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Primeiramente convém saber em que consiste o
espago rural, tendo em aten¢gdo que no ordenamento
do territério o que interessa é o Homem e que a
evolugdo do conceito tem sido muito rapida no sentido
do social.

E como, pelo menos por largo tempo, ter-se-a
que viver na superficie da terra e dos seus recursos,
nao pode continuar a desbaratar-se um patriménio que
tem de considerar-se comum a todos, a deteriora-lo
com uma poluicdo desmedida que, a ndo ser sustada,
acabard por tornar o mundo inabitdvel.

Daqui a oportunidade do tema sobre que se reali-
zaram os ultimos congressos da A.I U. de 1971, em
Anvers, e de 1972, em Gottebborg, e que estd mere-
cendo a reflexdo de sociélogos e psicdlogos de renome.

Tém-se realizado planeamentos fisicos e planea-
mentos econdémicos com bastante independéncia, por
se julgar que devia haver prioridade do econémico
para que o fisico pudesse efectivar-se.

E, quanto ao planeamentc fisico, ligou-se quase
exclusiva importancia ao dos aglomerados urbanos
para uma melhoria de estrutura¢do perante as exigén-
cias e condicionamentos actuais, e preparacio das
expansoes territoriais do crescimento, que parece irre-
versivel, das populacbes urbanizadas.

O espago rural pouca atencdo merecia, apesar de
ser nele que se situam reservas de valor de varia ordem
que os citadinos ndo podem dispensar, e que ndo
poucas vezes tém maliratado. Os camponeses, sentin-
do-se diminuidos, levantam problemas sociais que €
preciso resolver satisfatoriamente; o espaco rural tem
de ser protegido para nio acabar destruido e desértico.

A consciéncia destes factos estd alertando todos
0s que se interessam pelo bem comum, sugerindo
novos caminhos que mudem o mau rumo que vinha
sendo seguido, e que ndo tem contribuido pouco para
acentuar as disparidades regionais no aspecto sécio-
-econdmico, e depravar valores naturais insubstituiveis.
Assim, o espago rural e a sua economia entram na
concep¢ao global do ordenamento fisico e socio-econd-
mico do territério: «o plano de ordenamento é a inte-
gragio no espaco do pensamento e da acgdo econd-
micos; utiliza-se o ordenamento como Suporte e
instrumento no crescimento e desenvolvimento socio-
-cconomicoy» (E. Parent).

No Congresso de Anvers, com o tema «ordena-
mento do territorio» chamou-se a atencdo para a
necessidade de se enveredar por um novo conceito de
planeamento. E. Parent sublinhou que os fundamentos
do ordenamento tém de atender a que a colectividade
humana estd a modificar-se quantitativa e qualitativa-
mente. Nessa transformacdo ¢ sensivel a interdepen-
déncia do urbano e do rural, o que exige atencdo na
defesa do dltimo, mais fraco perante as arremetidas
que sofre no expansionismo do urbano. Hi que rever
a atitude da sociedade urbanizada e industrial para
com a rural e sair-se da subordinagio em que esta
se encontra em relacio as necessidades da primeira.

Segundo o sociologo Paul Cuny, «ja ndo ha homem
urbano e homem rural, hi homens que tendem a estar
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todos dependentes do mesmo tipo de sociedade e da
mesma organizagao socialy».

«A nova relagio dos homens entre si, como a
relacio do homem com a natureza, leva-nos a fundar
uma nova sociedade; e antes de mais, a criar esquemas
de comportamento capazes de unificar o conjunto das
acgdes que resultam da divisio do trabalho humano a
substituir os modelos culturais mortos por modelos
Vivos».

O homem ja ndo vive num espago unico, € movel...
o que alarga os horizontes ao ordenamento do terri-
tério, de regional, ao nacional e ultranacional, a cami-
nho dos grandes espacos.

E indubitavel que, nesta interdependéncia, impoe-se
ao ordenamento territorial encarar de frente o aspecto
social e de promog¢io econémica do meio rural, € nao
pensar apenas no econémico e na forma urbana.
E preciso que a todos sejam garantidas condicdes de
vida humana, para o que haverd que vencer, certa-
mente, muitas resisténcias: a mentalidade dos homens
¢ preguicosa no que fira os seus interesses.

Como disse o Arq.° Ingegerd Agreen, de Goteb-
borg, no recente Congresso nesta cidade; «o progresso
ndo estd no progresso tecnologico. mas no emprego
moral da tecnologia. Importa melhorar para todos o
quadro de vida; para tal hi que melhorar as coisas
da vida e reciprocamentey.

Sintese admirdvel das aspiracbes do homem no
meio em que vive!

Neste sentido, no nosso caso, ndo se pode esquecer
o espaco rural, a sua gente, a sua paisagem natural
ou readaptada pelo homem, a beleza de tantos locais,
a originalidade de tantas pequenas aldeias, verdadeiras
pequenas comunidades, valores que é preciso defender
e acarinhar para que se nio percam com evidente
prejuizo para todos —embora, em apreciagao leve,
tais valores possam parecer sem viabilidade econ6mica
rentavel.

