habitantes por
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zona, movimientos de pobla-
cién, etc.

Censo escolar.

Control sanitario de Ia pobla-
citn,

Censa electoral, etc.

Vehicuios: Vehiculos circulantes: propie-
tario y caracteristicas.
Transportes pablicos.
Infracciones del codigo de
circulacién, etc. gue deben
servir de base para las integraciones secto-
riales,

Dado que el factor méas permanente es &l
geografico, o situacion territorial en el plano
de la ciuded. se ha considerado que un archi-
vo conteniendo datos de solares y edificios
construidos en los mismos, referidos & su si-
tuacién en el plano de la ciudad podria ser el
elemento central o eje de la integracién (9).
Los restantes archivos quedaran referidos a
éste.

Asi un esquema general de los circuitos a
definir en un sistema integrado sohre las hases
anteriormente definidas podria ser la repre-
sentada en la figura 3 (10).

Como vemos, un circuito integrado no es
mas que un sistema interrelacionado de archi-
vos de tal modo que entrando por uno de ellos
se pueda acceder facilmente a los datos que
poseen los restantes.

Condiciones imprescindibles para. la inte-
gracion de la informacion son las siguientes:

—Establecer un catdlogo de informaciones
que se poseen. Definir a fondo cada dato:
nombre, direccién, etc. y darle un formato fijo
sobre el que deben unificarse todos los archi-
VOs.

—Antes de introducir una nueva informacién,
catalogarla v hacer un anélisis previo de quién
la va a utilizar, de modo que se le pueda dar
unas caracteristicas y formato Utiles a todos.

—Garantizar una permanente actualizacion
del archivo a través de un doble mecanismo:
operaciones de comprobacidn sobre el campo
y actualizacidn por deteccién de errores en la
explotacion del archivo integrado.

—Garantizar un minimo de calidad en los da-
tos a integrar y poseer un archivo completo
que pueda servir de base. Actualmente esta
finalizando la creacién del archivo de riqueza
urbana que reune las dos caracteristicas y que
podré utilizarse a partir de mediados de 1972.

—Tener personal administrativo suficiente-
mente preparado que garantice el manteni-

(8) Esta referencia al plano de |2 ciudad actualmente se
concreta en celle y ndomero del edificio ¢ solar en la calle, lo
que le da un caracter no permanenie y edemas permite |a
aparicién de duplicidades en las calles sin numerar, Una
definicién plenamente diferenciadora seria determirar una
malla de coordenadas geogréficas que permitiera una iden-
tificacion puntual permanente.

(10) Empleamos el término condicional puasto que no
sé han realizado todavia estudios a fondo sobre el particu-
|&r; el Gnico sector integrado corresponde al de vehiculos (lo
que es relativamente sencillo como se verd); en los demés
casos las dificultades de tener un nucleo central de infor-
macion, completa y actualizada, implden predecir plazos de
ajpcucian
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miento de la actualizacidn con un bajo nivel de
error.

—Mantener un equipo permanente, propio
o contratado, de inspeccidon que complete los
datos parciales y verifique las diferencias detec-
tadas al comparar los archivos.

—Determinar claramente el dmbito territorial
a que sarefiere la2 informacién. Asl, parejemplo,
el fichero de vehiculos es provincial, mientras
qgue los restantes ficheros tienen un ambito
municipal. La razén de asta diferencia estriba
en que diariamente circulan por la ciudad gran
nimero de automdviles cuyo propietario es re-
sidente en otro municipio. La integracion debe
tener presente estas diferenciasdedmbito(11).

El cumplimiento de estas condiciones vy &l
esfuerzo de realizacion de la integracian permi-
tir&n posesr un banco de datos que reuna las
caracteristicag precisas para servir de fuente
de informacién en la planificacion de necesi-
dades y servicios de la ciudad: el siguiente pa-
so sera entonces como llevar adelante una
gestion basada en el banco de datos.

Veamos cuéles han sido los primeros pasos
en la obtencion de un esquema inicial de in-
tegracion. la creacién del fichero de vehicu-

(11) EI area geoarafica sobre la que debe realizarse |a
integracion es un dato muy Imporante puesio gue en mu-
chas ocasiones, dada la estructura de Barcelona y su co-
marca, se hace dificil tener los erchivos permanentemenie
actualizados: tresledos de industrias desde lz ciudad alas
poblaciones de la comarca, pero manteniendo su sede so-
cial en la ciudad, cambio de municipio de residencia ce los
habitantes sin modificacién de los lugares de trabajo v di-
version, eic

los, sentar |las bases para un registro de la po-
blacién y la creacion del archivo de riqueza
urbana.

Un archivo sectorial integrado: el fi-
chero de vehiculos

En la provincia de Barcelona circulan
726.000 vehiculos, la mayorfa de los cuales
pasan parte importante de su vida circulando
por la ciudad, generando unas 3.000 infrac-
ciones de circulacion sancionadas diariamen-
te. La politica de la Policia municipal esta ba-
sada en un estricto curmplimiento del pago de
estas sanciones a fin de garantizar su eficacia,
especialmente en los casos en que las infrac-
ciones son reiteradas. Se trata de estahlecer
una relacién entre el propietario del vehiculo y
las mulias impuestas al mismo. Por otra parte,
el control del distintivo de circulacién, tasa
que deben pagar los vehiculos que circulan
por la ciudad, se hacfa muy dificil dado el ele-
vado nimero de cambios de propietario, que
en muchas ocasiones llevan aparejado &l cam-
bioc de municipio de residencia. El objetivo
definido era crear un fichero de vehiculos

gue en una primera etapa permitiera la
acumulacion en el mismo de los datos técni-
cos dal automdvil, propietarie actual, pago del
impuesto de circulacién, infracciones sancio-
nadas del codigo de circulacion por catego-
rias, etc., y en una segunda etapa obtener in-
formacion directa de cada vehiculo con el
Unico conocimiento de su matricula.



A partir de esta decision se observd que pa-
ra los vehiculos posteriores a 19682 el proble-
ma era relativamente sencillo: un acuerdo con
Jefatura Provincial de Trafico permitia crear el
archivo de las altas vy transferencias que se
produjesen a partir de aquella fecha. Parz los
vehiculos de matricula inferior al B-600.000 o
matriculados en otra provincia, pero con resi-
dencia del propietario en Barcelona, se apro-
vecheron los distintos archivos que poseian
los departamentos interesados v que eran re-
lativamente incompletos. Por esta razén, y
por un periodo de dos afios, se establecio que
el mejor método para detectar los errares del
archivo eran las multas que imponia la policia
municipal, dado que siendo su volumen anual
de 1.000.000 parecfa bastante dificil que en
un periodo de 2 afos hubiese gran cantidad
de wvehiculos que no cometiesen ninguna in-
fraccion. Al imponer la sancién, el agente mu-
nicipal tomaba nota completa de los datos del
vehicule, por lo que una vez procesada la mul-
ta, se comprobaban los datos, modificando los
errbneos v dando de alta los no halladas. Asi
pues, una explotacién del archivo era, & la vez,
elemento bésico para la puesta al dia.

A mediados de 1970, una vez garantizada
la calidad del archivo gracias al proceso ante-
rior, pudo darse el siguiente paso: para aho-
rrar trabajo a los agentes, al imponer la san-
cion es suficiente dar el nimero de matricula,
los restanies datos los proporciona el fichero
de vehiculos. Ademés, con la instalacidn de
una peguefia red de teleproceso, se permitia
el acceso directo a los usuarios del archivo.
Para ello se instalé un terminal en los locales
de la Policia municipal y otro en los de pago
del distintivo de circulacion; el tercer terminal
quedd instzlado en el C.O.M. A través del ni-
mera de matricula se obtienen los datos com-
pletos del vehiculo. Asi, por ejemplo, esta pre-
visto que a |a llegada del contribuyente a pagar
el disuntivo, una vez dado el nimero de ma-
tricula, el terminal devuelve los datos comple-
tos del vehiculo, sirviendo de comprobacion
de su veracidad la aprobacidon del contribu-
yente.

Exploraciones periddicas del archivo permi-
tirdn conacer le relacién de vehiculos de los
cugles no se ha pagado distintivo y no se ha
notificado su baja. Del mismo modo la explo-
racion del archivo permitira obtener la rela-
cion de multas impuestas a cada vehiculo y
los infractores recalcitrantes.

El gje del bance de datos. El Archivo
de rigueza urbana

Aln esta en periodo de crezcidn (aprox. se
ha creado en un 80 %), pero dada sucomple-
tud vy calidad se ha creido conveniente consi-
derarlo como el elemento basico de una posi-
ble integracién de la informacion.

Este archivo consta de |os siguientes datos
referidos a la totalidad de la ciudad: Identifi-
cacion del edificio o solar, propietario, admi-
nistrador, situacion: calle y namero, afio de
construceion, afios de reforma si las ha habi-
do, superficie del solar, metros fachada, altura

del edificio, no de plantas, superficie construi-
da por plants, etc., y & nivel de cada local: des-
tino, propietario o arrendatario, porcentaje de
superficie construida que le corresponde, al-
quiler anual caso de ser de renta limitada,
fecha del contrato de alguiler y valor del suelo,
valor de la construccion o en el caso de ro
estar construido valor del solar, datos estos
altimos calculados por el Servicio de Valora-

-cién urbana de la Delegacian del Ministerio de

Hacienda. Se trata, por tanto, de un archivo
muy completo creado a través de una opera-
cién de campo, realizada por una empresa
privada bajo contrato municipal, v cuya explo-
tacibn inmediata es el caloulo del arbitrio de
riqueza urbana gue justifica econémicamente
la inversién realizada. Sin embargo, el volumen
de datos recogidos es muy superior al gue se
pracisa para &l calculo del impuesto v esta di-
rigido a tener una importante fuente de infor-
macion,

El volumen total de la informacion es impor-
tante; previa codificacidon de los documentos
deben perforarse 1.200.000 fichas, o sea,
aproximadamente, 60 millones de caracteras.

Dos problemas fundamentales plantea la
creacion de este archivo:

1.—La calidad de los datos recogidos.

2.—La actualizacion de los mismos.

Para garantizer |a calidad de los datos se ha
montado un sistema muy severo de deteccion
de errores que funciona a tres niveles: Cada
dato debe cumplir unos requisitos formales
determinados de modo gue una vez perforadas
las fichas se comprueba si todos los datos
cumplen dichos requisitos, corrigiéndose las
erroneas. Aceptadas las fichas se agrupan
por edificics, comprobandose los totales
de locales, plantas, superficies construi-
das. coeficientes, etc. El tercer nivel de com-
probacién es el nivel manzana: se com-
prueba la totalidad de fincas y si su direccién
coincide con las calles e intervalo numérico
gue define la manzana. Un cuarto nivel de
carreccidon, a posterior, se deduce de las re-
clamaciones que se producen al emitir las no-
tificaciones de pago del impuesto.

El problema de la actualizacion no esta
resuelto todavia en lo que se refiere a opera-
cion de campo para el mantenimienio de la
misma.

El Padrén de habitantes. El esquema
de un Registro de Poblacién

La tradicional aplicacién del Padrén de ha-
bitantes se limitaba a poseer un archivo meca-
nizado de los habitantes de Barcelona, a través
de la perforacidn del Padrén, una vez finaliza-
da la operacién de campo, v su actualizacion
periddica mediante las notificaciones gue pro-
porcionaba el Negociado de Poblacion. Su uti-
lidad real se reducia a la obtencién del Indice
alfabético de los habitantes de Barcelona y
estadisticas muy reducidas. Las estadisticas
sobre movimientos de la poblacién se efec-
tuaban perforando aparte los datos numéricos
correspondientes. Con la elaboracion del Pa-
drdn de habitantes de 1970 se pretende llevar

Informacion de Base

a término una experiencia gue sirva de base
para la creacion y mantenimiento permanente
de un Registro de Poblacion de Barcelona.
Para ello, se trata de poner un sistema gue
permita actualizar el archivo mecanizado en el
mismo momento en que se producen las varia-
ciones en la poblacidn: nacimientos, d&fun-
ciones, matrimonios, traslados de domicilio,
altas, bajas, etc. y que, a su vez, dé una res-
puesta inmediata y fiel a las consultas que
‘puedan realizarse a fin de atender con eficacia
al publico solicitante de los datos. Dado el
carécter de documento oficial que tiene la hoja
manuscrita por el interesado, no se ha creido
conveniente, en una primera fase, gue ia emi-
sitn de certificaciones se realice a través dal
archivo mecanizado, junto con la respuesta a
la consulta efectuada (12).

Los factores més importantes a considerar,
para un correcto funcionamiento del sistema,
son, como siempre, la calidad de los datos
que se poseen y la de su futura actualizacion.

Respacto a la calidad de los datos de entra-
da deben definirse dos niveles: calidad de los
datos contenidos en las hojas del Padrén vy
seguridad de gque el archivo mecanizado es
copia fiel del contenido de dichas hojas. Si
bien desde el punto de vista de utilidad del
archivo en una perspectiva de integracion el
primer nivel es el més importante, desde &l
punto de vista del proceso es imprescindible
el segundo, puesto gue al margen de la cali-
dad de los datos de la hoja, si no coinciden
el archivo mecanizado vy las hojas desaparece
la pasibilidad de localizaciéon de los habitantes,
Y. por tanto, las ventajas del sistema.

Para garantizar el primer nivel de calidad se
disefio la hoja de empadronamiento de modo
gque contuviese los datos imprescindibles
para la identificacion del habitante: nombre,
domicilio. fecha de nacimiento, nombre da los
Padres, etc., afiadiendo Unicamente situacion
profesional y profesién. El razonamiento para
esta eleccion se basa en que es preferible la
posesion de pocos datos de todos los habitan-
tes, a los que la sencillez de la hoja facilita
su cumplimentacion, gue intentar un cuestio-
nario mas amplio y ambiciosa que probabla-
mente no hubiese sido bien cumplimentado
por la mayoria. La calidad de la operacion
de campo, que comprende entrega y recogida
de las hojas y comprobacion de la veracidad
de los datos de las mismas, viene garantizada
por el Institute Nacional de Estadistica respon-
sable de la operacién.

Referente al segundo nivel, calidad de la
perforacion, se ha establecido un sistemna de
control que combina métodos estadisticos de
muestreo de calidad con reperforacian de los
lotes rechazados, con anélisis de errores para

(12) L= emision de cerificaciones puede resolverse por
un procedimienio que tenga en cuents esta exigencia y gue
resulta relativamente barato y muy eficaz: previa microfil-
macién de las hojas del Padrdn, al solicitar datos sobre al-
gun habitante, en la pantalla del terminal de teleproceso,
aparecerd. junto con los datos solicitados, el admero de
fotograma correspondiente a Iz hoja en que figura el inte-
resado, del que se puede obtener con facilidad una foto-
copia a efectos cenificatorios con plena garantia que sea
reproduccion fiel del documento onginal.
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cada habitante y totales de poblacién a nivel
de seccion censal (unos 2.000 habitantes
aproximadameanta).

Respecto a la actualizacion, también pue-
den definirse dos niveles:

a) Garantizar que todos los datos de modifi-
‘cacién del archivo que posee el Negociado de
Poblacién reviertan inmediatamente sobre el
archivo mecanizado. Esto es posible mediante
una accién coordinada Negoctado C.OM. -y
la instalacicn de la red de teleproceso.

b) Garantizar que llegan al Negociado todos
los movimientos reales de la poblacion. Ahf
radica la mayor dificultad, especialmente en
lo que se refiere a traslados de domicilio y ba-
jas del Padrén por traslado de municipio, en
los que el nivel de deteccidn es muy reducido,
y movimiento de transedntes y habitantes no
afincados oficialmente en la ciudad {incluidos
los realquilados sin permiso vy las pensiones no
declaradas) cuyo control es précticamente
nulo. Por otra parte, dado que no existe solu-
cibn de continuidad en la edificacion entre
Barcelona .y los restantes municipios de su
&rea, los cambios de municipio se producen
con facilidad sin que el interesado solicite el
alta y baja padronales oorrespondlentes. dzdo

que el “cambio de municipio no influye en ab- -

-soluto en sus condiciones de vida v trabajoc.
probablemente sélo modificard sus desplaza-
mientos. Se replantea, una vez més, el proble-
ma del ambito geogréfico que deben abarcar
experiencias de ests tipo.

Este sistemna funcionard (estd prevista su
puesta en marcha definitiva para 1 de enero
de 1972) mediante la instalacion de la red de
teleproceso que permitird la comunicacidn
directa de los servicios de poblacion con el
archivo mecanizado medianta & terminales
con pantalla para la recepcion de la respuesta
del ordenador. Cuando un habitante efectiia
una consulta, o solicita una certificacion pa-
dronal, gl responsable del terminal tiene dos
posibilidades de consulta sobre el archivo
mecanizado: efectuar la consulta dando nom-
bre, apellidos v fecha de nacimiento del sali-
citante o bien dando Gnicamente el domicilio
completo del mismo. En cualquiera de las dos
formas de consulta, apareceran en la-pantalla,

“como respuesta, los datos completos del em-
padronado, asi como el tomo y folio en gue
figura empadronado, amplidndose en una fase
posteriar con el nimero de fotograma de mi-
crofilm como se indica en la nota 12, agili-
zando de este modo el servicio al pablico. La
red de teleproceso serd utilizada, asimisma,
an horas de no atencién al publico, para el
envio de las modificaciones efectuadas y lz
correccién de errores detectados.

Légicaments, del archivo mecanizado se ob-
tendran las estadisticas de poblacion, el censo
electoral, el proyecto de alistamiento militar,
el censo de habitantes en edad escolar, etc.

Como se observa, estamos en el inicio de la
etapa de integracion de la informacidn de
base, empezandose a definir las lineas sobre
las que cdebe fundamentarse. En esta fase ad-
quiere primordial importancia la necesidad de
un consenso general de aceptacion del camino
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emprendido, gque lleva aparejado la necesi=

dad de reconversion y formacion del personal
auxiliar administrativo para adaptarse a las
nuevas técnicas vy el pleno conocimiento, por

parte del personal directivo, de gué se puede

obtener con la puesta en practica del provecto
y cudles serén sus exigencias. No cabe duda
gue un proyecto de este tipo, llevado adelante
con éxito, y una gestion adecuada del banco
de datos contribuirian enormemente a moder-
nizar la actuacion de las Corporaciones de
Administracion local, dandales un marchamao
de eficacia y conocimiento completa de su
ambito de actuacién.