Constata-se, um pouco por toda a parte, que as
necessidades urbanas e industriais j4 se nZo limitam
as extensoes territoriais planeadas, invadem extensos
espacgos rurais. Sao de todos conhecidos muito exem-
plos: a cria¢ao das albufeiras obrigou a deslocacdo dos
que ai habitavam e a eliminag¢ao de grandes areas de
terras fundas de regadio; a exploragio de pedreiras,
tio numerosas a volta do Porto, abriu cavernas e
despiu certas alturas do arvoredo existente; a implan-
tacio de certas celuloses prejudicou irremediavelmente
o ambiente puro das aldeias pr6ximas; e tantos outros
casos se poderiam apontar. Sdo exigéncias do progresso
— mas que alteram o povoamento e o ambiente rural
existente, tdo esquecido por vezes.

Mas pior que tais danos é o abandono de vastas
areas rurais, até ha pouco agricultadas, por efeito da
emigracdo interna e externa, na compreensivel procura
de melhores condicoes de vida.

As terras abandonadas perdem valor com o tempo
e, se O seu aproveitamento econémico na agricultura
nio pode ser rentdvel, a florestagio pode ser uma
solugdo. O Governo portugués toma resolucOes nesse
sentido.
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Na Alemanha, em grande reconversio da sua
agricultura, para fazer frente a situagao do Mercado
Comum, ndo se pde de parte a ideia de manter nessas
zonas de fraca rentabilidade, gente das aldeias, tantas
vezes t@o tipicas, para guarda e conserva¢io de ambien-
tes ricos de paisagens e de costumes. Alids, a flores-

tacdo exige a permanéncia de quem dela cuide e a
defenda.

E que os urbanos cada vez tém mais tempo livre,
e, nos fins de semana e nas férias, sentem necessidade
de repouso na diversidade de distracgdes que a natu-
reza proporciona.

A vida nas grandes cidades, todos o confessam,
estd a tornar-se intoleravel: trepidagdo no trabalho e
poluicdo de toda a ordem.

Tudo leva a credenciar que o planeamento tem
de ser integral.

Objectivamente no caso portugués, o Governo esta
atento e vai surgindo legislagio condizente e estudos
tendentes a obter o desenvolvimento sécio-econémico
com apropriado ordenamento do territorio no sentido
de atenuar as disparidades existentes.

No aspecto geral, os Planos de Fomento, sobre-
tudo o III manifestam o interesse posto no desenvol-
vimento regional. Os estudos do Secretariado Técnico
da Presidéncia do Conselho sobre a «Politica de Orde-
namento do Territério», como anexos nos aspectos
Urbano, Industrial, Rural e das Grandes Infra-estru-
turas, representam elementos preciosos como orienta-
dores do que convira fazer; o Decreo-Lei 560/71 de
17 de Dezembro, do Ministério das Obras Publicas,
renova a obrigacio dos municipios mandarem elaborar
os planos de urbanizacao das suas sedes e dispoe que
serdo estudados planos: das localidades com mais de
2500 habitantes que entre dois recenseamentos oficiais
consecutivos acusem um aumento da popula¢do apre-
cidvel; das localidades e zonas de interesse turistico,
recreativo, climatico, terapéutico, espiritual historico ou
artistico designados pelos Ministros do Interior e das
Obras Publicas; e, ainda, das 4reas territoriais em que
a estrutura urbana justifique planos de conjunto abran-
gendo varios centros urbanos e zonas rurais intermé-
dias ou envolventes.

Todos estes estudos terdo de integrar-se num
prévio planeamento regional. O Ministério das Obras
Piblicas estd atento, com a elaboracio do Plano
Regional de Lisboa e, agora, com o Plano Regional
do Porto, abrangendo largo espago até Barcelos e
Braga, ao Norte. Nao se estende para Sul a Aveiro,
muito dependente do Porto, por ter sido mandado
elaborar um plano dessa regiao. Estd-se convencido
que os dois terio de formar um s6 comandado pelo
Porto.

Em 4mbito mais geral, para a Regido Norte,
interessa sobremaneira tudo o que se estd estudando
para a prepara¢dio do IV Plano de Fomento, com
Comissoes de Planeamento das Regides consideradas
ne Continente, em cada uma, com Grupos de Trabalho
especializados, como contributo valioso para as opgocs
a tomar pelo Governo.

URBANIZAGAO — Lisboa - v. VIl - n.® 1- pégs. 1 a 72 - Janeiro - 1973



E o Anexo III sobre o Ordenamento Rural o que
mais directamente se prende ao tema desta reflexdo.

Em curta sintese, o Continente é dividido em
Areas Urbanizadas e Espaco Rural:

— «Areas Urbanizadas, de grande densidade
econémica e demografica. Constituem-nas um nicleo
urbano fundamental ou agregador e um conjunto de
diferentes elementos da actividade econémica, incluindo
a agricultura, e das grandes estruturas de suporte fisico,
econdmico e social relativas aquelas actividades :
comunicacdes, habitacio, administracdo, servigos técni-
cos e de comercializacdo, estabelecimentos de ensino,
etc.».

Para o Norte, considera a é4rea urbanizada do
Porto (integrando os conjuntos de Viana do Castelo,
Braga, Guimardes e Aveiro).

— «Espaco Rural» serd o que separa as «Areas
Urbanizadasy.

Esta distingdo coloca todo o Norte interior e
Alto Minho como espago rural.

Como nota com certo interesse, regista-se que
devido a forma de povoamento no Norte, a distribuicao
(1960) dos lugares por escaldes do n.° de habitantes
¢ muito defeituosa.

Regido do Porto — 38,0 % da populacdo estd em
1261 lugares com menos de 2000 habitantes tomando a
cidade do Porto 56 % da restante;

Sub-regido Industrializada — 86,8 % da populacao
estd em 7930 lugares com menos de 2000 habitantes
cabendo a Braga e Guimarédes respectivamente 40,6 %
e 6,9 % das restantes;

Sub-regiao Rural —98.5 % da populacio estd em
7280 lugares com menos de 2000 habitantes.

Assim, cabe ao Noroeste 72,5 % da populacio em
lugares de menos de 2000 hab. No critério de 2000 hab.
ser 0 minimo para um lugar poder ter um equipamento
aceitdvel (algumas sedes de concelho tém menos), tal
ocupacio tera de considerar-se como rural.

No Nordeste, a situacdo ¢ ainda pior: 87,7 % da
populacdo em 2271 lugares com menos de 2000 hab.
e 17 lugares com mais.

Nas sub-regides consideradas:

Sub-regido Densa do Douro — 82,1 % da popula-
c¢do em 699 lugares com menos de 2000 hab. e s6
3 lugares com o restante.

Sub-regiao Alto Douro— 90,3 % em 323 lugares
e sO 5 lugares de mais de 2000 habitantes.

Regido Trasmontana Ocidental —99.8 % em 705
lugares com menos de 2000 habitantes e s6 2 com mais.

Regiao Trasmontana Oriental —87.6 % em 544
lugares com menos de 2000 habitantes e s6 7 com mais.

Em resumo, na Regido - Plano Norte, como a defi-
nimos, 75,5 % da populagao estd na situacdo de rural.
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No restante, os centros urbanos sio poucos e sO
o Porto, com mais de 300000, Braga com 40000 e
Guimarzes 23 000 tém dimensdo razodvel, para inter-
vencdo eficiente na rede urbana a definir: alids todos
situados na Area urbanizada do Porto.

Esta distribuicdo dificulta extraordinariamente o
estabelecimento duma hierarquia de centros que per-
mita atingir rapidamente um tecido urbano continuo
«que assegure uma ligagdo dinimica, com equipa-
mentos e servigos, entre o meio urbano e o meio ruraly,
e, consequentemente, a elevacio do nivel dos rurais a
poder comparar-se ao dos urbanos, ou, pelo menos,
que seja aceitdvel.

Apo6s o inventdrio das potencialidades nos dife-
rentes tipos de zonas rurais, o Secretariado Técnico da
Presidéncia do Conselho, na procura duma possivel
rede de centros urbanos no espaco rural, para a orga-
nizacdo da vida colectiva nos aglomerados populacio-
nais, considera cinco niveis de centros de apoio rural:
lugar central; Centro de ligagdo; Centro rural prin-
cipal; Centro rural de apoio; e Centro rural elementar,
decrescendo na importincia dos aglomerados em gente,
equipamentos e diversidade de actividades e na exten-
sao da influéncia no territério, propondo para «lugares
centrais» as sedes de distrito, e algumas sedes de con-
celho, com posicao especial; para os «centros de liga-
¢do», sedes menos importantes, mas com posicio que
preencha extensos vasios territoriais da influéncia dos
lugares centrais; os trés ultimos escaldes estao relacio-
nados com a existéncia de dar apoio a condizer com as
dreas de influéncia, de forma a que toda a populacio
possa ter equipamentos e servicos numa distribuicio
equitativa com a sua importincia.

Se para os primeiros dois escaldes o S. T. P. C. da
indicacoes dos possiveis centros urbanos existentes,
para os trés dltimos, a exigir um estudo regional muito
cuidado dos vérios factores intervenientes (densidade
populacional, evolucio, actividades, relevo, habitantes,
acessibilidade, equipamento ji existente, etc.), relega
tal missao as Comissoes de Planeamento ou instituicoes
regionais que se venham a criar para o efeito.

D4 indicagdes muito uteis para a efectivacdo desse
estudo, aconselhando niveis de populagio e de influén-
cia para o aproveitamento eficiente de varios escaloes
de equipamento, ndc deixando de afirmar que, mesmo
no escaldo elementar, se deve dar atencdo a abasteci-
mento de apoio: electrificacio. habitacdo, etc., consi-
derados equipamentos de tipo individual.

A dificuldade de o conseguir, pelo custo que
representa, leva a necessidade duma politica de con-
centracdo da populagdo rural em aldeamentos.