Las posibilidades que ofrece un banco
de datos

La pusesion de un banco de datos de infor-
macién de base permitird incidir basicamente
en la gestidén municipal, mediante la utilizacién
de las técnicas de gestion, actualmente muy
desarrolladas, basadas en los ordenadores como
elemento soporte de dicha gestion. Canducird
al establecimiento de un sistema de informacion
o M.L.S. (Management Information Sysiem o
sistema de informacion para la gestiénl que

_permita seguir la evolucién de la realidad, con-

trolar el desarrollo de los planes y replanificar
a la vista de los resultados. Para ello dos fac-

tores fundamentales debe poseer el banco de

datos: la inmediata actualizacion de todas las

‘variaciones que ofrezca |a realidad v la posibi-

lidad de respuesta inmediata a las interroga-
ciones gue se realicen al fichero integrado (el
establecimiento de una amplia red de telepro-
ceso y la puesta en marcha de lenguajes de in-
terrogacion de archivos a la disposicion de los
jefes de servicio seran los soportes técnicos
que permitan el cumplimiento de estas condi-
ciones).

El sistema de informacion a establecer debe
ser consistente vy flexible, que aborde |a infor-
macidn necesaria sin limitarnos en exceso,
adecle la informacién a los distintos niveles
de decision y sea instrumento de evaluacian y
prevision de los resultados vy planes gue se dé-
sarrollen. Un esquema a seguir seriz el de la
figurz 4

Evidentemente, |as posibilidades no se cie-
rran en la utilizacion de criterios de planifica-
cion a alto nivel, sinc que deben permitir la to-
ma de decisiones sobre la marcha o “pilotaje”
del Ayuntamiento, es decir, establecer la posi-
bilidad inmediata de interrogacidn a un nivel
elemental {aqui se incluye ademéas la genera-
cion de estadisticas elementales que permiten
los modernos lenguajes de gestidn de bancos
de datos: Mark IV, GIS, etc.) y la utilizacién de
los datos contenidos en &l archivo para la ela-
boracion de modelos que permitan la utiliza-
cién de técnicas de simulacién para evaluar
a priori los resultados que se deduciran de las
distintas alternativas, de modo gue eyuden a
tomar una decisién, en funcidn de los criterios
de evaluacién que se hayan prefijado al mar-
aen del sistema mecanizado,

La utilizacion de un sistema de informacién,
integrado en los términos propuestos, exige
un cambio radical de las estructuras de tra-
najo municipales y una decidida politica de
modernizacion y actualizacion, tanto de |as es-
tructuras de decisidn como de la calificacion
profesional de los responsables v ejecutores
de la misma, teniendo como obijstive funda-
mental la optimizacidon de servicios y la minj-
mizacion de recursos, basandose para ello en
les posibilidades que ofrecen las técnicas
avanzadas de gestion y teniendo en cuenta
gue la eleccion del valor relative de cada cri-
teric de optimizacidn no es una ciencia sino
una decisién politica en la que el criterio eco-
namico no es &l Gnico factor a considerar.

Otros objetivos qxje no seben
olvidarse

Al margen de la linea fundamental definida
de integracion de la informacion de base, debe
indicarse que las posibilidades que ofrece un

centro ordenador son mucho mas amplias.

Se trata de campos que hasta el presente no
se hen desarrollado al nivel de las posibilida-
des que ofrecen v de los que nos limitaremos a
enunciar sus posibles lineas de desarrollo.

Se trata, en primer lugar, de la utilizacion
del ordenador para la completa mecanizacion
del funcionamiento interno del Ayuntamiento,
gue comprenderia, entre otros, los siguientes
campos:

Control econémico: Contabilidad, contral
presupuestario, control de inversiones, costes
analiticos, rentabilidad de servicios, etc.

Gestién de personal; Salarios, productividad
y mélodos de remuneracién, escalafén, ete.

Gestion organizativa: Control de la marcha
de expedientes, puestos de trabajo, control de
cumplimiento de proyectos, incluyendo facto-
res econdmicos (Pert/costs), etc.

Y a otro nivel:

Contral de precios de productos alimenti-
cios (abastecimiento v mercados).

Desarrollo de planes para la investigacian
de necesidades a corto y largo plazo y célculo
de los coeficientes de crecimiento correspon-
dientes.

Calculo de los desplazamientos de la pobla-
cion a efectos de establecimiento de una red
adecuada de transportes urbanos.

Calculo de obras y proyectos en general, en
SUS aspectos técnico y presupuestario,

Céleulos varios segn los datos propaorcio-
nedos por los semvicios técnicos: Red de ilu-
minacion, nivel de contaminacion atmosférica,
nivel de ruidos urbanos, etc.

Previsién de ordenanzas y estudios de cum-
plimiento global de las mismas y su adecua-
cion a la realidad.

Y en general, utilizacién del ordenador para
la elaboracién de los estudios que precisa el
desarrollo de una urbe.

En el supuesto de un sistema integrado de
informacién de base, parte de estas posibili-
dades definidas a nivel de eswdio serian el
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resulzado de las explotaciones del archivo
mediante un znalisis del estado actual y la
evolucién histérica producida, pero pueden
iniciarse actualmente mediante el estableci-
miento de un sistema de recogida de la infor-
macion necesaria. Los restantes, como los
calculos de estructuras, guedarian comao apli-
caciones a desarrollar cuando fuesen precisas,
puesio que se trata de programas de calculo y
ng fuentes de informacion.

A modo de cont]usién

El objetivo del analisis desarrollado preten-
de exponer un punto de vista acerca de cudl
serfa el camino hacia la sliminacién de las
tareas administrativas que actualmente supo-
nen un porcentaje muy elevado del total de tra-
bajos que realiza el Ayuntamiento, gue pasarian
a ser el producto de un sistérna que tuviesse
por gje fundamental el establecer una red de
informacién gue ayudase a la correcta toma de
decisiones, dado su caracter integrado.

Se trata de una perspectiva a largo plazoy
que no puede quedarse en experiencia aislada
puesto que a las dificultades técnicas que
lleva aparejadas, se afadirian las dificultades
de comunicacion con los restantes municipios,
dados los distintos niveles da informacion al-
canzados.

Se trata, también, de una perspectiva atrac-
tiva por las ventajas globales gue ofrece, pero
que tiene como contrapartida la rigidificacion
de procesos, y, por tanto, la necesidad de un
analizis exhaustivo de como deben desarrollar-
se, y un elevado nivel de cualificacién profe-
sional, tanto del personal directivo como del
auxiliar administrativo, para conseguir lo cual
los cursillos que ha empezado a desarrollar el
C.0.M. no son mas cue el inicio de un pro-
grama que deberia ser mucho mas completa
y ambicioso. Es una perspectiva que tiens
por objeto colaborar en el camino emprendido
de dar un caracter eficaz a la gestion de la ad-
ministracion y que depende fundamentalmen-
te de una decidida politica de decisiones a
alto nivel gue concrete objetivos, criterios v
en general el plan a seguir.

Un anélisis de experiencias, como el que se
ha pretendido desarrollar, cuando no se ha
llegado al final, a pesar del alto nivel alcan-
zado, y cuando no existe ni en municipios es-
pafioles ni extranjeros una experiencia com-
pleta que permitiese ser utilizada como mode-
lo de actuacién en cuanto a objetivos y difi-
cultades, no puede ser en ningdn modo
dogmaético y solo pretende la expresion de
una opinioén particular con el fin de abrir una
discusion general sobre las posibilidades que
ofrece la mecanizacién integral de un Ayunta-
miento, v la necesidad de extensién de ests
experiencia a fin de permitir un conocimiento
completo y actualizado de las caracteristicas
de la poblacion vy el dmbito geografico sobre
los que debe basarse la actuacion de las Cor-
poraciones municipales B
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__Informacion Juridica

Evidentemente es un hecho pa-
tologico el de la gran diversidad
de criterios valorativos que exis-
ten en nuestra legislacion para la ta-
sacion del terreno. Asi, en materia
expropiatoria, la Ley de Expropia-
cion Forzosa, determina en su art.
38-1 para los solares “el valor que
tengan asignado para los efectos del
arbitrio municipal sobre incremento
de valor de los terrenos, aumenta-
do en un 10 por 100, en su defecto,
el valor en venta fijado a efectos de
la contribucion territorial ™.

Para las fincas rsticas, el valor
segin el art. 39 L.E.F.:

“Se fijara por la media arit-
meética entre la cantidad resul-
tante de capitalizar al interés
legal 1a renta liquida de ristica
aumentada en un 5 0 en un 10
por 100, segiin sea catastrada
o amillarada, y el valor en
venta actual de fincas analo-
gas por su clase y situacion
en el mismo término munici-
pal o comarca.”

No obstante, si la valoracién prac-
ticada con arreglo a estas normas
no da un resultado conforme con el
valor real (valor en venta) se podran
aplicar los criterios estimativos que
se juzguen mas adecuados, segin
dispone el art. 43, apartado 1,L.E.F.

Si la expropiacion es por razon
de urbanismo, en tal caso los crite-
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rios para la valoracion de los terre-
nos, seran los de la Ley del Suelo
(art. 85 L.S. y art. 1.°dela Ley de 21
de julio de 1962), cuya finalidad no
es obtener el valor en venta, sino el
valor objetivo aparte delos criteriosde
mercado, por lo que no cabe el apli-
car el resorte del art. 43 L.E.F. Tam-
bién se aplicaran, en su caso, los
Indices municipales de valoracion
de suelo, fijados segtn los criterios
de la Ley del Suelo.

En materia fiscal la variedad es
atin mayor, y si bien no tiene la
trascendencia inmediata de la dis-
paridad existente en materia expro-
piatoria, no cabe duda que tiene
una gran influencia en el orden so-
cial y econdémico.

Para la contribucion territorial, el
art. 30 de la Ley de Reforma Tribu-
taria exige la previa determinacion
del “valor basico” para cada poli-
gono en que se divida cada término
municipal. El valor de cada parcela,
en concreto, se determinarg aplican-
do al “valor basico™ los coeficien-
tes correctores segun las circunstan-
cias de cada parcela.

Para los Impuestos de Sucesiones,
Transmisiones patrimoniales y Actos
juridicos Documentados, y sobre
Aumento de valor de las fincas risti-
cas y urbanas, el art. 80 del Regla-
mento del Impuesto establecia diez
medios de comprobacion de valores,

Valores urbanisticos y valores fiscales

Luis Enriqﬁez de Salamanca

y entre ellos los “Indices de precios
medios de venta de fincas” o car-
tillas evaluatorias —O.M. de 10 de
junio de 1957— (vid. arts. 156 a 163
de la Ley de Reforma Tributaria).

Para el Arbitrio municipal sobre
solares sin edificar, el art. 500 L.R.L.
determina como criterio el valor co-
rriente en venta de la superficie tri-
butable del solar.

Por ultimo, para el Arbitrio sobre
incremento de valor de los terrenos,
o “Plus Valia”, el criterio esta esta-
blecido en los arts. 510 y ss. L.R.L.
Es objeto del arbitrio el incremento
que en un periodo determinado de
tiempo experimenta el valor de los
terrenos. El valor se determina por
medio del Indice Municipal de Plus
Valia que se aprueba cada tres afios
por el Ayuntamiento correspondiente.

No parece que pueda aceptarse,
en buena logica, una absoluta inde-
pendencia entre los criterios que ri-
jan las valoraciones fiscales y los
que se apliquen en materia de ex-
propiacién y urbanismo.

En ambos casos se dan las si-
guientes circunstancias coincidentes:

1. Se trata de regular una rela-
cion entre las mismas personas:
particular y Administracién.

2. La relacion es de caracter for-
z050, al menos para una de las
partes.



3. La valoracion ha de basarse
en criteérios objetivos, prescindiendo
de las apreciaciones subjetivas de
los propios interesados.

4. Se pretende tedricamente un
acercamiento al valor real de los
bienes.

En tales circunstancias, carece
de sentido que cualquiera de las
partes interesadas puede sostener,
frente a una misma persona, dos ci-
fras distintas, pretendiendo que am-
bas constituyen, simultineamente, el
valor real de una misma cosa.

Sin embargo, no basta con esta-
blecer formalmente la conexion; es
necesario, ademas, que los criterios
valorativos que se acepten como
tnicos y excluyentes sean los que
mejor satisfagan la pretension de
acercamiento al valor real de los
bienes. Otra cosa seria consagrar la
arbitrariedad y la injusticia.

Por esta razon la Ley de Expro-
piacion Forzosa de 1954 quebranto
la conexion, hasta entonces vigente,
entre justiprecios y liquidos imponi-
bles. Si éstos, como es notorio, én
la gran mayoria de los casos no co-
rresponden a una valoracion real de
los bienes, no pueden aceptarse como
base para la determinacion de un
precio justo, porque antes debe sa-
crificarse la logica que la justicia.

No obstante, puede y debe inten-
tarse nuevamente la unificacion de
criterios, con objeto de restablecer
la logica del sistema, siempre que se
haga por vias equitativas y realis-
tas, ya que de lo contrario solo se
conseguiria un retroceso.

Para plantear adecuadamente el
problema, partiendo de la situacion
actual, podemos sentar las siguientes
premisas:

a) El valor fiscal se determina de
una forma aprioristica, tomando
muchas veces como punto de parti-
da la declaracion del contribuyente,
fuertemente interesado en mantener
la tasacion lo mas baja posible. El
resultado son unas valoraciones muy
alejadas de la realidad, como la
propia Administracion reconoce y
trata de contrarrestar forzando los
tipos impositivos.

b) El justiprecio expropiatorio,
por el contrario, es un precio con-
tradictorio que se fija en ultimo ex-
tremo por un organo imparcial, es
decir independiente de la relacion
en la que va a tener vigencia. El in-
terés del particular es exactamente
el contrario que en la valoracion
fiscal: mantener la tasacion lo mas
elevada posible.

¢) A diferencia del valor fiscal el
justiprecio es mucho mas flexible,

.porque no es aprioristico, sino que

se fija en cada caso en el momento
de producirse la expropiacion, y su
vigencia tiene una limitacion tempo-
ral (dos afios en la Ley de Expro-
piacion Forzosa; 10 en la Ley del
Suelo).

d) Todos los terrenos deben tener
una valoracién fiscal. En cambio
sOlo son objeto de justiprecio los
afectados por una expropiacion for-
zosa, excepto en el caso de los Indi-
ces municipales de valoracion.

Esto supuesto, hay que tener pre-
sente que, si en la determinacion
del justo precio expropiatorio hay
gue salvar ante todo la justicia con-
mutativa (dar a cada uno lo suyo),
no es menos importante, en la fija-
cién del valor fiscal dejar a salvo la
justicia distributiva (distribuir la
carga tributaria entre todos los con-
tribuyentes con arreglo a los mismos
criterios generales). Es decir, que en
la expropiacion lo mas importante
es tratar de que el justiprecio se
aproxime lo mas posible, en su cuan-
tia absoluta, al valor de la riqueza
efectiva de que se priva al expropia-
do. En cambio, en la valoracion
fiscal la cifra absoluta en que se va-
loran los bienes es hasta cierto punto
intrascendente, porque lo verdadera-
mente importante es que los criterios
valorativos sean los mismos para
todos los contribuyentes. Una valo-
racion muy exacta, en cifra absoluta,
es, desde el punto de vista fiscal,
injusta o inadmisible si no se aplica
con criterio de generalidad a todos
los contribuyentes, porque determi-
na una distribucién arbitraria de la
carga fiscal.

En consecuencia, se debe recha-
zar, en principio, toda féormula de co-

nexion que no se base en el cumpli-
miento deestas dos condiciones: fijacion
de precios justos, aproximados enla
mayor medida posible al valor real de
los bienes; y aplicacion general, de
dichos precios, a todos los bienes de
la misma naturaleza que constituyan
objeto de tributacion.

No se puede pensar, por lo tanto,
en retroceder al sistema de hacer de-
pender los justiprecios expropiato-
rios de los valores fiscales, mientras
no se tenga la certeza que estos Ulti-
mos corresponden a una valoracion
justa y real, en cifras absolutas, lo
cual es hoy, desgraciadamente, una
aspiracion todavia lejana.

Aunque se admitiera la elevacion
libre de los valores fiscales, a ins-
tancia de los interesados, el sistema
seria igualmente inalcanzable por
las siguientes razones:

1) Se perderia toda posibilidad de
aplicar criterios objetivos de justi-
precio, incluso los que forzosamente
impone la Ley del Suelo, puesto que
la determinacion del mismo quedaria
a merced de una de las partes, el
contribuyente.

2) Se introduciria un elemento
aleatorio en las valoraciones cuyas
Gltimas consecuencias no pueden
preverse. Pero que, en todo caso,
desencadenaria un peligroso juego
de especulacion: el contribuyente
que temiese ser expropiado jugaria
a la alza y el que no a la baja. La
Administracion, logicamente, juga-
ria en sentido inverso, tratando de
sorprender a los contribuyentes que,
por no esperar la expropiacion, hi-
cieran declaraciones mas bajas. Esta
situacion, de todo punto insostenible,
no parece que fuera evitable con tal
sistema.

3) Finalmente, se producirian
también inadmisibles injusticias rela-
tivas, dandose precios distintos por
cosas iguales, seglin que sus respec-
tivos propietarios hubiesen tenido o
no la prevision de elegir y pagar
contribuciones mas altas.

Asimismo debe rechazarse, en
las circunstancias actuales, cualquier
representacion fiscal de los justi-
precios expropiatorios, toda vez que
éstos, aunque sean valores ma4s rea-
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les que los utilizados en el campo
tributario, carecen de la generalidad
de aplicacién indispensable para que
pueda admitirse su virtualidad fiscal.

Solo en caso de que los criterios
valorativos de la expropiacién se
generalicen, aprioristicamente, a toda
clase de bienes, con independencia
de que hayan de ser expropiados o
no, se podria aceptar la trascen-
dencia fiscal de los mismos.

Se viene, pues, a la conclusion de
que tnicamente es aceptable, como
formula de conexion entre justipre-
cios y valores fiscales, una solucién
de tipo catastral, semejante a la que
se apunto en el art. 101 de la Ley de
Régimen del Suelo, que dispone la
formacion de indices municipales de
valoracion del suelo, sometidos a in-
formacion publica y aprobados por
las Comisiones Provinciales de Ur-
banismo, en todas las capitales de
provincias y municipios de mas de
50.000 habitantes.

Sin embargo, como decimos, en
la Ley no hacia mas que apuntarse
el sistema. No se decia que tales in-
dices pudiesen tener valor fiscal, ni
siquiera en el ambito de las Hacien-
das locales. Tampoco se determinaba

Planeamiento

De acuerdo con la clara doctrina
del art. 44 de la Ley del Suelo, el
Tribunal Supremo (8. 2-3-1971;
A. 1.190), niega obligatoriedad a los
Planes de ordenacion urbana que se
hallen en estado de elaboracion, sin
que hayan recibido aun la aproba-
cion definitiva por parte de los or-
ganos urbanisticos competentes, por
lo que ese estado de pendencia o
elaboracién de una actuacién de
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con claridad, en el estricto marco de
las actuaciones urbanisticas, cual
hubiera de ser el alcance de los In-
dices de valoracion, si han de enten-
derse como justiprecios expropiato-
rios prefijados e inatacables, cuando,
en un caso concreto, la aplicacion
directa de los criterios valorativos de
la Ley conduzca a un resultado dis-
tinto. Sin embargo, el art. 2 dela Ley
de 21 de julio de 1962, con un crite-
rio estrecho y conservador, limito las
posibilidades de los Indices munici-
pales de valoracion del suelo, al re-
ducirlos tan solo a la “consideracion
de justiprecio™ en las expropiaciones
por razon de urbanismo.