De toda a forma a estratégia do ordenamento
rural exige-o. (*)

O Decreto-Lei 560/71 visa resolver dificuldades
locais sentidas pelas municipalidades, evitar anomalias
que se estao verificando um pouco por toda a parte

(1) Haveri que agir com prudéncia e ndo subestimar
valores existentes ndo econémicos.



na ocupagio do territério urbano, muito deixada as
pressoes dos interessados, ndo obrigados a cumprir sem
desvios planos de urbanizagio aprovados e regulamen-
tados. Atende, ainda, A salvaguarda e estruturacao de
espagos e localidades com interesse de utilidade publica.
E sem duvida muito oportuno, embora vise mais o
planeamento fisico de certos lugares do que constitua
uma contribui¢do para o ordenamento regional.

Dentro do tema da defesa do espago rural, ha
que considerar as zonas rurais, dentro das «Areas
Urbanizadas», que sdo extensas e muito povoadas.

Pensa-se que em toda a proximidade dos aglome-
rados urbanos, bons consumidores e com possibilidades
de criagio de novos empregos, a reconversao para
uma agricultura de qualidade é mais facil.

De facto, a situacio geogrifica em relagio aos
centros urbanos tem uma importancia grande, sobre-
tudo quando tais centros sio dindmicos na sua expan-
sdo territorial ¢ nas actividades. Carecem de espago
que sO encontram nas zonas Turais.

Por isso se atende & existéncia de zonas urbanas,
suburbanas, e urbanas incipientes, todas exigindo aten-
cOes apropriadas.

A antiga concep¢ao do aglomerado urbano, com
seu plano de urbanizagio cingindo por uma faixa
envolvente, de ocupagdo por novas construgoes quase
proibida, designada por Zona Rural de proteccao,
parece que se tem de considerar ultrapassada. Quer
ao territério urbano quer ao rural tem de atribuir-se
uma finalidade; é um todo que terd de funcionar como
tal, embora com atribui¢des diferenciadas.

Em nosso entender é este aspecto muito impor-
tante e mais urgente em face do mandato aos muni-
cipios para a elaboracdo dos seus planos de urbani-
zacio, e, sobretudo aqueles que estao na situacdo de
suburbanos em relag¢do a centros urbanos muito impor-
tantes, como acontece com Lisboa e Porto, cuja popu-
lacdio jd extravasou hd muito para fora dos seus limites
administrativos. J4 o Conselho Superior de Obras
Piblicas o sublinhou quando foi apreciado o esbogo
de anteplano regional do Porto em 1946, e criticou os
Planos Regulador e Director (revisao do anterior) da
cidade, por terem sido elaborados sem a indispensavel
integracio na regiao, pelo menos no envolvimento
suburbano.

A falta de habitaches nesses centros ¢ aflitiva.
A caréncia de terrenos livres leva a demolicio das
melhores casas de hd meio século, dotadas em geral
de grande 4rea livre, para as ocupar com blocos de
andares. E, como o preco de aquisi¢ao, pela raridade
de outros terrenos, ¢é elevadissimo e a construcido
actual fica muito cara, hd andares, mas de renda tdo
elevada que ultrapassa as possibilidades de muitas
familias. Como resultado, a procura e aquisicio de
terrenos nos concelhos suburbanos, a febre de novos
loteamentos em boucas e terras cultivadas sem obe-
diéncia a planos pré-estabelecidos.

Como exemplos: a vizinha freguesia de Rio Tinto,
do concelho de Gondomar com 36,846 hab./70 (36 %
da populacio do concelho) e a taxa de crescimento
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efectivo 37 % (1960/70), tendo-se construido 272 novos
prédios (38 % do total desse ano); e Aguas Santas, do
concelho da Maia, com 22798 hab. (36 % da popu-
lacio do concelho) e a taxa de 27 %. Como travar
esta explosio suburbana?

As municipalidades ndo dispdem de meios finan-
ceiros para resolver o problema da caréncia de terre-
nos para Os que querem construir € ndao encontram
facilidade de os obter em zonas permitidas a preco
acessivel. Por sua vez as edilidades, sem terem na mao
planos de urbanizagao aprovados, tém dificuldades na
concessao dos alvarias de viabilidade de construcdo
exigidos por lei, ¢ o resultado é o aparecimento das
construcdes clandestinas, dificeis de impedir, em geral
onde menos convinha que se erguessem.

Os concelhos que ja tém planos elaborados, nao
os véem aprovados a aguardar os regionais, o que lhes
retira for¢a legal para actuarem.

A D.G.S. U. entende que, entretanto, através de
planos parciais ou de pormenor, baseados nas disposi-
coes dos planos de urbanizagdo aguardando aprovagao,
0os Municipios poderao orientar o desenvolvimento
urbano para resolucdo dos problemas mais urgentes.
Nio se antevé maneira pritica de o conseguir.

Como ndo se deverd incorrer no mesmo erro de
planos de urbanizacdo de aglomerados s6 por serem
sedes de concelho ou com pelo menos 2500 habitantes
e com dinimico crescimento em populacao e activi-
dades, considerados isoladamente, mas a integrar-se no
ordenamento territorial, em que a cada aglomerado
corresponderd uma funcio especifica que lhe indicard
um rumo no ordenamento fisico e sécio-econémico do
desenvolvimento do territorio, plano for¢osamente de-
morado de dois a trés anos, julgamos que serd de
utilidade enveredar por uma fase intermédia, que per-
mita aos municipios suburbanos deixar construir por
forma a ndo dificultar ou impedir irremediavelmente
a integracio no ordenamento regional de fais éreas
suburbanas.

Alias, é hoje ideia assente que de nada valem
planos rigidos: todos envelhecem rapidamente por
melhores que sejam. As consideragoes socio-economicas
e politicas evoluem tdo céleremente ¢ de forma por
vezes tdo inesperada, que se impdem revisdes cons-
tantes que ndo podem esperar por periodos pré-fixados.
Tém mais eficiéncia planos de intengdes bem baseadas
quanto as missdes a cumprir no contexto total pré-
-estabelecido em aAmbito nacional e regional.

Essa primeira fase poderia consistir em delimitar,
cingindo por um contorno, as manchas coesas de aglo-
merados j4 existentes nesses concelhos suburbanos,
com cardcter urbano ou incipiente e com grande
pressio de crescimento, onde seria admitida a activi-
dade de construgdo de novas habitacdes; e em por de
reserva todo o restante territorio de cardcter ainda
preponderantemente rural.

A admissio de novas construgdes nessas manchas
muito contribuiria para a formacio ou consolidagdo
de verdadeiros aldeamentos, a dotar de equipamentos
compativeis com o seu tamanho e indispensdveis a
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propria promogiao como comunidades. Os municipios
poderiam estabelecer-lhes planos parciais de urbaniza-
cdo e dar facilidades.

Como tal procedimento iria favorecer os possui-
dores dessas 4reas priveligiadas e prejudicar tempora-
riamente todo o restante territorio, conviria adoptar
uma mais valia nas transaccoes que se efectuassem nas
manchas cingidas. Utopia? Talvez.

Entretanto, todo o terreno rural de fundo seria
inventariado nas caracteristicas e potencialidades para
ser aproveitado segundo as directivas do ordenamento
regional em estudo.

Dessa forma impedir-se-ia o alastramento andr-
quico da ocupagdo que tanto o pode contrariar. Seria
mais f4cil definir as vias de acesso regional e ter em
aten¢io que muita da populagido suburbana trabalha
na cidade para a qual o transporte colectivo e o tempo
de percurso tém grande importancia.

Quanto ao «espaco rural», a estratégia proposta
pelo S. T. P. C. ja definiu os diferentes tipos de zonas
ou sectores rurais segundo as suas especiais aptidoes
e indicou-os nas suas linhas gerais para o Continente,
cujo desenvolvimento serd a estudar por grupos espe-
cializados pluridisciplinares que disponham de apoio
pleno dos organismos oficiais.

As Comissoes para o Planeamento e as hierarquias
administrativas j4 estdo a procurar eleger os centros
de apoio rural.

Todos estes estudos ndo dispensam um contacto
permanente com a populacdo, que tem de ser auscul-
tada, como directamente interessada e de que se nao
pode dispensar o apoio e aceitagdo para que o plano
resulte, quando se passar i fase de execugao.

Julga-se por isso que tais contactos s6 serdo

eficientes dispondo de gabinetes regionais de planea-
mento.
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32° CONGRESSO DA FEDERACAO
INTERNACIONAL DE HABITACAO,
URBANISMO E PLANEAMENTO DO TERRITORIO

De 31 de Maio a 5 de Junho do ano transacto, realizou-se
em Liverpool o 32.° Congresso promovido pela Federacio Inter-
nacional de Habitacao, Urbanismo e Planeamento do Territorio.

Nessa reunido foram discutidos e tratados varios pro-
blemas relativos a Habitacdo e Urbanismo, nomeadamente:

1 — Destaque em particular sobre os problemas econd-
micos e regionais.

2 — Destaque em particular sobre os problemas sociais e
comunitarios.

3 — Destaque em particular sobre o estabelecimento de
estratégia e processos de decisao.

Publicam-se nesta revista algumas das teses apresentadas,
tornando-se assim acessiveis a um maior nimero de pessoas
interessadas na problematica do Urbanismo e da Habitacgao.
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31.° CONGRESSO
MUNDIAL DA
FEDERACAO
INTERNACIONAL
DA HABITACAO
E URBANISMO

INVESTIGACAO PARA
REALIZACAO»

GRUPO G: 1

Discurso de Abertura
por
ARCTANDER (Dinamarca)
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Sr. Presidente, Srs. Urbanistas e Urbanizados,

Srs. Politicos e Povo.

A escolha de Liverpool para a realizagio deste 31.°
Congresso Mundial da Habitagio e Urbanismo, ndo
podia ter sido mais apropriada. O local e o momento
escolhidos para este congresso— constituem uma

emonsiracao evidente do raro talento dos organi-
zadores para a «mise-en-scene». Refiro-me as relacoes
intimas que existem, por um lado entre os actuais
problemas mundiais da habitacio e urbanismo, a insu-
ficiéncia de habitacoes e de planeamento, o nosso
fracasso neste campo—e a cidade industrial de
Liverpool, e por outro lado, entre a primeira tentativa
séria para revelar as razdes dos nossos problemas de
habitacdo e de urbanizacdo e portanto os caminhos
para uma solugdc —e este ano de 1972.