En todo caso resulta cada vez mas
evidente la necesidad de procurar
por todos los medios la unificacion
entre Catastro, registros fiscales,
indices municipales de valoracion y
justiprecios expropiatorios de los te-
rrenos, sobre la base de aplicar con
criterios uniformes los principios va-
lorativos establecidos por la Ley de
Régimen del Suelo, con caracter
imperativo y general.

El sistema, en sintesis, podria ar-
ticularse con arreglo al siguiente es-
quema:

1.° Tasacion de todos los terrenos
de acuerdo con su clasificacion ur-
banistica y con arreglo a las normas
de valoracion de la Ley del Suelo.

2.° Dicha tasacion deberia hacerse
por la Administracion y someterse a
las garantias de informacion ptiblica
y posibilidad de impugnacion median-
te los recursos ordinarios.

3.2 Una vez firmes, los valores asi
fijados serian inatacables, y se apli-
carian a todos los efectos, tanto fis-
cales como urbanisticos, 0 expropia-
torios, en el ambito estatal o en el
municipal.

4.2 Tales valoraciones deberian
ser sometidas a una revisién pe-
riodica, por ejemplo cada 3 afios, con
las mismas garantias que las previs-
tas para su formacion.
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planeamiento no puede impedir el
otorgamiento de licencias de cons-
truccion con arreglo a la ordenacion
vigente, mientras las Corporaciones
locales no hagan uso de la facultad
de suspension que les confiere el
art. 22 de la Ley del Suelo, con
los requisitos que en él se deter-
minan.

Con este mismo criterio insiste,
de manera mas concreta, que no es
necesaria la previa existencia de Plan
parcial para el otorgamiento de li-

cencias, bastando con que el pro- |
yecto de edificacion se ajuste a la
normativa urbanistica existente, en
este caso al Plan general y a sus
correspondientes Ordenanzas de edi-
ficacibn, para que sea procedente y
haya de concederse la licencia ha-
bilitante de la construccién. Con
ello parece confirmarse el hecho
practico, en casi todos los munici-
pios, de la vigencia de las Ordenan-
zas de edificacion tradicionales,
comprensivas tanto de la reglamen-
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tacion del uso de los terrenos como
de la construccion en sus aspectos
puramente técnicos, escision a la
que se refiere la Ley del Suelo.
Ademas, tales Ordenanzas tienen la
gran utilidad practica de permitir la
aplicacion del Plan general en au-
sencia de planes parciales.

La Sentencia que destacamos
efectia también una clasificacion
fundamental de los planes munici-
pales, al hablar de que los generales
se extienden a la totalidad del tér-
mino municipal, pues los planes que
afectan a parte del mismo tienen
otra calificacion conforme al art. 12,
numero 1, de la Ley del Suelo. De
ello resulta que no hay mas planes
municipales, por razén de su base
territorial, que los generales por un
lado, y por otros los de reforma
interior y los de extension, que se
caracterizan, asi, por su independen-
cia del Plan general. Por consi-
guiente, los planes parciales, aunque
de base territorial también limitada,
carecen de entidad propia, toda vez
que representan una mera ejecucion
del Plan general.

De acuerdo con los principios de
subsidiariedad y colaboracion laten-
tes en nuestra legislacion urbanistica,
el Tribunal Supremo (S. 14-4-71;
A. 2.212), admite de manera franca
los planes y proyectos formados a
iniciativa de los particulares, sena-
lando que han de sujetarse a las
normas procedimentales generales en
cuanto no resulten afectadas por las
especiales del art. 42 de la Ley del
Suelo, afirmando que la aprobacion
inicial del proyecto no es materia
de la potestad discrecional del Ayun-
tamiento, sino de indole reglada, y
debe ser otorgada si aquél se ajusta
al contenido que sefiala la Ley del
Suelo y no se opone al Plan General
de Ordenacion, todo ello sin perjuicio
de la procedencia o no de la subsi-
guiente aprobacion provisional.

La obligatoriedad de la observan-
cia de los Planes y los limites a que
la propiedad privada queda cons-
trefiida en el ejercicio de sus facul-
tades dominicales, no obsta, segiin
el art. 47, nimero 2, de la Ley del

Suelo, para que los Ayuntamientos
puedan autorizar, previo informe fa-
vorable de la Comisién Provincial
de Urbanismo, y si no hubieren de
dificultar la ejecucion de los Planes,
usos u obras de caracter provisional.
Esta provisionalidad (S. 5-5-1971;
A. 2.343) no esta, pues, referida al
acto de autorizacion, sino a la na-
turaleza del uso o de la obra. Ade-
mas, el previo informe de la Comi-
sién Provincial de Urbanismo ha
de ser favorable, lo que le imprime
caracter vinculante en el sentido de
que sin ese dictamen favorable el
Ayuntamiento no puede resolver
sobre la concesion de la autoriza-
cion. En todo caso, esa autoriza-
cion provisional no caduca si en
ella no se determind plazo para su
utilizacién, dado que éste no puede
colegirse de ninguna otra norma y
que tampoco se compagina con su
caracter provisional.

Siguiendo una larga trayectoria
no contradicha por la jurispruden-
cia, el Tribunal Supremo (S. 22-5-
1971; A. 2.284) formula la decla-
racion de que entre los diversos
sistemas de actuacion sefialados en
el art. 113 de la Ley del Suelo,
puede el 6rgano gestor elegir el que
tenga por conveniente, aunque este
principio, ajustado a la letra de
dicho precepto legal, ha suscitado
abierta oposicion de la doctrina por
considerarlo incongruente con el
principio de subsidiariedad que ins-
pira la legislacion urbanistica.

De acuerdo con el anterior pre-
cepto legal del art. 113 de la Ley
del Suelo, el art. 121 de 1a misma
admite como uno de los sistemas de
actuacioén de los planes de urbanis-
mo la expropiacion total de los te-
rrenos de un poligono previamente
delimitado con la sola existencia de
Plan general. No obstante, la S. 26-
4-1971 (A. 1.888) hace una aplica-
cion de la Ley de 21 de julio de 1962
y del Decretode 21 de febrerode 1963,
que permiten la delimitacion de Po-
ligonos de actuacion, existan o no
confeccionados los respectivos Pla-
nes de ordenacion urbana, genera-
les o especiales, recordando que para
la aplicacién de este procedimiento
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es necesario el concurso de cual-
quicra de estos tres supuestos: a) eje-
cucion del Plan Nacional de la Vi-
vienda; b) de los Planes generales,
parciales y especiales de ordenacion
urbana, o ¢) de los Proyectos de
servicios urbanos de inmediata rea-
lizacion. -

Entre las normas complementa-
rias y subsidiarias de planeamiento
que con caracter especifico prevé la
Ley del Suelo, figura la del art. 60
que, por su misma naturaleza (S. 3-
5-1971; A. 2.341). no puede modifi-
car las soluciones del mismo Plan,
simplemente porque no aparezcan
estéticas en el momento de realizar-
se. Asi pues, las reglas del art. 60,
aun siendo amplias, se circunscriben
a una mera armonizacion dirigida,
en consecuencia, a datos mas acce-
sorios que no incidan en el mercado
de solares, como el estilo o caracter
de la edificacion, sus cerramientos
de fachada, decoracion y materiales
empleados. De aqui que para la
proteccion del patrimonio historico-
artistico y bellezas naturales, sea ne-
cesaria la catalogacion previa que
haga los conjuntos protegibles, tal
como lo previene el art. 20 de la
Ley del Suelo, sin que pueda dejarse
a una resolucion ocasional la de-
terminacion administrativa de pro-
teccion.

El problema de la legitimacion
procesal para el ejercicio de la accién
que otorga el art. 223 de la Ley del
Suelo, al objeto de conseguir la ob-
servancia de esta Ley y de los
Planes de ordenacion urbana, sigue
conservando una fresca actualidad.
Por ello, la S. 15-4-1971 (A. 2.214)
insiste con machacona reiteracion,
que este precepto consagra mas que
una accion publica, una accién po-
pular que desborda el ambito gene-
ral atribuido a la legitimacion vy que
supone un reconocimiento legal de
que la materia urbanistica y el res-
peto a los planes de ordenacion de
las ciudades, habilitan a cualquiera
para acudir en su defensa sin nece-
sidad de acreditar interés especial,
y sin que el demandado pueda pre-
tender su inadmisibilidad por falta
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de legitimacion. Ademas, dicha ac-
cion autoriza la interposicion de los
recursos administrativos anteriores
a la via jurisdiccional, es decir, que
admitida la legitimacion en via ad-
ministrativa, no puede despues des-
conocerse en via jurisdiccional.

Téngase en cuenta, sin embargo,
que la virtualidad de las resolucio-
- nes judiciales en materia de urba-
nismo, puede quedar inoperante a
través del portillo abierto en el
art. 228 de la Ley del Suelo, para
cuya aplicacion (Auto 27-4-1971;
A. 2.306) no se requiere mas que la
existencia de un fallo judicial firme
en donde se acuerde desistir de la
construccion o destruir alguna obra
urbanistica, sin otra necesidad de
que dicha obra o construccion esté
amparada por un acto administra-
tivo dictado legitimamente, o sea,
ante un acto legitimador de las
obras.

Licencias municipales
de construccion

Sabido es que la licencia de obra
es el arma decisiva de control del
urbanismo por los municipios, lo-
grando a través de ella, de una ma-
nera practica y eficaz y en la fase
de ejecucion del planeamiento, vincu-
lar la competencia urbanistica a los
Ayuntamientos. En efecto, en mate-
ria de concesion o denegacion de
licencias de obras (S. 20-2-1971;
A. 794), el principio general norma-
tivo es el que afecta esas determi-
naciones al Ayuntamiento por ser €l
competente para ello, conforme dis-
pone el art. 202 de la Ley del Suelo.

No obstante, la posible subroga-
cion de la Administracion Central
en la local no solo esta prevista en
el texto de la Ley del Suelo, sino
que incluso se aplica con un amplio
criterio por la jurisprudencia. Asi, la
citada Sentencia, indica que también
con caracter general se prevé la
posibilidad de privar a los municipios
de esa competencia, cuando mostra-
ren notoria negligencia en el cum-
plimiento de sus obligaciones urba-
nisticas —arts. 205 y 206 de la Ley
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del Suelo— admitiendo la subroga-
cion de los Organos estatales, y
concretamente en orden a las li-
cencias de construccion, el art. 9,
numero 7, del Reglamento de Ser-
vicios de las Corporaciones Locales,
prevé la subrogacion en favor de la
Comision Procincial de Urbanismo,
invocando todavia la Sentencia como
otro argumento en favor de tal sus-
titucion que “la competencia urba-
nistica de los municipios ha sido
absorbida practicamente por los Or-
ganos centrales o periféricos de la
Administracion Central”. No hay,
por el contrario, sustitucién o sub-
rogacion en el .lugar de la Corpo-
racién municipal por la Comision
Provincial de Urbanismo (8. 9-3-
1971; A. 959), cuando ésta conoce
en alzada de un acuerdo municipal
en el que se decidid sobre suspen-
sion " de licencias, porque entonces
se mueve dentro de la competencia
que le confiere el art. 220 de la Ley
del Suelo en relacion con el 22 del
mismo Cuerpo legal, ejerciendo un
control propio de este recurso de
alzada, por lo que en este caso, el
Ayuntamiento podra recurrir frente
al acto decisorio de la Comision
Provincial.

El problema de la naturaleza, to-
davia hoy debatidisimo, se esclarece
de manera radical, con relacion a
las licencias urbanisticas, por la ju-
risprudencia, considerando (S. 9-3-
1971; A. 1.268; S. 19-4-1971;
A. 2.238) que la intervencion admi-
nistrativa de las Corporaciones lo-
cales en la actividad y propiedad de
los administrados, es eminentemente
reglada y debe concretarse al exa-
men de las condiciones y requisitos
que pautan y desarrollan a efectos
urbanisticos la titularidad dominical.
Se trata, pues, de una tipica licencia
de policia, de naturaleza reglada,
cuya finalidad es que la utilizacién
del suelo se haga de acuerdo con las
leyes y planes de urbanismo. Por
ello, 1a S. 1-3-1971 (A. 1.188) rei-
tera que el hecho de iniciar unas
obras sin haber obtenido la previa e
inexcusable licencia municipal, cons-
tituye una auténtica infraccion ur-
banistica, sancionada con la multa

prevista en el art. 215 de la Ley del
Suelo, y que autoriza la adopcion
de las medidas de suspension que
prevé el parrafo 1 del art, 171, toda
vez que la sujecion a la licencia de
obras no tiene otro objetivo que im-
pedir la vulneracion de los Planes
de ordenacion.

Ese caracter reglado de la licencia
urbanistica, debe medirse (S. 9-3-
1971; A. 1.268) en funcion de las
disposiciones vigentes en €l momen-
to de la peticion o solicitud, aunque
en el tiempo que medie entre la
peticion y su resolucion, el ordena-
miento legal sobre la materia va-
riase, condicionados, claro es, estos
principios, al hecho de lo que sobre
tal cuestion (de verdadero derecho
intertemporal) pueda disponer la
nueva ordenacion.

No obstante, el Tribunal Supremo
(8. 25-3-1971; A. 1.725) contempla
el caso singular de que, ordenado en
virtud de ejecucion de sentencia fir-
me el derribo de una edificacion, por
virtud de unas nuevas Ordenanzas,
se haga posible la construccion que
antes no lo era y se habia ordenado
demoler. Ante semejante situacion
entiende aplicable la presencia nor-
mativa de una imposibilidad legal
de cumplimiento encajada en el ar-
ticulo 107 de la Ley Jurisdiccional,
por lo que considera acertada la
solucion de sustituir el derribo por
la indemnizacion de dafios y perjui-
cios, apoyandose en que “‘en reali-
dad, y con arreglo al art. 172 de la
Ley del Suelo, y en caso de que la
licencia de obra hubiese sido otor-
gada erroneamente, la Corporacion
o autoridad podia, de acuerdo con
lo que previene el parrafo b) del
numero 2 del art. 171, legalizar las
obras y autorizar los usos que se
acomoden a ellas” que es lo suce-
dido en el caso contemplado.

Claramente resulta de la jurispru-
dencia resefiada que la intervencion,
el control administrativo de la ac-
tividad urbanistica, es preventivo a
través de la obtencién de una previa
licencia. Este caracter preventivo se
acentia con la norma del art. 22
de la Ley del Suelo que, a fin de
evitar que durante el periodo de es-



tudio, reforma o modificacién de
una ordenaciéon urbana, el otorga-
miento de licencias pueda impedir
su perfecta realizacion, admite la
posibilidad de suspensién temporal
de las licencias, suspension que, sin
embargo, se subordina al cumpli-
miento de determinados requisitos
(S. 2-3-1971; A. 1.190) dado que el
susodicho art. 22, como restrictivo
gue es de las facultades dominicales
p ra la edificacion v sus derivados,
requiere para su efectividad, de una
parte, perimetracion previa total-
mente determinada de los terrenos
que por excepcidn trata de com-
prender, v de otra parte, una tam-
bién previa publicidad de esa medida
de excepcion hecha notoria a través
del “Boletin Oficial de la Provincia™.

Es loable, en esta materia de li-
cencias, la flexible interpretacion que
del art. 67 de la Ley del Suelo €fec-
tua la Sentencia 27-2-1971 (A. 1.180)
la cual, frente a una denegacion de
licencia por considerar que la par-
cela donde se pretende emplazar el
edificio no tiene la calificacion de
solar por carecer de los servicios
minimos de urbanizacion, sienta la
tesis de que, aun siendo cierta la
carencia de los servicios minimos
exigidos en el art. 63 de la Ley del
Suelo, si existe Plan parcial y Pro-
yectos de urbanizacion promovidos
por el Ayuntamiento y definitiva-
mente aprobados, pero no ejecuta-
dos, lo que hace que no deba resul-
tar perjudicado el administrado, por
un retraso municipal que puede sub-
sanarse por el mismo haciendo la
urbanizacién simultanea a la edifi-
cacion. Y a ello precisamente se
comprometen los peticionarios de
la licencia al manifestar la voluntad
de asumir las obligaciones urbanis-
ticas que legalmente correspondan
segin el Plan en vigor, asi como las
demas de caracter sanitario y fiscal,
con lo que la solicitud de licencia
queda amparada dentro del nime-
ro 2 del art. 67 citado, cuya fina-
lidad es evitar que surjan viviendas
o edificaciones sin que tengan los
requisitos minimos indispensables de
urbanizacion.

Edificaciones inadecuadas

Vuelve a insistir la jurisprudencia
sobre el concepto de edificacion ina-
decuada, diciendo (S. 5-3-1971;
A. 1.219) que se entendera por tal
la que se halle en alguna de las
situaciones establecidas en los tres
apartados del art. 5 del Reglamento
de Edificacion forzosa y Registro
Municipal de Solares de 5-3-1964,
por lo gue es suficiente la concu-
rrencia de una sola de las causas
sefialadas en los mismos para que
el inmueble quede sometido al regi-
men de edificacion forzosa.

Estas edificaciones “inadecuadas”
tipificadas en el art. 5 del Regla-
mento de Edificacion forzosa, se di-
ferencian netamente de las “fuera
de ordenacion” del art. 48 de la
Ley del Suelo, las cuales (8. 15-4-
1971; A. 784) suponen tres requi-
sitos: a) demostracion de que el
edificio fue construido con anterio-
ridad a la aprobacion del Plan gene-
ral o parcial; b) que esta fuera de la
ordenacion prevista en los mismos,
y ¢) que pueda edificarse en el solar
en que se levanta la actual cons-
truccion. Ademas, estas edificaciones
fuera de ordenacién no se dispone

que sean derribadas, antes al con-

trario, se pone en manos del pro-
pietario la facultad de conservarlas
hasta que fueran declaradas ruino-
sas, 0 de solicitar su demolicion
sujetando la nueva al Plan aproba-
do. Inversamente, en el caso del
art. 142 de la Ley del Suclo en re-
lacion con el art. 5 del Reglamento
de Edificacion forzosa, es necesaria
la inclusion de la edificacion en el
Registro Plblico de Solares.