Liverpool — para além de ser conhecida como o
lar dos Ashtons, e a cidade natal dos Beatles—¢é
também conhecida mundialmente como o ber¢co do
sistema industrial, ha cerca de duzentos anos, e da
subsequente ideologia de mercado, da religiao do cres-
cimento econémico, da urbanizacdo, do parlamenta-
rismo e «consumerismo», sob os quais teve de viver
desde entdo, toda esta regido do mundo. Todo este
sistema constitui as raizes dos nossos problemas habi-
tacionais e urbanisticos e a razao do nosso fracasso ou
frustragdo. A propésito, a guerra dos Ashtons e as
cancoes dos Beatles ndo sio mais do que dois produtos
deste mesmo sistema.

E ¢é em 1972 — mais precisamente no meés que
comega amanhia —que se celebram os 100 anos da
obra escrita por Friederich Engels «Zur Wohnungs-
frage» — Sobre o Problema da Habitacdo. Nesta obra
de investicacio fundamental, ele apontou as contra-
dicoes intrinsecas da religiio do crescimento industrial,
e as suas consequéncias inevitdveis na cria¢io de pro-
blemas habitacionais urbanisticos, e definiu as condi-
coes fundamentais necessirias que nos permitem resol-
ver o problema da habita¢io e realizar uma urbaniza¢io
sensata. Faltou a Engels a antevisio suficiente para
escrever esses artigos aqui em Liverpool.

Fé-lo em Londres, mas baseando-se na experiéncia
desta mesma regidao de Manchester onde trabalhara,
até dois anos antes.

A cena estd portanto perfeitamente montada—e a
representacio pertence a V. Ex.®*. Os proximos cinco
dias revelarao em que medida, V. Ex.*s, Srs. urbanistas,
Srs. politicos e Srs. elementos da populac¢io de hoje,
souberam ver para além dos problemas de habitacio
e de urbanizacdo que se vos deparam, e vos preocupam
no dia a dia.

A pergunta que os organizadores realmente nos
estio a fazer, a nés participantes, ao reunir este Con-
gresso aqui em Liverpool, e neste momento, em 1972,
¢ a seguinte : Aprendemos nés finalmente as licdes de
Liverpool —e a esséncia de Engels?



O tema deste congresso: «Investigagio para a
Realizacio» assenta naturalmente em trés hipéteses
implicitas, cada uma das quais por sua vez, depende
dos seguintes principios :

1 — Que a investigacio ajudard o planeamento, e
portanto ¢ util.

2—Que o planeamento ajudard a populacio e

portanto ¢ util.

3 — Que sabemos o que ¢ bom para a populagio,
i.e., o que deve ser realizado.

Nestas mesmas hipoteses se baseia a maior parte
do nosso planeamento e a respectiva investigacdo.

Antes de dar inicio & nossa troca de impressoes
durante os proximos 5 dias, e em particular antes de
regressarmos depois a casa para continuar a trabalhar
enérgica e cegamente, com base nesies trés principios
de planeamento, permito-me sugerir que eles podem
estar fundamentalmente errados, todos trés, embora em
diferentes graus, crescendo infelizmente, do primeiro
para o ultimo.

Procurarei demonstrar que, deniro do sistema
econémico, as trés hipoteses «boas», que sdo utilizadas
diariamente como justificacio principal das nossas
accoes, sao, na melhor das hipdteses, pouco seguras
e em muitos casos indiscutivelmente enganadoras; ten-
tarei demonstrar que estd longe de ser certo que a
investigacdo, o planeamento e a realizacdo servirdo
automaticamente as populacdes; que o sistema ¢é tdo
forte, que frequentemente o planeamento e a sua inves-
ticacio e realizagdo, s6 servem o sistema, apesar dos
objectivos declarados, e servem-no independentemente
das populacoes, ou até a custa delas.

Consideremos cada um dos trés principios sepa-
radamente.

Por razdes de ordem pritica, quando ao longo deste
trabalho se mencionar a palavra planeamento, incluo
nela a urbanizacgdo, a habitacio e o projecto de
edificios.

Primeiro principio de planeamento : A investigaciao
ajuda o planeamento. A crenca na investigacdo aplicada
baseia-se nos espantosos resultados que a investigacdo
industrial trouxe 2 industria. Nao podera a investigacio
produzir resultados semelhantes para o planeamento?

Existem trés razdes que mostram que este paralelo,
tal como a maioria dos paralelos, nao é de facto um
paralelo :

A investigacio de planeamento estd muito pior
equipada em métodos do que a investigacdo industrial.

A investigacdo de planeamento ndo integra os seus
utilizadores imediatos, enquanto que a investigacdo
industrial é normalmente feita dentro da industria que
serve.

P

A investigacdo de planeamento é mais susceptivel
de produzir resultados que se apresentam discutiveis
para aqueles que os pagaram.
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Uma investigacio mal equipada, isolada, e em
oposicio, est4 evidentemente amputada na sua capaci-
dade de auxiliar o planeamento.

E necessirio porém concretizar as trés razoes.

A imperfeicio dos métodos na investigagdo de
planeamento pode exprimir-se noutros termos. O pla-
neamento é de tal modo mais complexo que a industria
¢ as reaccdes sdo tao diferidas. que os simples métodos
de investigacio que servem a industria, sdo de pouca
utilidade na investigacio de planeamento. A inves-
tigagio aplicada ocupa-se do futuro. Mas qual €, por
exemplo, a utilidade do mais antigo método da inves-
tigacio — experimentar para ver o que acontece — se
é preciso esperar 20 ou 50 anos até obter um resultado
visivel, e nessa altura ji ndo se pode saber a que
corresponde o resultado?

A investigacio baseia-se nas consequéncias das
opcoes tomadas, das medidas de ac¢do ou da falta das
mesmas. Mas qual a utilidade do método de elei¢ao na
investigacio que consiste em dissecar um pequeno
pormenor para o poder analisar calmamente, se afinal
¢ planeamento se caracteriza pela interdependéncia
extremamente complexa de um grande numero de
factores, e se a variacao de um elemento provoca um
trem de ondas de consequéncias, anos mais tarde, €
se estd relacionada com muitas outras variacoes devidas
a influéncias simultineas ou anteriores, plancadas
ou ndo?

A concepgdo primitiva, cultivada na investigacao
industrial e tecnolégica, que frequentemente também
é enganadora e segundo a qual o mundo ¢ constituido
por um somatério de pormenores que podem ser
definidos, isolados, estudados, e alterados independente-
mente, quase ndo tem valor na investigacio de planea-
mento. A maioria das tentativas para isolar factores
simples para estudo serve mais para facilitar o trabalho
de investigador do que para auxiliar o planeador na
sua escolha. Isto ndio é investigacdo, mas sim «inves-
tigacionismon.

A falta de métodos «exactosy de investigacio nao
¢ necessariamente sempre um inconveniente. A ten-
déncia forte mas errada que em toda a investigagdo
aplicada nos leva a concentrarmos no que € estricta-
mente mensurdvel é responsivel por muitas ideias
falsas sobre aquilo que ¢ importante. A tendéncia geral
para considerar que os nimeros sao mais «verdadeiros»
do que os argumentos, conduziu a um planeamento
demasiado mecénico e a um ambiente desumano. A
investigacio tradicional forneceu muitas informagOes
correctas por defeito, que facilitaram decisdes rdpidas
¢ erradas. A investigacio de planeamento deve em
larga medida procurar fornecer, nio o conhecimento
exacto do pormenor, mas uma melhor compreensao
de processos complexos.

E evidente que se podem aperfeicoar métodos de
investigacdo — e estdo a aperfeicoar-se — para fazer
face a problemas complexos de planeamento. Mas ¢
complicado e leva tempo, e os planeadores podem de
facto fazer algo mais do que limitar-se a ter paciéncia,
pois em colabora¢io permanente com os investigadores,
podem tentar organizar novos planos, de forma a deles
poderem tirar licoes mais rapidamente e de forma mais
segura do que no presente. O principal laboratério da
investigacéo de planeamento ¢ a sua propria realizagdo.
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A separacdo existente entre a investigacio de pla-
neamento e os seus clientes, os que planeiam e as
autoridades locais, deve-se ao facto de esta ser iniciada
¢ paga, nao pelos responsdveis ou pelos organismos
de planeamento mas sim pelos governos, o que pode
ter varias vantagens, mas cria um grave problema de
comunicacoes, e até mesmo em dois sentidos. Os que
planeiam poderdo achar interessantes os relatorios de
investigacao, mas ndo suficientemente, o que os poderd
levar a compra-los mas nao a utiliza-los. E os investiga-
dores chegardo 4 conclusio de que é frequentemente
mais dificil fazer aceitar ao planeador o resultado a
que chegaram, do que propriamente produzi-lo.

Como resultado, os planeadores na sua aplicagdao
pratica formam uma ideia errada da investigacio que
consideram teoria, em oposi¢do a pratica, quando afinal
se trata nao de teoria mas de pratica organizada. Assim
no seu isolamento, os investigadores escolhem e definem
para investigacdo problemas que sio uma distor¢io da
realidade e estabelecem gradualmente as suas proprias
normas, os seus proprios objectivos e todo um mundo
de fantasia.

Este isolamento pode evidentemente quebrar-se,
mas ndo se resume apenas a uma questao de dar
ouvidos ao que os outros digam. Os investigadores ndo
devem aceitar estudar quaisquer problemas que os
préticos pensem ter e os planeadores nao devem por
em pratica quaisquer conclusdes desconexas a que a
investigagdo tenha chegado. O que é necessério, é
um didlogo permanente sobre a escolha e a definicdo
dos projectos de investigacdo, sobre a propria investi-
gacdo, a realizacdo e a correc¢ao. A comunicagao
exige muito tempo, mas vale a pena pois sem didlogo,
¢ provavelmente inatil a leitura dos relatorios da
investigacdo e a sua elaboracdo.