De todos modos, el art. 48 de la
Ley del Suelo no empece ni limita
la aplicacion del nimero 3 del ar-
ticulo 142 de la misma Ley, puesto
que (S. 9-3-1971; A. 1.269), aunque
las consecuencias de ambos precep-
tos sean diversas, ello no implica
que la base factica que engendra su
aplicacién no pueda tener cabida en
ambos, porque puede darse el caso
y €l hecho que se da con frecuencia,
de edificacion e instalaciones origi-
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nadas con anterioridad a un Plan
general o parcial, que al mismo
tiempo que contrarias al mismo co-
mo ‘“‘fuera de ordenacion”, sean
“inadecuadas” al lugar en que ra-
diquen, y la eleccion de la norma
en tales casos, para regir su situa-
cién, correspondera a aquella perso-
na a quien va dirigida, pues 1o se le
puede compeler a seguir camino dis-
tinto del que estimara mas benefi-
cioso para su derecho.

Dentro de las causas de inadecua-
cion, la del apartado c) del nime-
ro 5 del art. 5.° del Reglamento de
Edificacion forzosa, requiere (8. 15-
4-1971, A. 784; 8. 25-6-1971,
A. 1.837; 8. 12-3-1971, A. 1.314)
simultaneamente dos requisitos: a)
manifiesta desproporcion con la al-
tura que permitida por las Ordenan-
zas sea corriente en la zona o deba
serio como consecuencia de haberse

.iniciado la accidén conformadora del

Plan; b) existencia de alguna de las
causas de desmerecimiento que enu-
mera.

Por lo demas, para la apreciacion
de la situacion de edificacion forzosa
con todas las consecuencias que se-
mejante calificacion lleva aparejada,
la facilita el art. 142, namero 3, de
la Ley del Suelo ampliando el con-
cepto de solar, hasta incluir en él a
las fincas en que existan construc-
ciones paralizadas, ruinosas, derrui-
das o inadecuadas al lugar en que
radiquen, lo que debilita la impor-
tancia real o supuesta de la existen-
cia de una pluralidad de fincas.
Afirmando la S. 18-3-1971 (A. 1.314),
que a falta de reconocimiento judi-
cial de los signos externos para
calificar si existe unidad o pluralidad
de fincas, que es la mejor prueba en
contra de la presuncién tabularia de
los libros hipotecarios, hay que aten-
der preferentemente para dilucidar
la cuestidbn al Registro de la Pro-
piedad.

Edificaciones ruinosas

La complejidad de la problemati-
ca de la ruina en su concepto, cau-
sas y clases, es abordada de nuevo
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por la jurisprudencia mas reciente,
aunque no siempre con la deseable
claridad y precision.

El concepto de edificacion ruinosa
(S. 2-3-1971; A. 1.191) es unitario
en el orden fisico y juridico, puesto
que afecta al edificio en su conjunto,
salvo la existencia de cuerpos de
construccion independientes. No pa-
rece, sin embargo, que la unidad
juridica del concepto sea en abs-
tracto, sino proyectada sobre la rea-
lidad concretamente contemplada.
En efecto, la S. 1-3-1971 (A. 1.187)
alude a una ruina inminente encua-
drada en el nimero 4 del art. 170 de
la Ley del Suelo, y la S. 15-3-1971
(A. 1.280) admite la ruina parcial,
pues, si bien dice que se hace preciso
en esta materia partir del concepto
unitario y técnico de la declaracion
administrativa de ruina, al sentarse
la necesidad de aceptar un criterio
de unidad predial, afiade la salvedad
de que se trate de un supuesto
excepcional de predio urbano forma-
do de cuerpos fisicos con estructuras
independientes que permitan una
declaracion de ruina parcial. Se pun-
tualiza, ademas (8. 3-2-1971; A. 953),
que la unidad registral de la finca
no impide la existencia en ella de
dos cuerpos de edificacion distintos
e independientes.

La primera causa de la declara-
cion de ruina que menciona el ar-
ticulo 170 de la Ley del Suelo
—dafio no reparable técnicamente por
medios normales—, la esclarece la
jurisprudencia diciendo (8. 15-3-
1971, A. 1.281; S. 27-3-1971,
A. 1.728) que los medios anormales
son los que exigen una demolicion
previa qué implica reconstruccion,
pues las obras de reconstruccion no
tienen el caracter de medios nor-
males; asi como aquellas obras que
han de efectuarse conjuntamente con
las de la finca colindante, pues ello
supone una condicion que contraria
la posibilidad de reparacion por me-
dios normales, ya que para que ésta
se dé, ha de partirse de que su
realizacion puede llevarse a cabo
contando con los elementos de su
propia edificacion.
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En igual sentido, la S. 2-3-1971
(A. 1.191), no considera medios
normales los deterioros o desper-
fectos que sean de indiscutible na-
turaleza reconstructiva, y no de mera
reparacion o conservacion. Por con-
siguiente, los medios tipicamente
normales son las obras de conserva-
cion y reparacion. A ellas se afiaden
generalmente (S. 1-3-1971, A. 1.187;
S. 15-3-1971, A. 1.281) las obras de
consolidacion, aunque en este punto
la trayectoria jurisprudencial no es
tan rectilinea, pues la S. 20-4-1971
(A. 2.240) apunta la idea de que los
medios normales son obras de re-
paracion que no alcancen a la idea
de consolidacion.

En cualquier caso, la causa de
ruina del ap. a), nimero 2 del
art. 170 de la Ley del Suelo, tiene,
en principio, entidad auténoma, pues
opera (S. 2-3-1971; A. 1.191) con
independencia de que el coste de
reparacion exceda o no de la mitad
del valor de lo edificado con exclu-
sion del suelo, toda vez que basta
la concurrencia de cualquiera de las
causas del citado art. 170 para que
este precepto sea aplicable. A pesar
de ello, no puede negarse que prac-
ticamente el empleo de medios anor-
males de reparacion lleva aparejado
un mayor coste de las obras, lo que
explica que la S. 15-3-1971 (A. 1.281)
conexione las causas a) y b) del
nimero 2 del art. 170, por razon de
su transfondo econdmico. Por lo
demas, se reitera el criterio (S. 2-3-
1.971; A. 1.191) de que en el coste de
reparacion se ha de tener en cuenta
unicamente el valor actual del edi-
ficio afectado, excluyendo el suelo,
y que esta causa debe encontrarse
constatada en autos con las apro-
piadas demostraciones valorativas.

Perfila también nuestro mas Alto
Tribunal la causa de ruina compren-
dida en el ap. c), nimero 2 del
art. 170 de la Ley del Suelo. Con
ella se hace referencia a los casos
de obras consolidadoras y estructu-
rales prohibidas por las Ordenanzas
(S. 6-3-1971; A. 1.222), por estar el
edificio fuera de alineacion urbana.
En efecto, las circunstancias urba-
nisticas que aconsejen la demolicion

del inmueble (S. 3-2-1971; A. 953),
en consonancia con el art. 48 de la
Ley del Suelo, “han de referirse
sustancialmente a encontrarse aqueél
en contraposicion al Plan de orde-
nacion”. Esto se explica (S. 27-3-
1971; A. 1.728) porque dicho art. 48,
al consentir solamente pequefas re-
paraciones en los inmuebles situados
fuera de ordenacion, los sitia en
el ap. ¢) y los comprende en el
concepto legal de ruina que regula
el art. 170 de la Ley del Suelo. Por
consiguiente, la causa de ruina de
que se trata, procede (8. 15-3-1971,
A. 1.281; S. 17-3-1971, A. 1.577)
cuando el edificio esté afectado por
las condiciones urbanisticas que ri-
gen la construccidén segin los Pla-
nes de ordenacion y las Ordenanzas
municipales, tanto constructivas co-
mo higiénicas, lo que no permiten
las obras de reconstruccién, repara-
cion y consolidacion.

La aplicacion de las causas del
art. 170 de la Ley del Suelo (S. 17-
3-1971; A. 1.577), ha de efectuarse
sobre una base factica apreciable a
través de los dictdmenes técnicos,
pues es reiterada doctrina del Tri-
bunal Supremo (5. 15-3-1971;
A. 1.280) que en esta materia los
Ayuntamientos actuan con faculta-
des regladas, debiendo por ello de
enjuiciarse las condiciones de segu-
ridad de los inmuebles con criterios
eminentemente técnicos, sirviendo de
base los informes técnico-faculta-
tivos.

Finalmente, aclara la jurispruden-
cia (S. 2-3-1971; A. 1.191) que la
circunstancia de que por no haber
llevado a cabo la propiedad en
tiempo oportuno las obras necesa-
rias para evitar el estado actual del
edificio, contribuyendo a su situa-
cion de ruina, no puede ser Obice
para que la misma se declare, por-
que la seguridad de las personas,
que es lo que estd en juego en esta
materia, no permite tales disquisicio-
nes, y menos dilaciones en el pro-
nunciamiento, lo que no cierra el
derecho del perjudicado para repetir
el dafio o perjuicio contra el culpa-
ble del mismo.

J.N.
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X Reunion y III Seminario: “Deportes y Esparcimiento”

En Madrid, patrocinado por la Unién Internacional de Arquitectos, han
tenido lugar la Décima Reunidn del Grupo de Trabajo y el Tercer Seminario
Internacional sobre Deportes y Esparcimiento. Damos a continuacidn el

programa.

Il Seminario Hl Sports and Il Seminaire

Etamaelnml leisure internati
p b 4 i jonal Sports et

esparcimient loisirs

X Beunién X Working X Réuni
del Grupo Group du Groupe
de trabajo Meeti de travail
18/24 oct. 18971 Madrid
Institute Nacional de Educacién Fisica y Deportes

¢ Organizsds par: _-L’nic'm Internacicral de Arquitecios

i Seccion espafiols: Conzslo Superior de los Calegios de Arquitzctae

Tema y objetivo del Seminario:

Tema principal:

INSTALACIONES DEPORTIVAS PARA EL TIEMPO

LIBRE (INSTALACIONES DEPORTIVAS, ELEMENTO
GENERAL DEL RECREQ).

Subtemas:

1

ANALISIS DEL TIEMPO PARA SU APLICACION
AL EJERCICIO FISICO.

El recreo fisico cotidiano como elemento de base, de
reposo y distraccién para el hombre contemporaneo,
sin tener en cuenta su edad y el género de sus ocu-
paciones.

Ponente: Sr. Wirszyllo (Polonia), Secretario del
Grupo de Trabajo U.LA. “Deportes y Es-
parcimiento.”

TEMA BASICO

TIPOS DE INSTALACIONES, MODULABLES, ES-
PECIFICAS, APROVECHABLES Y CON CAPACIDAD
DE CRECIMIENTO.

Instalaciones y terrenos de deportes y recreo mas
indicadas para realizar las necesidades del recreo ac-
tivo. Estado actual, sugerencias para el futuro.

Ponentes: Los Sres. Miembros del Grupo de Traba-
jo U.LA. “Deportes y Esparcimiento”™:
Baumamm (R.F.A.), Corlett (U.S.A.), Or-
tensi (Italia), Rinnan (Noruega), Wasser-
fallen (Suiza) y el arquitecto espafiol Sr. Ba-

selga.

TEMA BASICO

ASPECTOS HIGIENICOS Y MEDICOS DE ESTAS
INSTALACIONES Y DE SUS USUARIOS.

“Explicacidn del problema por el médico™. A estudiar
por especialistas en este campo y por arquitectos
espanioles.

ASPECTOS SOCIALES, EDUCATIVOS, CULTURA-
LES Y DEPORTIVOS DE ESTAS INSTALACIONES.

Explicacién del problema por el sociélogo, demostra-
cién de interés por los sociblogos, educadores y por
los propios usuarios, por cualquier persona pertene-
ciente a diferentes grupos de edad, sexo, educacién.

SICOPEDAGOGIA DEL DEPORTE.

Cendiciones de instalacién y ambiente para un mejor
aprovechamiento sicopedagdgico del deporte.
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Ponente: Sr. Cagigal, Director del Instituto Nacio-
nal de Educacién Fisica y Deportes.

6. INCORPORACION DE ESTAS INSTALACIONES AL
MEDIO AMBIENTE Y AL PAISAJE.

Valores estéticos de estas instalaciones de recreo fisico
en relacién con los valores educativos y culturales.

7. APROBACION Y REALIZACION DE LAS INSTALA-
CIONES.

Criterios a seguir para una normativa futura: explota-
cién de terrenos e instalaciones de recreo. Principios
econdémicos y de organizacién necesarios para que
estas instalaciones cumplan sus tareas.

Ponentes: Miembros del Grupo de Trabajo U.LA.
“Deportes y Esparcimiento.”

8. LAS INSTALACIONES PARA EL TIEMPO LIBRE
DE LOS FINES DE SEMANA EN LAS GRANDES
CIUDADES Y SU ENTORNO.

Ponente: Sr. Corlett (U.S.A.), Miembro del Grupo
de Trabajo UILA. “Dep. tes y Espar-
cimiento.”

9. ESPACIOS O INSTALACIONES DE ESPARCIMIEN-
TO Y DE DEPORTES EN LAS UNIDADES DE
VIVIENDA.

Solamente se admitirdn comunicaciones cortas; puesto
que el tema fue tratado ya en el Seminario de Katowi-
ce, no sera debatido a fondo.

10. ELIMINACION DE BARRERAS ARQUITECTONI-
CAS PARA MINUSVALIDOS Y SUBNORMALES.

Ponente: Un representante de la Federacién Nacio-
nal de Deportes para Minusvalidos.

Organizador: Consejo Superior de los Colegios de Ar-
quitectos de Espafia, Seccién Espafiola
de la Unién Internacional de Arquitectos,
por delegacion del Grupo de Trabajo
UIA “Deportes y Esparcimiento”, con la
colaboracién de la Delegacién Nacional
de Educacién Fisica y Deportes.
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Seminario de Investigaci6én sobre problemas
técnicos en el procedimiento de declaracion de ruina

Es importante, desde el punto de vista legal y téenico,
el tratar la cuestién de los edificios ruinosos, ya que este
concepto va ligado muy de cerca a los problemas generales
del Urbanismo, y muy especialmente a aquellos problemas
que se presentan en el caso de la renovacién y saneamiento
de cascos antiguos, donde la aplicacién de estos criterios
pueden complementar las actuaciones futuras de la Admi-
nistracién que necesariamente tendrén que ser totalitarias
en el sentido de acometer gestiones de renovacién a gran
escala, pero que pueden verse ayudadas por una actuacién
constante de caracter parcial, donde los viejos edificios sin
gran valor histérico o estético, vayan dando paso a nuevas
edificaciones continuadoras de las estructuras existentes.
buscando una fidelidad a nuestro tiempo, pero conservando
su mérito arquitecténico, sus condiciones ambientales, el
color de los espacios abiertos o el interés en conjunto res-
pecto a la historia de la Arquitectura, la Arqueologia o la
Historia propiamente dicha.

La personalidad de la ciudad se ha formado gradualmen-
te, y debe contener la posibilidad de la transformacion.
La Administracién, lastrada por las dificultades financieras,
debe hacer equipo con la propiedad privada y arbitrar so-
luciones que vayan encaminando el objetivo de la renovacién
de las viejas ciudades.

Las autoridades locales cuentan con un medio legal impor-
tante para actuar en este sentido. La declaracién municipal
de ruina, pese a sus dificultades, por plantear expedientes
contradictorios en la mayoria de los casos, puede sumarse
a una politica de renovacién de tipo parcial, que a la larga
puede ofrecer resultados satisfactorios.

No obstante, su aplicacién es dificultosa, unas veces por
desconocimiento de toda su amplitud legal, y otras por el
problema que representa el arbitrar objetivamente los
limites que determinan una ruina.

Anteriormente a la aparicién de la Ley del Suelo, de
mayo de 1956, no existian criterios fijos sobre los supuestos
en que la ruina debifa declararse como tal, tan sélo se usaban
una serie de indicaciones dispersas contenidas en el Cadigo
Civil y en la Ley de Arrendamientos Urbanos de 31 de di-
ciembre de 1946, pero el art. 170 de la Ley del Suelo ya
delimita con mayor rigor estos supuestos, expresados en los
siguientes términos:

a) Dafio no reparable técnicamente con los medios
normales.

b) Coste de la reparacién superior al 50 por 100 del valor
actual del edificio o plantas afectadas.

¢) Circunstancias urbanisticas que aconsejasen la demo-
licién del inmueble.

d) Deficiencias de la construccién que afectasen a la sa-

lubridad.

A la vista de estos criterios marcados per la Ley del Suelo,
podemos diferenciar dos conceptos de ruina: Ruina fisica,
propiamente tal, v Ruina legal, que quedarfa incluida en los
puntos anteriormente resenados. La Ruina fisica se acusa
por su propia evidencia y peligrosidad, dando lugar a la
declaracién de ruina inminente al margen de todo tipo de
procedimiento formal, mientras que en la Ruina legal entran
en juego criterios de valoracién o estados de opinién que
desembocan en expedientes contradictorios de técnicos
competentes, con arbitraje del propio Ayuntamiento, ase-
sorado generalmente por sus técnicos municipales.

La Ley, que légicamente 1o entra en detalles, deja un
amplio margen de opinién respecto a los puntos de la Ruina
legal, con el peligro de provocar criterios excesivamente
dispares, y nuestra opinién serfa comentar dicha normativa,
con el fin de acotar los mérgenes subjetivos y lograr una
sintesis objetiva en estas determinaciones.

A tal fin, presentamos en este comentario una problemé-
tica general basica, para el desarrollo de nuestro trabajo,

que tratard exclusivamente del punto de vista técnico del
mismo.

Si analizamos el primer punto argumental de la Ruina
legal. nos encontramos con una primera dificultad: averiguar
cuando un dafio no es reparable técnicamente por medios
normales. Es dificil esta concrecién, puesto que entendemos
que prdcticamente todos los darios son reparables por me-
dios normales, y por tanto este punto es complementario
del punto b), pero cabria pensar que esta normalidad o anor-
malidad dependerfa de la circunstancia de lugar del
edificio, del tiempo necesario de la reparacién, y funda-
mentalmente de la gravedad del dao, para lo cual habria
que entrar en un escrupuloso anilisis de las causas de la
averfa. También puede ser un factor a considerar el tipo de
edificio y sus caracterfsticas peculiares.

El diagnéstico de la ruina nos exigirfa un estudio en pri-
mer lugar de las lesiones, deformaciones y roturas. En
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segundo lugar, un andlisis de los cedimientos de cimientos,
causas de estos cedimientos, lesiones que puedan haber
provocado, y remedios de estas lesiones. En tercer lugar,
un estudio de los cedimientos de muros, sus asentamientos,
aplastamientos, empujes, fenémenos vibratorios, etc... En
cuarto lugar, un estudio de los pilares y jicenes y de su
estado de conservacién, y posteriormente, un estudio sobre
el estado de las cubiertas y sus posibles males, indicando
qué soluciones de todas ellas pueden considerarse como
“anormales™ por su propia esencia.

Estos estudios puramente técnicos nos llevarfan a con-
cretar el aspecto de la obra a realizar dentro de uno de los
conceptos de “reparacién”, “consolidacién” o “reconstruc-
cién”. Entendemos por obras de reparacién aquellas que
tienden a conformar el aspecto interior o exterior de cual-
quier tipo de inmueble sin que se alteren en absoluto los
elementos estructurales. Obras de consolidacién podemos
considerarlas como aquellas que afectan a la estructura del
inmueble para conseguir una seguridad y mayor duracién
del mismo. Obras de reconstruccién son aquellas que pro-
ceden de una demolicién previa y afectan tanto a estructura
como a otros elementos no estructurales.

Dentro de estos tres conceptos unicamente el primero
puede considerarse problemético en cuanto su normalidad o
anormalidad, ya que los otros conceptos entran directa-
mente en el capitulo de anormales, segiin parece despren-
derse de las sentencias del Tribunal Supremo, ya que
afirman que “deben conceptuarse las obras de demolicién,
reconstruccién y consolidacién como medios técnicos anor-
males o excepcionales de reparacién”™, y que “los trabajos a
realizar deben ser de reparacién conservadora y nunca de
consolidacién™ entre otras.

En definitiva entendemos que podemos calificar directa-
mente de anormal aquella reparacién que trate de descom-
posiciones, grietas, rotaciones, desplomes, cedimientos, mal
estado de cubiertas, etc., que exijan reconstruccidn de los
elementos a reparar. También, aquellas obras encaminadas
directamente a la consolidacidn del edificio.

Otro de los puntos definitorios de la Ruina legal, estd
basado en la valoracién del coste de la reparacién de los
dafos, que debera ser superior al 50 % del valor actual del
edificio o de las plantas afectadas.

No es corriente que existan tan sélo unas plantas afecta-
das y el resto del edificio se mantenga en buenas condicio-
nes, pues légicamente los dafios de unas partes afectan a las
otras, pero en caso de darse este supuesto, el estudio técnico
debera comprobarlo y demostrarlo anteriormente al estudio
de la valoracién que quedarfa supeditado entonces sélo a las
partes dafiadas.

Problema maés diffcil es encontrar el camino justo de la
relacién de los gastos de reparacién respecto al valor del
edificio. El valor de reparacién es un dato facilmente cono-
cido, aunque deben presupuestarse con claridad las partes
que se deban reparar, de qué forma y hasta qué punto, para
que la valoracién sea concreta y clara, pero més dificultades
presenta la valoracién del edificio, desglosado de su solar. No
debe, naturalmente, incluirse el valor del solar, ya que su
valor aumenta de forma inversa a la depreciacién del edificio,
pero sf debe buscarse el criterio justo de esta valoracién.

El valor del edificio, debe quedar bien claro que se en-
tiende por valor actual, dejando al margen valores expectan-
tes o futuros, y este valor actual, deberd entenderse por el
Jjustiprecio o media de los valores intrinseco, en venta yen
renta, aunque en definitiva serfa equivalente a ponderar las
distintas caracteristicas del mismo, analizar su edad y con-
siguiente depreciacién, su estado de conservacidn, su utilidad
o funcionalidad, su valor de distribucién, su emplazamiento
dentro del niicleo urbano, el valor de los materiales de de-
rribo, ete.

Todos estos puntos nos fijarfan unos criterios para la
objetiva valoracién del edificio en cuestién y el método de
aplicacién de dicha valoracion.

Referente a la determinacién de la Ley del Suelo de que
sea el 50 % el punto que separe la ruina legal de la no ruina,

estimamos que este punto no es todo lo equitativo que
debiera ser. ya que puede ser injusto en aquellos casos en
que la reparacién sea cuantiosa por la labor a realizar sin
que en dicho edificio exista peligrosidad alguna ni esté afec-
tado en absoluto en su estructura.

Punto, si cabe, miés diffcil de apreciar en justa correspon-
dencia, es el fijado por el art. 170 de la Ley del Suelo, refe-
rente a la salubridad de los edificios para su declaracién de

Exige este apartado una suma prudencia en la apreciacién
de esta causa, y serfa muy conveniente establecer unos stan-
dards minimos de salubridad, exigibles a todo tipo de edificio
o vivienda. Fijados estos criterios indispensables, parece
légico pensar que las modificaciones del edificio en este
sentido deberfan quedar sumadas al cdmputo total de dafos,
en la referencia del 50 %, aunque no obstante existan sen-
tencias del Tribunal Supremo que hayan exigido tanto ésta
como la postura contraria. En el recuento de danos exis-
tentes, habrés, pues, que considerar, no sélo aquellos ele-
mentos causa de ruina, sino también las obras necesarias
para adaptar dicho edificio o vivienda a las condiciones que
exijan las legislaciones existentes, as{ como las simples
reparaciones que procuren un estado mfnimo de funciona-
miento, decoro y dignidad.

Por tltimo, la Ley del Suelo plantea un aspecto de Ruina
legal vinculado a las “circunstancias urbanisticas que acon-
sejasen la demolicién del inmueble”. Qué duda cabe que este
punto presenta innumerables problemas a la hora de su
aplicacién. Habrfa que preguntarse, en primer lugar, sies
causa suficiente para declarar el edificio ruinoso el mero
hecho de que existan circunstancias urbanisticas que acon-
sejen su demolicién, o bien debe ser la base de un debilita-
miento fisico del mismo la causa ruinosa.

La doctrina existente defiende zmbas hipétesis, si bien
apoyindonos en las sentencias mantenidas por el Tribunal
Supremo, el camino légico parece ser el del equilibrio entre
ambos aspectos. +

Un edificio no deberfa declararse en ruina por problemas
puramente urbanisticos, si bien estas circunstancias debe-
rfan prohibir el alargamiento de la vida del edificio, en
razén de su falta de ordenacién.

El punto critico deberfa analizar qué tipo de obras o re-
paraciones serfan permitidas en dicho edificio, y cudles se
entenderfa que deberfan ser reprobables en una edificacién
de estas caracteristicas. Entendemos que se podria permitir
toda aquella reparacién encaminada a mejorar las condicio-
nes higiénicas del inmueble, si bien deberfan prohibirse las
consolidaciones que trataran de mantener el edificio, fuera
de las causas fisicas de ruina legal.

No obstante, pensamos que en cada caso serd necesario
encontrar un punto de decisién equitativa, donde las cir-
cunstancias .urbanisticas queden sumadas a otras causas de
ruina fisica, para llegar a definir el edificio como ruinoso.

Estos comentarios quedan suficientemente expresados en
una de las sentencias del Tribunal Supremo que dice:

“Procederd llegar al pronunciamiento de ruina cuando,
sobre la base de una debilitacién fisica, de un resquebraja-
miento arquitecténico, de un real cuarteamiento de la inte-
gridad del inmueble, susceptibles de ser frenados o supe-
rados mediante obras de consolidacién, éstas se denieguen
en atencién a consideraciones urbanfsticas de una prevalencia
estimativa que aconsejen la demolicién del inmueble, ya
que su persistencia estorba y se opone a los planes de urba-
nizacién y estd en flagrante oposicién a las ordenanzas.”

Toda esta problemdtica, con una répida visién del desa-
rrollo de sus puntos, es el planteamiento del trabajo de in-
vestigacién que el Centro de Estudios Urbanos del LE.A.L.
va a realizar en esta materia. Cuenta para ello, ademés de
con su labor, con la colaboracién de cualquiera de los lec-
tores o estudiosos preocupados por este tema. A este fin.
se organizard en dicho Centro un Seminario de Investigacién,
desde el punto de vista técnico y juridico, sobre dicho tema.

Luis Gay Llacer
Emilio Ordeig Fos
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10-30 JUNIO

® Los trenes aéreos ocupan, cada vez mas, un importante papel
en el planteamiento de las futuras comunicaciones urbanas e
interurbanas. En este sentido, hay que resefiar el interés de la
conferencia que el ingeniero barcelonés D. Julio Pinto Silva
pronunci6 en la E.T.S. de Ingenieros Industriales de Madrid,

~ 0

sobre el tema “Dos estudios de metros aéreos para Cataluna .

® Otro tema que sin duda ha ganado la calle, es el de la protec-
cién del medio ambiente. Cada vez son mds numerosas las in-
Jformaciones sobre esta materia y la conciencia publica va asi-
milando conceptos como contaminacion, polucién, degradacion
ambiental, etc. Como prueba de ello quede esta vez la celebra-
cion en El Escorial de un “Coloquio sobre Educacién Ambien-
tal”. Las sesiones de trabajo se dividieron en tres grandes
temas: problemdtica, politica y mentalizacion. Quedé patente
la necesidad de coordinacion de organismos que actian en este
campo para conseguir una mayor eficacia de resultados.

@ Junto a esto hay que resefiar la aprobacion definitiva de la Aso-
ciacion Espafiola para la Ordenacion del Medio Ambiente. Una
incidencia mas en el tema.

® La Comision Permanente Interministerial sobre contaminacion
de las Aguas del Mar por Hidrocarburos, reunida en Roma,
propone celebrar una conferencia en la que tomen parte todos
los paises del Mediterraneo, y que tendrd como objetivo prin-
cipal el llegar a un acuerdo sobre prohibicion absoluta de des-
cargar al mar aguas contaminadas, asi como el establecimiento
de un servicio de prevencién y control mds severo.

@ En relacion con el tema, hay que hacerse eco de la voz de alar-
ma del oceanodgrafo Jacques Piccard, en la Conferencia Con-
junta de Control de Escapes de Petroleo, quien sefiald que la
evitacion de los escapes de petroleo del océano es de “impor-
tancia vital” para la Humanidad, ya que su asimilacion por las
capas de plancton y sitoplancton puede comprometer ¢l equili-
brio ecoldgico de la cadena alimenticia marina.

® Habria que afiadir a esta preocupacion la que se puso de mani-
fiesto a lo largo del IV Cologuio Nacional de Investigaciones
sobre el Agua, celebrado en Madrid del 14 al 18 de junio. Res-
pecto al tema, el Presidente del Comité de Organizacién de las
Sesiones y Jefe de la Seccién de Contaminacion y Depuracion
de Aguas del CS.1.C., sefior Catalan Lafuente, afirmé que ya
el nivel de contaminacion de nuestros rios es preocupante, y
que pronto la vida serd dificil en algunas zonas a causa de este
problema.
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® En el Colegio de Farmacéuticos de Madrid, y formando parte
del IV Ciclo de temas actuales de dicho Centro, se celebro el
dia 16 un “Coloquio sobre circulacion y Urbanismo en Madrid”.

® E! Ministerio de la Vivienda convoca un concurso para premiar
con 250.000 pesetas cada una de las seis mejores monografias
sobre vivienda y urbanizacion en relacion con los temas si-
guientes: “Los problemas actuales y futuros del medio ambien-
te en la legislacion espariola y extranjera”, “El transporte en el
desarrollo urbano”, “Régimen actual y bases para una nueva
ordenacion de la cooperacion como instrumento para la promo-
cion de viviendas”, “La valoracion de terrenos en la legislacion
urbanistica”, “La problemdtica juridico-administrativa en las
dreas metropolitanas”, y “La racionalizacién, mecanizacion e
innovacion de métodos en los estudios urbanos y de viviendas”.
Los trabajos deberan ser presentados antes del 1 de diciembre
DroXimo.

@ Se encuentran en avanzado estado de realizacion las obras del
tanel del Turd de la Rubira, el primer tinel urbano que se reali-
za en Espaia. Es una importante experiencia para nuestro pais,
dadas sus caracteristicas técnicas. Tendra una longitud total
de 1.300 metros, con una boveda de 10,5 metros por 4,75.

® Aparece una nueva revista “Panordmica de la Construccion”,
centrada en el tratamiento de los temas profesionales de la
edificacion y la vivienda en sus varias vertientes.

® Se ha creado la “Comunidad Turistica de la Sierra de Guada-

rrama”, promovida por el Consejo Economico Sindical, asi
como, por otra parte, el Ministerio de Agricultura ha elaborado
un estudio que denomina “Plan agrario y defensa de la natura-
leza para la promocion de la zona nordeste de la provincia de
Madrid”. Ambas iniciativas suponen fundamentalmente una
promocion turistica de la zona, a la que hay que prestar la
mayor atencion, ya que afecta a una de las zonas naturales
de mayor interés de la region.

@ El Tribunal Supremo dicta sentencia de demolicion en relacion
con las torres del conjunto residencial Playamar, de Torremo-
linos. Otra vez los promotores actuaron con la politica de he-
chos consumados, y una vez mds la Administracion no actud
a tiempo, plantedndose ahora el dilema socio-econémico de
destruir lo edificado.

® Se aprueba, con caracter transitorio, las normas subsidiarias
de planeamiento para el casco antiguo de San Lorenzo de El
Escorial. Dichas normas regularan las condiciones de uso,
volumen, higiénicas y estéticas hasta que se redacte el Plan
General de Ordenacion, cuya redaccion, segun parece, se en-
cuentra muy avanzada.



Este acuerdo del Area Metropolitana surje inmediatamente
después de una suspension de edificaciones clandestinas, al
carecer de la aprobacion previa de la Direccion General de
Bellas Artes. Al parecer, se habria producido un paro impor-
tante si la paralizacion de obras se hubiera mantenido.

® Se aprueba el avance de Plan General para el municipio de
Galapagar, en la provincia de Madrid.

@ El desistimiento por parte de los vecinos afectados por la cons-
truccion de la Torre de Valencia en Madrid, plantea el tema
de la existencia o no de interés general que condicionaria la
continuacion del procedimiento. A la consulta que al respecto
formulo el Ministerio de la Vivienda, el Ayuntamiento respon-
did que no existia interés general en el tema, con lo que la cons-
truccion se reanuda sin mas. Un tema polémico mas que termi-
na en tablas. Es sabido que los vecinos recurrentes retiraron
el recurso previa la entrega de una plaza de garaje a cada uno
en el edificio de la Torre.

JULIO

® La Camara de la Propiedad Urbana de Mdlaga ha entablado
recurso contra el Plan General de Ordenacion Urbana de
Malaga, recientemente aprobado. La motivacion principal
parece ser, una vez mds, el desacuerdo con las limitaciones
impuestas al uso del suelo.

® Segun el Ultimo presupuesto aprobado por la Comision De-
legada del Gobierno para Asuntos Economicos, el Metro ma-
drilefio contara para 1980 con una ampliacion de 59 estacio-
nes mas (180 en total), y un aumento de 50 km. de via
(130 km. en total). La ampliacién se hara en dos fases y se
prevé un presupuesto de 18.700 millones para construccion
de infraestructura. El proyecto se incluird en el IIT Plan de
Desarrollo.

® Se convoca el concurso para la adjudicacion de los trabajos
de revision del Plan General de Ordenacicn Urbana de
Lérida.

@ Segiin recientes investigaciones, en el decenio 1951-1960, 399
partidos judiciales de los 487, han tenido saldo migratorio
negativo. Por otra parte, los municipios de 5.000 a 10.000
habitantes han pasado de 453 a 623, habiendo aumentado
la poblacion que vive en ellos en 1.200.000 personas. Por
ultimo, los municipios de 10.000 a 20.000 habitantes han pa-
sado de ser 149 a 254, y su poblacion total ha aumentado
en un millon cuatrocientos mil habitantes. Toda una proble-
maética a la que hacer frente con una adecuada politica de or-
denacion del territorio y accion regional.

® Aunque excede del dmbito de esta crénica, que en principio
quiere ser nacional, recogemos ahora el dato, dado su cardc-
ter alarmante, de que en Nueva York la contaminacion at-
mosférica ha sido la causa de la muerte de 10.000 personas
al afio. La cifra se cito en un coloquio organizado por la Aso-
ciacién para el Control de la Contaminacion Atmosférica, y
segin investigaciones del Colegio de Médicos “Albert Eins-
tein”. El efecto de la contaminacion es especialmente peligro-
so para las personas que sufren enfermedades cardiacas o
respiratorias.

® Entresacado de los resultados obtenidos de la reciente encues-
ta realizada por el Ministerio de la Vivienda en torno a los
problemas de las urbes espafiolas, resulta por la proporcion
encuestada que el 45 por 100 de los residentes en Madrid
estan descontentos de vivir en la capital.

De la misma encuesta, en la parte referente al publico en
general, se advierte una cierta sensibilidad frente a los proble-
mas de la ordenacion del territorio, inclinandose hacia solu-
ciones de equilibrio regional, con cierto grado de interven-
cién del Estado. También se advierte un deseo de mayor par-
ticipacion e informacion en la planificacion y crecimiento de
las ciudades.

Por uitimo, el publico en general cree que la ciudad permite
una mejor promocion social, ofreciendo mejores condiciones
educativas que los pueblos.

® El Ayuntamiento de Badalona ha aprobado una Ordenanza
sobre “Sanidad Ambiental”. Como se ha reflejado en niimeros
anteriores, Badalona sufrird serios problemas de contamina-
cion y degradacion de su medio ambiente. Una buena medida
a tiempo. Ahora sélo queda desear que se cumpla.

@ Miguel Fisac, arquitecto, en una entrevista en “El Ideal Ga-
llego™, afirma que “el problema de la especulacion del suelo
no se resuelve porque no se quiere resolver..., para empezar
a quererlo resolver no hay que empezar mas que a cumplir
la legislacion vigente, que no sabemos si es buena o mala por-
que esta por estrenar”. Esta claro que a D. Miguel la solucion
no le parece complicada. Por otra parte, no es una opinion
aislada.

® La necesidad de crear un Ministerio para la Defensa del
Medio Ambiente, es cada vez apuntada con mayor insistencia.
Esta vez el Jefe del Laboratorio Municipal del Servicio de
Lucha contra la Contaminacion, D. José Maria Alvarez Rico,
afirma que dicha actuacicn protectora es inviable, dada su
complejidad, si la gesticn no se realiza a nivel ministerial.
Su opinion nos parece interesante y acertada.

® En Segovia, y promocionado por AEORMA, se celebrd un
Curso internacional sobre el Medio Ambiente. El tema general
tratado fue “Metodologia para el anélisis de un territorio des-
de el punto de vista del medio ambiente”.

® Una vez finalizado el periodo de informacion publica, el
Pleno del Ayuntamiento de Madrid aprueba provisionalmente
las Ordenanzas sobre el uso del suelo y edificacion. Durante
el periodo de informacion se presentaron trescienta doce re-
clamaciones.

® En una intervencion en TV.E., el Secretario General Técnico
de la Presidencia de Gobierno, sefior Meilan, destaca que la
seleccion de nucleos es una de las actuaciones importantes
de las politicas de desarrollo regional que se van a proponer
en el III Plan de Desarrollo. Dicha séleccion fue aprobada
por acuerdo del Consejo de Ministros de [1 de junio y surti-
ra efectos fundamentales respecto a los Planes provinciales
de obras y servicios de caracter local. Se han seleccionado
unos mil quinientos nucleos, en funcion de criterios econod-
micos, politicos, demograficos, historicos y sociologicos; de
ellos, cerca de quinientos son cabecera de comarca. Se hizo
especial énfasis en la intencion de mejora del medio ambiente
rural que tiene esta medida.

AGOSTO

® Es aprobado el Plan General de Ordenacion Urbana del tér-
mino municipal de Coslada (Madrid).

o El G.A.T.T. publica un estudio sobre los problemas que puede
plantear al comercio internacional la lucha contra la conta-
minacion atmosférica. Asi, se sefiala que el coste de la des-
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contaminacion en una rama como la metalurgia primaria de
los metales férricos, supondria un incremento del 16,8 por 100
de los precios. En el sector de los servicios publicos de gas
y electricidad, el incremento seria del 7,3 por 100, y en la
industria quimica, del 10,3 por 100. Es evidente que la apli-
cacion 0 no de una legislacion “dura™ en esta materia, esta
muy condicionada por factores economicos. Como en este
caso se ve, la aplicacion por unos paises si y otros no de di-
cha legislacion, implicaria desajustes en las relaciones de
precios en el plano internacional. Parece claro que resulta
necesaria una regulacion internacional del problema.’

® El Ayuntamiento de Madrid, a través de su Seccion de Me-
didas Correctoras, ha puesto en funcicnamiento un Equipo
movil para control de ruidos, lo que supone una eficaz actua-
cion que permitird establecer o configurar lo que se ha llama-
do la geografia del ruido en Madrid.

@ Segin un informe reciente, el rio Oria, el mas contaminado
del mundo, segin se dice, recibe diariamente 1.400 toneladas
métricas de lejias negras, no biodegradables, que llevan en
suspension 280 toneladas de residuos solidos.

® Han sido adjudicadas, en mds de 119 millones de pesetas,
las obras de wrbanizacion de la calle Arturo Soria en Ma-
drid. Esta noticia simple supone el final de una actuacion
encaminada a hacer desaparecer definitivamente la idea de
la Ciudad Lineal de Arturo Soria.

@ Segin informa el Boletin del Instituto de Estudios de la
Contaminacion Atmosférica de Barcelona, este organismo,
constituido el mes de marzo pasado, iniciara sus actividades
a finales de agosto.

® E! Patrimonio Forestal del Estado ha iniciado una camparia
de parques publicos en la Sierra de Guadarrama.

1-15 SEPTIEMBRE

@ Un complejo hidraulico cuyo presupuesto se eleva a 2.368
millones, ha sido iniciado para captar aguas de los rios Gua-
darrama y Aulencia y abastecer el area metropolitana madri-
lefta. Se prevé un abastecimiento de cuatro metros cubicos
por segundo, y permitira atender las necesidades del area
hasta 1985, a base de un crecimiento acumulativo del 6,25
por 100.

Estas cifras dan una idea de la importancia que el abaste-
cimiento hidraulico plantea a los grandes conjuntos urbanos.

® Segun informes elaborados por el Instituto de Estudios de la
Contaminacion Atmosférica de Barcelona, el mondxido de
carbono producido por industrias y automoviles alcanza en
determinadas zonas de la ciudad un porcentaje del 79
por 100. De los elementos contaminantes, es el mondxido
de carbono uno de los mds peligrosos. Una noticia mds que
deberia no pasar desapercibida.

@ Dentro del Curso de Problemas politicos de la Vida local ce-
lebrado en Peiiiscola, pronuncié una conferencia el sefior Pé-
rez Herrero, Jefe del Gabinete Técnico del Ministerio de la
Vivienda, en la que defendi6 la tesis de que “un urbanismo
que solo se preocupe de la gente que hoy vive en las ciudades,
punca podra ser un buen urbanismo. El urbanismo debe ser
una contribucion a la democracia social.”

® Se aprueban las instrucciones provisionales referentes a
volumen para las construcciones de nueva planta en la rona
historico-artistica de Cordoba.
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Cronica

® Se convoca, por el Ministerio de Informacion y Turismo, un

Concurso de ideas, entre arquitectos espanoles, para la reali-
zacion de un proyecto de ordenacion y edificacion de pueblos
marineros.

® La Organizacion Mundial de la Salud, después de las re-

uniones del Comité Regional para Europa, afirma que “es
preciso el establecimiento de normas internacionales para lu-
char contra la degradacion del medio ambiente”. Un paso
mas en la escalada de concienciacion sobre el problema.

©® Se¢ hacen publicas las directrices del desarrollo regional y

urbanistico para el III Plan de Desarrollo. Por su interés, re-
producimos aqui los siguientes puntos:

® La reconversion industrial de algunas
dreas urbanas constituird un objetivo
preferente de la politica de desarrollo
regional.

® Con ¢l fin de facilitar ¢l desarrollo urba-
no, se estableceran normas subsidiarias
de planeamiento aplicables a los Muni-
cipios menores de 20.000 habitantes,
cuyo crecimiento ha sido inferior a la
media nacional durante los dos ultimos
Censos.

® La renovacion interior de las ciudades
deberd ser acometida con la mayor pru-
dencia y previos los estudios econémicos
que permitan asegurar, con precision ra-
zonable, el buen resultado de la opera-
cion. Al mismo tiempo, se coordinard
la dindmica del crecimiento urbano con
la conservacion del patrimonio arquitec-
tonico y ambiental.

® Se proseguira la ordenacion de la arqui-
tectura oficial, tendiendo a la concen-
tracion de los servicios administrativos
con criterios de racionalidad y economia.
A estos efectos y siempre que sea posi-
ble, se preferira a la construccion de nue-
vos edificios el rescate para estos usos
de edificios de interés arquitectonico que,
situados en los cascos antiguos, sean
susceptibles de adaptacion.

® Las plusvalias derivadas del planeamien-
to urbanistico y de las obras de infra-
estructura v de los servicios publicos,
deberdn revertir primordiaimente a la co-
munidad.

@ Se hara frente a la especulacion del suelo
mediante la promocion de terrenos ur-
banizados adecuada a las exigencias de
la demanda en cantidad, precio, lugar
y tiempo, a través de la gestion privada
y publica. Para ello se agilizaran los sis-
temas de actuacion.

® Espaiia organizard un Seminario internacional sobre plani-

ficacion urbana, patrocinado por las Naciones Unidas. Se
anuncia que el Seminario tendrd lugar del 1 al 13 de noviem-
bre préximo, y sus conclusiones serdn incorporadas a un in-
Jorme global del Comité de la ONU sobre planificacién
urbana y vivienda.
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Desconocemos hasta ahora si ha tenido
la suficiente difusion y repercusion, entre
los especialistas y medios interesados, la
aportacion al palpitante tema del desarro-
llo regional que constituyen los trabajos del
Seminaric de la Universidad de Valencia,
recogidos én todas sus ponencias, anexos y
procesos verbales en la publicacion a que

dedicamos esta breve resefia bibliografica.

Participaron en el Seminario de refe-
rencia urbanistas, socidlogos, economistas,
ingenieros, juristas, empresarios y otros
expertos implicados en la planificacién
socioeconémica del territorio.

Temas tan interesantes como los factores
condicionantes del desarrollo regional, la
delimitacion geoeconomica, la politica de
transportes, las orientaciones del Plan de
Desarrollo, etc. fueron analizados desde
distintos angulos considerando la experiencia
de los paises mas avanzados.

La cuestion es actual e importante ya
que el crecimiento de la nacion postula el
desarrollo diferencial de las distintas regio-
nes que la integran.

La diversidad complementaria y la es-
pecializacion armonica son condicionantes
basicos para la ordenacién racional del
territorio dentro de una organizacion efec-
tiva de las actividades regionales.

En Espafia los movimientos migratorios
laborales son un claro indice del desequi-
librio regional que, en el orden econdmico,
sigue padeciendo el pais; surge de ello la
necesidad de una planificacién con delimita-
ciones espaciales de entidades socioecond-
micas que constituyan un escalon entre la
provin¢ia —dimension insuficiente para los
procedimientos de actuacion que permite
la moderna tecnologia— v el Estado.

El interés de la regionalizacion no se li-
mita al sector piiblico, sino gue, como se
puso de manifiesto, interesa también al
sector privado dada la amplia estructura-
cion que éste adquiere en las grandes empre-
sas de Ambito nacional e internacional.

Respecto a la vigencia piiblica o nacio-
nal del sistema y considerando el aspecto
administrativo, una buena organizacion
ayudara a las regiones a tomar conciencia
de si mismas, y las perspectivas que hoy se
abren en el orden cientifico, industrial y
cultural demostraran categoricamente que
el regionalismo no es una ingenua vuelta al
pasado, con ¢xaltaciones sentimentales ¥
folkloricas, sino una solucién eficaz para
¢l desarrollo del pais.

Se argumento sobre la necesidad de un
didlogo constructive entre la Administra-
cion central y las regiones, en que se de-
finan las intenciones y directrices de aquélla,
concretadas en unos proyectos que cubran
las demandas prioritarias locales y definan
una reestructuracion apropiada y unos cri-
terios distributivos realistas de aplicacién
especificamente regional. El reparto de
responsabilidades y derechos entre la Admi-
nistracion y las regiones serd también un
factor decisivo. Al margen del nivel de
autonomia que se resuclva conceder a las
regiones, no cabe duda que los defectos de
los distintos Departamentos o la falta de
coordinacién  interministerial  produciran
serios  perjuicios al desarrollo regional
paralelo y seran origen de desequilibrios que

conduzcan a situaciones diferenciales de
depresion o privilegio en las Areas geogra-
ficas del pais.

En el aspecto urbanistico debe tenderse
a un estado de equilibrio poblacional, re-
duciendo en lo posible las corrientes mi-
gratorias por una mejora ambiental de
habitat y servicics. Para ello se requiere
una ordenacion general del territorio basada
en un planeamiento técnico, politico, admi-
nistrativo y legal, en el que se consideren
centros econdmicos regionales y sus zonas
de influencia que, en algunos casos, y como
consecuencia de la importancia de los polos
de centralizacion, llegan a coincidir con las
areas metropolitanas.

El distinto nivel en el desarrollo regional
provoco una tendencia universal a la plani-
ficacion de las zonas deprimidas. Se justifi-
ca csta tendencia por la tesis macroecond-
mica que iransfiere el marco del desarrollo
a la esfera ambiciosa y utilitaria de las
regiones naturales. Se expuso el caso tipico
del Mezzogiorno italiano, zona meridional
que representa un 45 %, de la poblacién y
un 40% de la extensién -superficial del
pais. Tal amplitud acreedora de grandes
créditos presupuestarios, unida a la inercia
de un retraso secular, motiva la marcha
lenta de la transformacion,

Quiza como el ejemplo mas espectacular
de 1a correccion de un desequilibrio socio-
econdomico puede citarse ain el caso de la
Tennessee Valley Authority ‘basada en el
aprovechamiento integral de este rio con
multiples propositos, gracias al cual se
elevd una de las rentas per capita mas
bajas por encima de la media del pais.

En Espafia el antecedente mdas antiguo
de la regionalizacion han sido las Confe-
deraciones  Hidrograficas, planificadoras
y realizadoras de obras con gran efecto de
multiplicador econdmico en muchas zonas
del pais.

Por los temas resefiados puede adivinarse
el valor de este amplio y variado texto, en
el que se evidencian la realidad de la re-
gi6on como entidad socicecondmica y su-
jeto de Derecho Administrativo, asi como
sus técnicas genéricas de desarrollo, en las
que deben actuar conjuntamente y c¢on
vision coincidente en sus fines, los técnicos,
los socilogos y los politicos.

O.LIAMAZARES
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los distintos Departamentos o la falta de
coordinacién  interministerial  produciran
serios  perjuicios al desarrollo regional
paralelo y seran origen de desequilibrios que

conduzcan a situaciones diferenciales de
depresion o privilegio en las Areas geogra-
ficas del pais.

En el aspecto urbanistico debe tenderse
a un estado de equilibrio poblacional, re-
duciendo en lo posible las corrientes mi-
gratorias por una mejora ambiental de
habitat y servicics. Para ello se requiere
una ordenacion general del territorio basada
en un planeamiento técnico, politico, admi-
nistrativo y legal, en el que se consideren
centros econdmicos regionales y sus zonas
de influencia que, en algunos casos, y como
consecuencia de la importancia de los polos
de centralizacion, llegan a coincidir con las
areas metropolitanas.

El distinto nivel en el desarrollo regional
provoco una tendencia universal a la plani-
ficacion de las zonas deprimidas. Se justifi-
ca csta tendencia por la tesis macroecond-
mica que iransfiere el marco del desarrollo
a la esfera ambiciosa y utilitaria de las
regiones naturales. Se expuso el caso tipico
del Mezzogiorno italiano, zona meridional
que representa un 45 %, de la poblacién y
un 40% de la extensién -superficial del
pais. Tal amplitud acreedora de grandes
créditos presupuestarios, unida a la inercia
de un retraso secular, motiva la marcha
lenta de la transformacion,

Quiza como el ejemplo mas espectacular
de 1a correccion de un desequilibrio socio-
econdomico puede citarse ain el caso de la
Tennessee Valley Authority ‘basada en el
aprovechamiento integral de este rio con
multiples propositos, gracias al cual se
elevd una de las rentas per capita mas
bajas por encima de la media del pais.

En Espafia el antecedente mdas antiguo
de la regionalizacion han sido las Confe-
deraciones  Hidrograficas, planificadoras
y realizadoras de obras con gran efecto de
multiplicador econdmico en muchas zonas
del pais.

Por los temas resefiados puede adivinarse
el valor de este amplio y variado texto, en
el que se evidencian la realidad de la re-
gi6on como entidad socicecondmica y su-
jeto de Derecho Administrativo, asi como
sus técnicas genéricas de desarrollo, en las
que deben actuar conjuntamente y c¢on
vision coincidente en sus fines, los técnicos,
los socilogos y los politicos.

O.LIAMAZARES
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I INTRODUCCION

Hay, como se sabe, dos modos de plantear el tema re-
gional. Uno aboca a lo que podemos denominar nocién
sustancial de region, y consiste en considerar una serie
de factores étnicos, geogrdficos, histéricos, lingiiisticos,
etcétera., hasta llegar a identificar una unidad de convi-
vencia, una unidad social coherente y diferenciada de las
que la rodean. El otro, se detiene en una pura nocion
funcional: la region es un espacio del territorio nacional
apto para la distension espacial de la organizacion ad-
ministrativa y para la programacion y desarrollo de los
servicios publicos, o actividades economicas. No son, por
supuesto, ambos enfogues opuestos o contradictorios, sino
que facilmente se aprecia su posible complementariedad.
Son, sencillamente, dos niveles de contemplacion del tema
que, en el panorama bibliogrdfico, aparecen con frecuencia
separados.

Por otra parte, la bibliografia regional puede catalo-
garse también desde el punto de vista de los criterios
identificadores del espacio regional. Asi, en primer lugar,
el geogréfico. Es decir, “ciertas propiedades comunes del
suelo, del clima, de la vegetacion, de la agricultura y de la
explotacion técnica”. Ahora bien, es cierto que, en oca-
siones, se encuentra a la Region como un producto dado
de la naturaleza; y, no obstante, no constituyen una unidad
regional, ni sustantiva ni funcionalmente, sino que son el
teatro de accion de una pluralidad de grupos humanos no
homogéneos entre si. Entonces se recurre a un criterio
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étnico; aqui se subraya, en ocasiones, la identidad racial,
o la religiosa o la idiomdtica, hasta delimitar un grupo
social que se asienta sobre un espacio determinado. Gran
importancia se concede, a veces, al criterio histdrico, en
cuanto da lugar a verdaderas comunidades de vida posee-
doras de una tradicion y de una historia comunes. Hay
criterios mds recientes, resultantes de las aludidas con-
templaciones de la nocién fundamental de region: regién
econdmica, o socio-econémica, region urbana, region ad-
ministrativa, efc.

Estos distintos enfoques pueden dar lugar a diversos
criterios clasificatorios del material bibliogrdfico; crite-
rios, no obstante, que adoptados de modo absolutamente
consecuente plantean, con frecuencia, problemas dificil-
mente solubles en relacion con la sede sistemdtica del
material a clasificar. De aqui que, de antemano, haya-

mos de reconocer en nuestra clasificacién un cierto con-
vencionalismo.

Por otra parte, no ha sido posible la exhaustividad.
Lo que se hace mas ostensible al tratar de las divisiones
regionales propugnadas en nuestro pais, ya que de ante-
mano nos hemos limitado el campo de atencion; y asi,
hemos prescindido de las establecidas por la Administra-
cion en sus diversos ramos y por las grandes Empresas
privadas, por entender que el catdlogo de unas y otras
merece una investigacion independiente.
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Murcia, Albacete y Alicante.

VALENCIA

Valencia, Castcllon, Cuenca y Teruel.
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En 1891, Silvela y Sanchez Toca, propo-
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en marzo de 1931, pero que como es sabido
recogia una serie de ensayos “sobre los pro-
blemas politicos espafioles” (4) que apare-
cieron en el diario “El Sol” desde noviembre
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Administrative, vol. IL p. 735,

(3) V:id.p.735.
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p. 533-550.

MESANZA RUIZ DE SALAS, Bernardo: Viz-
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287, 290, 291, 1968, 1969.

SAEZ DE BURUAGA, Gonzalo: Ordenacion
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de 1927 a febrero de 1928, proponia la or-
ganizacion de Espafia en diez grandes Co-
marcas:

GALICIA.

ASTURIAS.

CASTILLA LA VIEJA.

PAIS VASCO-NAVARRO.

ARAGON.

CATALUNA.

LEVANTE

ANDALUCIA

EXTREMADURA

CASTILLA LA NUEVA

Dantin Cereceda, en su obra “Las regio-
nes naturales de Espana”, editada en 1942
por el CSIC, determina la siguiente divi-
sion:

I Region galaica

1L " asturleonesa
1. i vascocantabrica
1v. . lusitana

V. " carpetana
VL " oretana

VIL 4 marianica
VIIL ™ castellana
X ”  manchega
X. 2 ibérica

XI. *  pirenaica
XII. ® catalana
X1 " aragonesa
XIV. 2 levantina



XV. ” bética
XV " penibética
XVIL " atlanticoportuguesa

Don Ramon Perpina, en su tratado “*Coro-
logia teoria estructural y estructurante de la
poblacion espafiola (1900-1950)", editado
en Madrid, en 1954, utiliza, bajo el titulo
CORAS, CASICORAS Y AREOCORAS,
la siguiente distribucion regional:

VIGO
BILBAO
BARCELONA
VALENCIA
CADIZ
MADRID
ISLAS

Angel Zorrilla Dorronsoro, publicaba en
REAS, n.” 24, 1958, su articulo “Zonas
Agricolas de Espana”, donde establece una
clasificacion regional, de acuerdo con los
tipos de explotacion agricola mas corrientes,
de acuerdo con su dimension vy, simultanea-
mente, con las alternativas herbaceas que en
ellos se siguen y los arboles y pastos que den-
tro de cada una de ellas se aprovechan.

La delimitacion dentro de la Peninsula
de las distintas regiones surge asi, natural-
mente, al precisar las comarcas en que domi-
nan las mismas alternativas unidas a ana-
logos arboles y pastos similares. Tendremos
asl:

Zona 17 Alta Meseta

Comprende las provincias de Valladolid,
Zamora, Soria, Avila, Segovia, Guadalaja-
ra y Cuenca. En ella el clima es extremado,
la pluviosidad deficiente y los suelos datan
del mioceno principalmente. Los tipos funda-
mentales de cultivo y aprovechamiento son:

Secano, tipo 3: cereal de afio y vez.

Regadio, tipo 1: alternativa minima.

Pastos, tipo 3: de ganado lanar,

Zona 2° Baja Meseta

Provincias de Toledo, Madrid, Ciudad Real
y Albacete. Zona mas seca, irregular en sus
precipitaciones, mas extremada en sus tem-
peraturas y mucho mas templada que la an-
terior. Suelos miocénicos. Tipos:

Secano, tipo 4: cereal de afio y vez con
barbecho blanco; olivos posibles.

Regadio, tipo 2: alternativa minima con
algodén y tabaco.

Pastos, tipo 3: de ganado lanar.

Zona 3.* Levante Medio

Formada por las provincias de Valencia,
Castellon y Alicante. Temperatura dptima
para la mayor parte de los cultivos, drea
relativamente pequefia, media pluviométri-
ca analoga a la Baja Meseta, pero con osci-
laciones mas amplias. Tipos fundamentales
de alternativa:

Secano, tipo 2: intensidad inferior a la de
aflo y vez, con almendros y algarrobos.

Regadio, tipo 6: frutos tempranos, naran-
jo.

Pastos, tipo 3: de ganado lanar.

Zona 4. Bgjo Levante

Comprende las provincias de Almeria,
Murcia, Granada y Maélaga. Precipitacion
media muy baja y cifra altisima de integral
térmica.

Sus tipos fundamentales de altcrnativa,
determinada por el clima, son los siguientes:

Secano, tipo 1: alternativa inferior al afio
v Vez.

Regadio, tipo 7: frutos fuera de estacion.

Pastos, tipo 1: esparto.

Zona 5.% Ribera del Ebro

Formada por las provincias de Zaragoza,
Logrofio y Teruel. Sus temperaturas no son
tan crudas como las de la 1.* zona; su plu-
viosidad es inferior a la de la 2.* y compara-
ble a la de la 3.* Alternativas:

Secano, tipo 4: ano y vez con barbecho
blanco; olivos posibles.

Regadio, tipo 2: alternativa minima con
frutales.

Pastos, tipo 3: de ganado lanar.

Zona 6.° Grandes Dehesas

Comprende las provincias de Badajoz,
Caceres, Salamanca y Huelva. Precipitacio-
nes mas abundantes y regulares, temperatura
suave y favorable integral térmica. Aprove-
chamientos tipicos:

Secano, tipo 6: afio y vez con barbecho
semillado; olivo en medio optimo.

Regadio, tipo 3: frutos tempranos.

Pastos, tipo 5: dehesas de ganado de
cerda.

Zona 7.2 Campiiia Andaoluza

La forman las provincias de Sevilla, Ca-
diz, Cordoba y Jaén. Comarca absoluta-
mente excepcional para la agricultura: lluvia
de mas de 500 mm. suelo miocénico y
aluvial. Tipos dominantes de alternativa:

Secano, tipo 6: como en la zona anterior.

Regadio, tipo 3: como en la zona anterior.

Pastos, tipos 3,5y 7.

Zona 8.7 Alto Duero

Provincias de Burgos, Palencia y Leon.
Baja integral térmica, pluviosidad asegurada.
Dominan los siguientes tipos de cultivo:

Secano, tipo 5: afio y vez con barbecho
semillado. )

Regadio, tipo 1: alternativa minima.

Pastos, tipo 4: ganado lanar mixto.

Zona 9% Pirineos

Comprende las provincias de Navarra,
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Huesca y Lénda. Sus modalidades funda-
mentales de cultivo son:

Secano, lipo 5: como en la zona anterior.

Regadio, tipo 2: alternativa minima con
frutales.

Pastos, tipo 4: ganado lanar mixto.

Zona 10.2 Alto Levante

Formada por las provincias de Barcelona,
Tarragona y Gerona. Lluvia suficiente, tem-
peratura suave, regulada por el Mediterra-
neo, zonas ideales para el cultivo de secano.
Alternativas caracteristicas:

Secano, tipo 5: afio y vez con barbecho
semillado.

Regadio, tipo 3: frutos tempranos.

Pastos, tipo 3: pastos de ganado lanar.

Zona 117 Cantdbrico

Comprende las provincias de Alava, Gui-
puzcoa, Vizcava, Santander, Asturias, Coru-
na, Lugo, Orense y Pontevedra. Pluviosidad
superior a los 1.000 mm. Alta integral térmi-
ca. Tipos de cultivos fundamentales:

Secano, tipo 7: alternativa europea, man-
zano.

Regadio: no existe, en general.

Pastos, tipos 6, 7 v 8: monte de ganado
de cerda, pastos de ganado vacuno y prados.

En cada una de estas zonas estudia el
autor del articulo la estructura agricola de
la zona, partiendo del nimero de parcelas
fisicas que la componen, examinando a con-
tinuacion el nimero de empresarios y obreros
existentes, asi como las grandes maquinas
de que se sirven, y acoplando después aque-
llas parcelas a estos empresarios en cada
una de las modalidades de cultivo en secano,
regadio y pastos. Deduce de esto la dimen-
sion de los distintos tipos de empresa fores-
tal, ganadera y agricola, los productos que de
ellos se obtienen, si se asientan sobre fincas
unicas o parcelas y si estdn o no mecani-
zadas.

En el ano 1961, con motivo del Primer
Congreso Sindical, el Gabinete Técnico del
Consejo Economico Sindical Nacional, con-
sideraba las siguientes regiones:

CANTABRICA
NORDESTE
LEVANTE
EBRO
CENTRAL
SUDESTE
EXTREMERNA
ANDALUCIA
GALICIA
CANARIAS
DUERO

También existen los Consejos Economicos
Sindicales Regionales:

CONSEJO ECONOMICO SINDICAL
DEL NOROESTE.
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CONSEJO ECONOMICO SINDICAL
DEL SURESTE

CONSEJO ECONOMICO SINDICAL
DEL OESTE

CONSEJO ECONOMICO SINDICAL
DE CANARIAS

CONSEJO ECONOMICO SINDICAL
DE PENIBETICA

Su funcionamiento y puesta en marcha ha
sido paulatina.

Gonzalez Paz, en “El desarrollo regional
desde el punto de vista econdmico”, editado
en Madrid en 1964, delimita como regiones
socioecondmicas, comparando a partir de la
base provincial, los niveles de rendimiento
por habitante, densidad y estructura de la
poblacion, indice de desarrollo, movimientos
migratorios y relaciones comerciales y hu-
manas, teniendo en cuenta ademas los facto-
res orograficos, con la secuela de problemas
planteados a las comunicaciones, los siguien-
tes espacios:

NOROESTE

Pontevedra, Coruiia, Lugo v Orense.

CANTABRICO

Guiptizcoa, Vizcaya, Alava, Navarra,
Santander, Oviedo y Logrofio.

ARAGON

Zaragoza, Huesca y Teruel.

NORDESTE

Barcelona, Tarragona, Baleares, Gerona
y Lérida. -

LEVANTE

Valencia, Castellon, Alicante, Murcia
y Almeria.

ANDALUCIA

Sevilla, Huelva, Cadiz, Cordoba, Malaga,
Jaén y Granada.

DUERO

Valladolid, Palencia, Segovia, Burgos,
Leon, Soria, Salamanca, Zamora y Avila.

CENTRO

Madrid, Guadalajara, Ciudad Real, To-
ledo, Cuenca y Albacete.

EXTREMADURA

Badajoz y Caceres.

CANARIAS ;

Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

El Seminario de Estudios y Publicaciones,
en una investigacion dirigida por el Profesor
Sampedro, también de 1964, titulado “‘Per-
files econdmicos de las regiones espafiolas”™,
utilizando un procedimiento inverso al de
Gonzélez Paz, detectaba las zonas de dis-
persion en lugar de las de atraccion:

GALICIA

La Corufia, Lugo, Orense y Pontevedra.

ASTUR-LEONESA

Leon y Oviedo

NORTE Y EBRO

Alava, Guiplzcoa, Logrofo, Santander
y Vizcaya.

DUERO

Avila, Burgos, Palencia, Salamanca, Se-
govia, Soria, Valladolid y Zamora.

ARAGON

Huesca, Teruel y Zaragoza.
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CATALUNA

Barcelona, Gerona, Lérida y Tarragona.

EXTREMADURA

Badajoz y Caceres.

CENTRO )

Albacete, Ciudad Real, Cuenca, Guada-
lajara, Toledo y Madrid.

LEVANTE

Alicante, Castellon, Murcia y Valencia.

GUADALQUIVIR

Cadiz, Cordoba, Huelva, Jaen y Sevilla.

SUR

Almeria, Granada y Malaga.

BALEARES

Baleares.

CANARIAS

Las Palmas v Tenerife.

La ponencia de “Localizacion geogra-
fica de la actividad economica del Plan de
Desarrollo Economico y Social” (1964),
hace la siguiente localizacion geografica:

1 GALICIA

La Coruna, Lugo, Orense y Pontevedra.

2 ASTURIAS

Asturias.

3 CANTABRICO

Santander, Vizcaya y Guipizcoa.

4 ALTO EBRO

Alava, Navarra y Logrofio.

5 DUERO

Lebn, Zamora, Salamanca, Palencia, Va-
ladolid, Avila, Burgos, Segovia y Soria.

6 ARAGON

Zaragoza, Huesca y Teruel.

7 CATALUNA

Barcelona, Tarragona, Lérida v Gerona.

8 EXTREMADURA

Céceres y Badajoz.

9 SUBMESETA SUR

Madrid, Guadalajara, Toledo, Ciudad
Real, Cuenca y Albacete.

10 LEVANTE

Castellon, Valencia, Alicante y Mourcia.

11 ANDALUCIA OCCIDENTAL

Huelva, Cadiz, Sevilla y Cérdoba.

12 ANDALUCIA ORIENTAL

Jaén, Granada, Almeria y Mélaga.

13 BALEARES

14 CANARIAS

El Banco Espaiiol de Crédito, en su “Anua-
rio del Mercado Espafiol”, ha publicado a
partir de 1964, determina unas 4reas comer-
ciales, 101 en total, que aunque quizas entre
mas en los aspectos de comarcalizacion,
debera tenerse en cuenta desde el punto de
vista de la determinacion de espacios regio-
nales.

También en la misma publicacion se hace
la siguiente distribucion regional:

NOROESTE
NORTE-CANTABRICA
NORESTE
CENTRO-NORTE
MADRID
CENTRO-SUR
LEVANTE

BETICA

CANARIAS

Juan Plaza Prieto, en “Regiones econd-
micas homogéneas espafiolas” publicado
en el trabajo colectivo “Regiones econd-
micas espafiolas”, Madrid, 1964, p. 17 y en
“El Desarrollo Regional de Espafia”, Ma-
drid, 1968, p. 175, determina una sintesis
geoecondmica que comprende las siguientes
regiones:

GALICIA

La Corufia, Lugo, Pontevedra y Orense.

CANTABRIA

Oviedo, Santander, Vizeaya y Guipuzcoa.

VALLE DEL EBRO

Alava, Logrofio, Navarra y Zaragoza.

PIRINEOS

Huesca y Lérida.

CATALUNA-BALEARES

Tarragona, Barcelona, Gerona y Baleares.

VALLE DEL DUERO

Leon, Palencia, Burgos, Zamora, Valla-
dolid, Salamanca, Avila y Segovia.

AREA METROPOLITANA

Madrid

MACIZO IBERICO

Soria, Guadalajara, Teruel y Cuenca.

TAJO-GUADIANA

Céceres, Badajoz, Toledo, Ciudad Real
y Albacete.

LEVANTE

Castellon, Valencia, Alicante y Murcia.

VALLE DEL GUADALQUIVIR

Huelva, Sevilla, Cadiz, Cordoba y
Jaén.

PENIBETICA

Malaga, Granada v Almeria.

CANARIAS

Las Palmas y Santa Cruz de Tene-
rife.

Caritas Espafiola, en 1965, al hacer su
Plan CCB, utilizaba una division regional
de Esparnia, de la siguiente manera:

EXTREMENO-ANDALUZA
SURESTE

MANCHA

LEVANTE

MACIZO IBERICO
CATALANA

CUENCA DEL EBRO
PIRENAICA

VASCA

LITORAL NORTE
CORDILLERA CANTABRICA
GALLEGA
CASTELLANO-LEONESA
SISTEMA CENTRAL
VALLE DEL TAJO
BALEARES

CANARIAS

En 1965, el Ministerio de la Vivienda
realizd un estudio sobre areas metropolitanas
de Espana, a través de las cuales se pueden
determinar los polos de atraccion regional:

MADRID
BARCELONA
VALENCIA
SEVILLA



BILBAO

ZARAGOZA

MALAGA

OVIEDO

MURCIA

ALICANTE

LAS PALMAS

SAN SEBASTIAN

SANTA CRUZ DE TENERIFE
CORDOBA

GIION

JEREZ DE LA FRONTERA

GRANADA

LA CORUNA

CADIZ

PALMA DE MALLORCA
VALLADOLID

VIGO

CARTAGENA
BADAJOZ

SANTANDER
PAMPLONA

Enfocado desde el punto de vista demo-
grafico, Alfonso Garcia-Barbancho, en “Las
migraciones interiores”, Barcelona, 1965,
determina 14 regiones apoyadas en el crite-
rio de las cuencas hidrograficas:

I GALICIA

La Corufa, Lugo, Orense y Pontevedra.

Il CANTABRICO

Oviedo, Santander, Vizcava y Guiplzcoa.

III DUERO OCCIDENTAL

Leon, Palencia, Valladolid, Zamora y
Salamanca.

IV DUERO ORIENTAL

Burgos, Soria, Segovia y Avila.

V MADRID

Madrid

VI TAJO-GUADIANA OCCIDENTAL

Céaceres, Badajoz, Ciudad Real y Toledo.

VII TAJO GUADIANA ORIENTAL

Guadalajara, Cuenca y Albacete.

VIII EBRO OCCIDENTAL

Alava, Navarra y Logrofio.

IX EBRO ORIENTAL

Huesca, Zaragoza, Teruel y Lérida.

X NORDESTE

Gerona, Barcelona, Tarragona y Baleares.

XI LEVANTE

Castellon, Valencia, Alicanie y Murcia.

XIT ANDALUCIA ORIENTAL

Almeria, Granada, Malaga y Jaén.

XIII ANDALUCIA OCCIDENTAL

Cordoba, Sevilla, Huelva y Cadiz.

XIV CANARIAS

Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

Aungue en “Conversaciones sobre in-
migracion interior”, Barcelona 1965, deter-
mina 10 regiones:

GALICIA

CANTABRICO

DUERO

MADRID

TAJO-GUADIANA

EBRO

NORDESTE

LEVANTE
ANDALUCIA
CANARIAS

José Antonio Garcia Trevijano en su obra
“Tratado de Derecho Administrativo”. Vo-
lumen II, 1967, p. 737, basa la division regio-
nal en la estructura geografica y economica,
determinando las siguientes regiones:

MESETA DEL DUEROQO

LLANURAS DE CASTILLA

EXTREMADURA

BETICA

PENIBETICA

LEVANTINA

CATALANA

DEPRESION DEL EBRO

GALLEGA

CANTARRICA

BALEARES

CANARIAS

Mario Gaviria, en su “Comentario a las
conversaciones sobre inmigracion interior
de Barcelona”, de octubre de 1963, y reco-
gidas posteriormente en su libro “Campo,
urbe y espacio del ocio”, Madrid, 1970,
establece una division regional a partir de
capitales millonarias potenciales:

GALICIA (La Coruna)

CANTABRICO (Bilbao)

EBRO (Zaragoza)

CATALURNA (Barcelona)

REGION CENTRAL (Madrid)

LEVANTE (Valencia)

COSTA DEL SOL (Malaga)

GUADALQUIVIR (Sevilla)

BALEARES

CANARIAS

Los profesores Teran y Solé Sabaris, han
publicado, con el concurso de otros presti-
giosos gedgrafos, en octubre de 1968, yla 2.2
edicion en el mismo mes de 1969, el volumen
“Geografia Regional de Espana”, segundo
de una obra que constara de 2 tomos, ya que
el primero se publicara posteriormente. En
los trabajos, que recogemos en el apartado
de la Region Geografica, nos encontramos
con una serie de conjuntos (5) que agrupan
las respectivas divisiones regionales. Dis-
tingue:

SEPTENTRIONAL

MESETA (subdividida en submeseta
septentrional y submeseta meridional).

ARAGON Y NAVARRA

MEDITERRANEO

CANARTAS Y PROVINCIAS Y PLA-
ZAS AFRICANAS

Citamos a continuacion las regiones con
las provincias que comprenden:

1 PAIS VASCO

Vizcaya, Guipiizcoa y Alava.

2 REGION CANTABRICA

Santander y Asturias.

(5) TERAN, M. de, y otros: Geografia Regional de
Espaiia, 2. ed. Barcelona. Arizl, 1969. 490 p. La cita se
encuentraenlap. 24.
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3 GALICIA

La Corufia, Lugo, Orense y Pontevedra.

4 CASTILLA LA VIEJA

Burgos, Soria, Segovia v Avila.

5 LEON

Leon, Zamora, Salamanca, Valladolid
v Palencia.

6 CASTILLA LA NUEVA

Madrid, Toledo, Ciudad Real, Cuenca,
Guadalajara y Murcia.

7 EXTREMADURA

Caceres y Badajoz.

8 ARAGON

Zaragoza, Huesca y Teruel.

9 NAVARRA Y ALTO EBRO

Pamplona y Logroiio.

10 CATALUNA

Barcelona, Tarragona, Gerona y Lérida.

11 VALENCIA

Castelion de la Plana, Valencia v Alicante.

121 EVANTE '

Murcia.

13 BALEARES

Mallorca, Menorea e Ibiza.

i4 ANDALUCIA

Sevilla, Huelva, Cadiz, Granada, Malaga,
Almeria, Cordoba y Jaén.

15 CANARIAS

1.as Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

16 PROVINCIAS Y PLAZAS AFRI-
CANAS.

En junio de 1968, el equipo DATA, ensu
estudio “Comportamiento y actitudes de las
economias domésticas hacia el ahorro v el
consumo”, (6) utilizaba para sus considera-
ciones regionales la siguiente division:

GALICIA

ASTURIAS

VASCO-NAVARRA

ARAGON

CATALANO-BALEAR

LEVANTE-MURCIA

ANDALUCIA ORIENTAL

ANDALUCIA OCCIDENTAL

EXTREMADURA

CASTILLA LA NUEVA-ALBACETE

CASTILLA LA VIEJA-LEON

CANARIAS

Don José Maria Cordero de Torres, en su
discurso de recepcion en la Real Academia
de Ciencias Morales y Politicas, pronunciado
en la sesion del 14 de abril de 1970 y titula-
do “Del Federalismo al Regionalismo: La
Evolucion de los Federalismos Contempo-
raneos”, propone una base de quince regio-
nes (dos insulares) dos prefecturas super-
urbanas, dos areas especiales y cuatro muni-
cipios forales. He aqui la distribucion:

I GALICIA, Capital Santiago

Corufia-Ferrol con Vivero, Vigo-Ponte-
vedra, Lugo-Orense con Villafranca y algo
de Sanabria.

IT CANTABRIA, sin Capital

Avilés, Gijon-Oviedo con Valdedn, San-
tander con la Lora.

(6) La obra patrocinada por la Confederacion Espafiola
de Cajas de Ahorro consta de 3 vols.
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IT EUZCALERRIA, Capitales Guerni-
ca'y Pamplona _

Vizcaya, Mena, Amurrio, Guipizcoa
con Aramayona, Alava con Trevifio-Toba-
lina, Navarra con Irin, ;jRioja?

IV ARAGON, sin Capital

Huesca-Jaca con Sos, Zaragoza con Al-
cafiiz, Calatayud con Medinaceli-Molina,
Teruel.

V CATALUNA

Seo de Urgel con Cerdana, Gerona, Léri-
da, Manresa, Tarragona-Reus, Tortosa con
Valderrobres.

VI VALENCIA

Castellon, Valencia con parte de Cuenca,
Gandia-Alcoy, Alicante.

VII SUDESTE O MURCIA

Murcia-Cartagena, Lorca (con el sur de
Albacete, Pulpi-Huercal y los Vélez, mas
Dolores y Orihuela).

VIII PENIBETICA O ANDALUCIA
ORIENTAL

Granada con Priego y Alcala, Almeria
con Uguijar-Alquife, Malaga y Jaén-Linares.

IX BETICA O ANDALUCIA OCCI-
DENTAL

Huelva, Cordoba, Cadiz-Jérez, Sevilla,
Badajoz (parte) y Dofiana, Ecija o Lucena.

X EXTREMADURA, Capital Meérida

Badajoz, Don Benito-La Serena con Lo-
grosan y Céaceres-Plasencia con Puente del
Arzobispo.

X1 LEON

Leon-Ponferrada, Palencia, Valladolid,
Zamora, Salamanca y Avila.

XII CASTILLA

Burgos hasta el Ebro, Segovia, casi toda
Soria y jRioja con Miranda?

XIIT CENTRO

Alcala-Guadalajara, Toledo-Talavera con
Aranjuez y Anchuras, Ciudad Real-Puerto-
llano, casi toda Cuenca y Albacete hasta
Tobarra.

XIV CANARIAS

Las dos Provincias actuales.

XV BALEARES

Palma-Ibiza-Mahon.

PREFECTURAS:

Madrid, Barcelona, quiza Valencia, Se-
villa y Bilbao.

AREAS ESPECIALES:

La Provincia del Campo de Gibraltar,
hasta Ronda y el Valle de Aran.

MUNICIPIOS FORALES:

Ceuta, Melilla, Olivenza y Llivia.

ABREVIATURAS DE
REVISTAS
UTILIZADAS.
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FOESSA, en el informe sociologico sobre
la situacion social de Espaiia, en 1970, deter-
mina las signientes regiones:

ASTURIAS-SANTANDER

VASCONGADAS

LEVANTE

CANARITAS

CATALUNA-BALEARES

RIOJA-NAVARRA

GALICIA

ANDALUCIA OCCIDENTAL

ANDALUCIA ORIENTAL

CASTILLA LA VIEJA

CASTILLA LA NUEVA

ARAGON

LEONESA

EXTREMADURA

El Instituto Naciona de Estadistica, en su
Anuario Estadistico de Fspafia, desde 1960,
utiliza dos tipos de distribucién regional:
la. historica y la natural; veamos la primera:

ANDALUCIA

Almeria, Cadiz, Cordoba, Granada,
Huelva, Jaén, Malaga y Sevilla.

ARAGON

Huesca, Teruel y Zaragoza.

ASTURIAS

Oviedo.

CASTILLA LA NUEVA

Ciudad Real, Cuenca, Guadalajara, Ma-
drid y Toledo.

CASTILLA LA VIEJA

Avila, Burgos, Logrofio, - Palencia, San-
tander, Segovia, Soria y Valladolid.

CATALUNA

Barcelona, Gerona, Lérida y Tarragona.

EXTREMADURA

Badajoz y Caceres.

GALICIA

La Coruna, Lugo, Orense v Pontevedra.

LEON

Leon, Zamora y Salamanca.

MURCIA

Murcia y Albacete.

VALENCIA

Alicante, Castellon y Valencia.

VASCONGADAS Y NAVARRA

Alava, Guipizcoa, Navarra y Vizcaya.

BALEARES

Baleares,

CANARIAS

Las Palmas, Santa Cruz de Tenerife.

B.L.

Boletin de Londres

Bol. de Doc. CECA

Boletin de Documentacién de la Confede-
racion Espanola de Cajas de Ahorro.

C.yT.

Ciudad y Territorio

Cuad. Dia.

Cuadernos para el Dialogo.

Esta division, como se puede apreciar,
es la que hemos seguido al detallar 1a biblio-
grafia de “Aspectos socioeconOmicos por
Regiones™. La distribucion de las Regiones
naturales, es como sigue:

GALICIA

La Coruna. Lugo, Orense y Pontevedra.

CANTABRICA

Asturias, Santander y Vascongadas.

VALLE DEL EBRO

Aragon, Lérida, Logrofio y Navarra.

CATALUNA

Barcelona, Gerona y Tarragona.

LEVANTE

Alicante, Castellon, Murcia y Valencia.

BALEARES

ANDALUCIA

Almeria, Cadiz, Cordoba, Granada, Huel-
va, Jaén, Malaga y Sevilla.

MESETA

SUBMESETA NORTE

Regiones historicas de Castilla la Vieja
y Ledn, excepto Logrofio y Santander.

SUBMESETA SUR

Albacete y regiones historicas de Castilla
la Nueva y Extremadura.

CANARIAS

Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

En la obra “La nutricion de los espafio-
les: Diagnostico v recomendaciones”, del
profesor Varela Mosquera, publicada en
1971 por el Instituto de Desarrollo Econd-
mico, utiliza para el estudio del consumo
regional, una clasificacion basada en la del
INE en su Encuesta de Presupuestos Fa-
miliares, v que tiene la siguiente configura-
cion (7):

1 Catalufia

I Oviedo, Santander y Vascongadas.

i Galicia.

v Navarra, Logroiio, Huesca v Zara-
goza.

v Baleares, Valencia, Castellon, Mur-
cia y Alicante.

VI Burgos, Palencia, Valladolid, Avila,
Segovia, Soria, Leén y Zamora.

VII  Salamanca, Caceres y Badajoz.

VIII Huelva, Coérdoba, Sevilla y Cadiz.

IX  Granada, Malaga, Jaén y Almeria.

X Cindad Real, Cuenca, Toledo, Gua-
dalajara, Albacete, Teruel y Conjunto
Suburbano de Madrid.

X1 Canarias.

XII  Conjunto urbano de Madrid.

DA

Documentacion Administrativa.
DE

Documentacion Econémica,
Est. Geo.

Estudios Geograficos.

(7) V:op.citp. 30,




F.S.

Fomento Social.

ICE

Informacién Comercial Espaniola.

N

Revista del INI

MyC

Moneda y Crédito.

NT

Nuestro Tiempo

(0]

Omeya.

P.E.

Panorama Econdémico.

RAP

Revista de Administracion Publica.

RDFHP

Revista de Derecho Financiero y Hacienda
Piiblica.

REAS

Revista de Estudios Agrosociales.

REE

Revista de Estudios Extremenios.

REG

Revista de Economia de Galicia.

REP

Revista de Estudios Politicos.

REVL

Revista de Estudios de la Vida Local.

RF

Razon y Fe.

RGLJ

Revista General de Legislacion y Jurispru-

dencia.

RICS

Revista Internacional de Ciencias Sociales.

RIS

Revista Internacional de Sociologia.

TL

Tierras de Leon.

ABREVIATURAS DE ORGANISMOS,
ASAMBLEAS, REUNIONES, ETC.

ASNDR

Asamblea Sindical Nacional de Desarrollo
Regional.

CESIO

Consejo Econémico Sindical Interprovincial
del Oeste,

CESN

Consejo Econdmico Sindical Nacional.
CESP

Consejo Econémico Sindical Provincial.
IDE

Instituto de Desarrollo Econdmico.

IEAL

Instituto de Estudios de Administracion
Local.

Problemas...
Problemas politicos de la Vida local.
SPDR

Seminario de Planificacién y Desarrollo
Regional,
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PAHL,R. E.

Readings in urban sociology.

Oxford. Pergamon Press. 1968. 333 pags.

Después de una amplia introduccién acerca del signi-
ficado que debe atribuirse a la sociologia urbana, asi como
de una investigacién historica y comparada del urbanismo,
se examinan en este libro la naturaleza del urbanismo in-
dustrial en Gran Bretafia, las respuestas que se han dado
con caracter general acerca del urbanismo y sus funciones,
la interrelacion entre estructura urbana y estructura social
y, finalmente, en la dltima parte del libro se comenta la ur-
banizacion.

SOCIOLOGIA URBANA

BURKE, Gerald

Towns in the making,.

Norwich. Edward Arnold. 1971. X, 193 pags.

Se examina en el presente trabajo la planificacion y
construccion urbanas a partir de las civilizaciones ribere-
fias de la prehistoria, la Grecia y Roma clasicas, la Edad
Media y el Renacimiento en Europa occidental y, especial-
mente, en Gran Bretafia durante los tres Giltimos siglos. El
desarrollo urbano de varios periodos se analiza referido a
sectores y ciudades caracteristicas escogidas por los factores
sociales, econdmicos y politicos gue contribuyeron a los
cambios urbanos.

DESARROLLO URBANO

71:301 711.4-167
LOEWENSTEIN, Louis K. MEYER., John R.
Urban studies.

New York. The Free Press. 1971. 539 pags.

Este libro centra su atencion en los residentes pobres de
color que habitan en los “ghettos urbanog”, examinando la
violencia y odio existente en los mismos por las diferencias
raciales asi como la eficacia de los programas anti-pobreza.
La primera seccion de “estudios urbanos™ recoge extractos
de informes de diversas comisiones relacionadas con los pro-
blemas urbanos, como la Comisién de Relaciones Interguber-
namentales, de Problemas Urbanos y de Desordenes Civiles.
SOCIOLOGIA URBANA
71:301

Techniques of transport planning.

Washington. The Brookings Institution. 1971. 2 vols.

En el primer volumen se examinan y comentan las teo-
rias existentes acerca de los precios y costes de los trans-
portes, del bienestar economico y de los andlisis de costes-
beneficios, incluyéndose la literatura mas interesante acerca
de la planificacion del transporte en la aplicacion de los pro-
yectos. En el segundo volumen se aplica un modelo simula-
do acerca de los problemas de la planificacion del transporte
en Colombia.

TRANSPORTES
656

COLEMAN, Richard P.

Social status in the city, por... y B.L. Neugarten
San Francisco. Jossey-Bass Inc. 1971. XIV, 320 pags.

La estructura social de una gran ciudad, la de Kansas
City en concreto, es analizada en el presente libro, adap-
tando los métodos utilizados hasta el momento Unicamente
en el estudio de comunidades més pequefias. Las dos apor-
taciones fundamentales de la obra son: en primer lugar, dar

un indice del “status” urbano y, en segundo lugar, descri--

bir la jerarquia del “status™ de una gran ciudad americana
desde la perspectiva y valores ofrecidos no por los inves-
tigadores sino por los propios habitantes de la ciudad.
SOCIOLOGIA URBANA

71:301

SIERRA BRAVO, R.

Analisis sociologico, funcional y dinamico de la vivienda
en Espafia. Madrid. R.I.S. N.° 115. Enero-Abril 1971,
paginas 25-46.

Se aborda el problema de la vivienda como medio en el
que se desarrolla la vida social del hombre y de la comuni-
dad. Se estudian los aspectos fisicos y econémicos del pro-
blema haciéndose un estudio estadistico de su niimero, anti-
giiedad v servicios asi como de los medios de su financia-
cion. Los nucleos rurales y urbanos son analizados por se-
parado en funcién de sus especiales y distintas caracteris-
ticas.

VIVIENDA-SOCIOLOGIA URBANA-ESPANA
728:301 (46)

RUDOFSKY, Bernard

Streets for people.

New York. Doubleday & Co. 1969. 351 pags.

Hasta el momento no se habia prestado excesiva aten-
cion a las calles como vias exclusivas para los peatones en
la planificacion de las ciudades. En este libro se atiende
fundamentalmente a este propésito poniendo ejemplos al
respecto en doce paises, de los cuales Ttalia es el que ofrece
mayor variedad.

CALLES
625.712

PASCUAL GIMENO, Salvador

El suelo urbano. Madrid. R.D.U. N.° 23. Mayo-Junio
1971, pags. 35-36

De una manera breve y sistemética se ofrecen en el pre-
sente articulo los problemas mas importantes que se plan-
tean en relacion con el suelo urbano. Entre ellos cabe des-
tacar los relativos a la influencia de los planes de urbanismo,
los impuestos y tasas que le afectan, la repercusion de su pre-
cio en el coste de la vida, su expropiacion forzosa, etc.
SUELO URBANO
333.66

* Informacion facilitada por el Servicio de Documentacion del I.EA.L.



4

Documentacion Bibliografica W""[ I"H“"

LASUEN SANCHO, José Ramon

La problematica actual del aumento de poblacion por...
y Alberto GARCIA FERNANDEZ. Madrid. R.UM. N.° 77,
1971, pags. 81-125.

El crecimiento demografico lleva consigo consecuencias
economicas de primer orden. Aumento de necesidades vita-
les que de no producirse un rapido despegue economico se
veran insatisfechas. La evoluciéon actual de esta proble-
matica sefiala una evolucion de las -prioridades pasando a
primer término la necesidad basica de proporcionar asen-
tamiento a esta nueva poblacion.

DEMOGRAFIA
312

WARD, Sol A.
Urban planning and architecture.

| London. Peter Owen. 1971. 67 pags.

Este libro muestra, con la ayuda de diagramas, como el
CPM (Critical Path Method) puede ser utilizado en la pla-
nificacion arquitectonica y los proyectos urbanos. Se estu-
dian las técnicas y la filosofia de este método utilizandose
un proyecto concreto realizado por el autor para la demos-
tracion de su utilizacién prictica y de la coordinacién que
el empleo de este método proporciona entre todos los res-
ponsables de un proyecto.

PLANIFICACION URBANA
711

SCHACHEL, Roland L.

Irreflexiva destruccion de las obras de un sistema de
transporte con caracteristicas urbanas grandiosas: el metro
de Viena. Barcelona. Cuad. Arg. N.° 76-77. Abril-Sep-
tiembre 1970, pags. 97-102.

Al genio arquitectdnico de Otto Wagner se debieron las
estaciones del Ferrocarril Metropolitano de Viena, hasta un
total de 36. Sin embargo, las destrucciones de la guerra, las
poco adecuadas reparaciones de las mismas y el nuevo plan
de un ferrocarril subterraneo rapido en el que no se ha te-
nido presente el trazado existente, han hecho que las artis-
ticas estaciones sean demolidas irremediablemente.
METRO-VIENA
656.392 (436 Viena)

BOLEA FORADADA, Juan Antonio
La infraccién de las normas de construccion y urbanismo.
Madrid. R.D.U. N.° 23. Mayo-Junio 1971, pags. 57-78
Después de ofrecerse el concepto de infraccion urbanis-
tica y sus clases, se examinan algunos aspectos que man-
tienen relacion con las mismas, entre ellos el principio de
igualdad, el silencio administrativo en esta materia y el indice
especulativo. A continuacién se mencionan los 6rganos encar-
gados de velar por el cumplimiento de las normas urbanis-
ticas; las medidas preventivas que pueden ser adoptadas,
especialmente la suspension de las obras, y las sanciones
aplicables.
LICENCIAS DE CONSTRUCCION - Infracciones
ESPANA
351.778.511 (46)

HANEY, Dan G.
Future  urban transportation systems.
California. Stanford Research Institute. 1967-8. 3 vols.
La investigacion llevada a cabo en la presente obra ha
sido dirigida por el Ministerio de Edificacion y Desarrollo
Urbano de los Estados Unidos como uno de los diversos es-
tudios llevados a cabo para preparar los planes necesarios
para un programa de- investigacion y desarrollo, asi como
para demostrar la utilidad de los nuevos sistemas de trans-

PRAKASH, Ved.

Métodos de financiamiento de desarrollo urbano. Bogo-
ta. R.S.LA.P. N.° 16. Diciembre 1970, pags. 4-20.

La rapida transformacion de estructuras rurales en es-
tructuras urbanas y la concentracién de poblacion que
lleva consigo un incremento de los costos del suministro de
infraestructura que los paises subdesarrollados son incapa-
ces de abordar, son los puntos de partida de trabajo en el
que se analizan las posibilidades impositivas y las posibi-

porte urbano. lidades de subvencion como fuentes de este desarrollo ur-
TRANSPORTES URBANOS bano.
T11.7 DESARROLLO URBANO
711.4-167
CECCARELLI, P.
Las incognitas del trafico urbano... por... B. GABRIELLI | | VIRGILI, Guillermo

y otros.

Barcelona. Gustavo Gili S.A. 1971, 382 pags.

Este libro recoge un rapido panoraia de los puntos mas
actuales de la problemética internacional sobre el trafico
v el transporte en las ciudades: desde los enfoques tedri-
cos a las propuestas politicas y operativas. La obra esta
articulada en cinco partes que abordan otros tanto pro-
blemas del trafico urbano.

TRAFICO
656.05

El metro como sistema de transporte. Caracteristicas di-
ferenciales del mismo. Barcelona. Cuad. Arg. N.° 76-77.
Abril-Septiembre, pagina 109.

Se examinan en este articulo las circunstancias que hi-
cieron precisa la instalacion de los metros en las ciudades
como medio de transporte que resuelva los problemas de
movilidad de sus ciudadanos. '

METRO
656.392
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