A investigacio de planeamento é controversa,
porque o planeamento nio constitui uma tarefa pura-
mente técnica, pois encerra aspectos politicos igualmente
importantes. O que a primeira vista parece constituir
um produto inocente da investigacio técnica, quando
profundamente analisado, pode revelar contradigdes
fundamentais no sistema politico vigente o que por
estranho que pareca, ndo agrada normalmente ao
sistema. A investigacdo publica é paga para servir o
publico, mas aparentemente, esta afirmacio é inter-
pretada ndo tanto como se se tratasse de servir «o bem
comumy mas como se se tratasse de servir o «sistema
publico existente». E embora possa ser do maior
interesse para o bem comum alterar o sistema vigente,
todos os sistemas manifestam uma forte tendéncia de
auto-conserva¢do. Com excepcdo talvez da revolugdo
cultural proletiria chinesa, ndo se inventou ainda
nenhum sistema politico que disponha de um meca-
nismo automatico inerente suficientemente forte para
garantir a mudanca em favor da maioria. A maior
parte dos sistemas, é certo, estd preparada para permitir
modifica¢des, mas opde-se fortemente a ideia qualquer
alteracio fundamental do proprio sistema.

E sdo exactamente ideias que implicam mudancas
fundamentais, as que surgem como resultado da inves-
tiga¢do de planeamento. O planeamento, ocupa-se fun-
damentalmente do meio ambiente fisico criado pelo
homem, o que parece perfeitamente inocente. Mas a
investigagiio sobre os efeitos do meio ambiente fisico
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no homem, ndao faz muito sentido se nao tiver em
considera¢dio o meio ambiente econdémico por eles
criado, que ¢ tio planeado e inadequado como o meio
fisico, e é mais desumano. As normas sobre habitacio,
distancias, transportes, segregacio de classes, servigos
publicos, etc., sdo fisicas e econémicas.

Quando planeamos para obter melhores habitacoes,
ou melhores transportes, etc., aceitamos planear menos
bem para uns tantos e melhor para outros? Serd que
a investigacdo de planeamento pode fornecer justifi-
cagdo para planeamento de habitacdes, espaco e pos-
sibilidades inadequadas para alguns?

Além disso, o estudo do meio ambiente fisico e
econémico fica incompleto se nao levar em conta o
processo de decisdao, o grau de influéncia directa que
¢ possivel exercer em torno de nds proprios, ou o
grau de influéncia dos governos. Este problema de
alienacdo na inspiracdo, pode ser muito mais importante
para os nossos objectivos de felicidade humana —
chamemos o que quisermos ao objectivo que temos
em vista do que as muitas infraestruturas fisicas que
a nossa sociedade em crescimento tem sido capaz de
oferecer — e capaz de compreender. Mas a investigacio
neste campo constitui um ataque ao sistema em vigor,
porque pde em causa o poder existente, o seu éxito,
os seus objectivos fundamentais, a sua justificacdo.

Podemos evidentemente investigar isoladamente o
meio ambiente técnico-fisico, sem ter em conta as
consequéncias econdmicas e democraticas. Mas serd
isso investigagdo? Nio se estard pura e simplesmente a
remendar o meio ambiente? Ja temos remendoes
suficientes!

Pode naturalmente incluir-se a economia e a auto-
-decisdo no trabalho de investigacdo, sempre que isso
seja relevante. Mas entdo, a questio passa a ser a
seguinte : Serd que os governos estao dispostos a
continuar a pagar para reconhecer que, em matéria de
habita¢io e planeamento, eles ndo funcionam, e aparen-
temente ndo podem funcionar? Estario dispostos a
aceitar que o sistema de crescimento econémico indus-
trial estabelecido tem sido capaz de nos fornecer
cigarros, detergentes, motores a gasolina e super-
-bombardeiros. em quantidades superiores aquelas que
queremos, mas que. em contrapartida, ndo tem sido
capaz, praticamente em nenhum pais, de fornecer
habitacOes decentes para todos? A necessidade destas
habitagoes todos a reconhecemos sem ser necessario
fazer investigacdo. Terdo os investigadores de se
manter afastados dos assuntos importantes ou de con-
siderarem sempre orcamentos reduzidos?

Segundo principio de planeamento : O planeamento
ajuda a populacio

A maioria dos que planeiam no sector publico e
privado, planeadores fisicos e politicos, estd pronta a
declarar que programa para o povo, o que ¢é recon-
fortante para eles. Infelizmente, existe um niimero cada
vez maior de pessoas prontas a declarar sentir que
estdo a ser sujeitas a planeamento, ou, que este é feito
contra elas. Grandes urbanizagdoes sem vida, estradas
que cortam cidades aos bocados, destruicio de centros
antigos de cidade, e tudo o que «eles» nos fazem em
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nome do crescimento, confirmam a sensa¢do que tém
as populagdes de que estdo a ser sujeitas ao planea-
mento, em vez de constituirem o objecto deste. Por
vezes, as populagdes parecem acima de tudo, cons-
tituir um obstdculo. E bem mais facil planear densi-
dades e distincias, correntes de trafego e niveis de
ruido, do que planear para pessoas. No planeamento
tal como na investigacao, a atitude de «fazer o que
se pode», ndo constitui de modo algum uma garantia
de que se faz o que é necessirio. E necessdrio ter
permanentemente consciéncia do verdadeiro objectivo
em vista para evitar desvios. E necessirio uma luta
constante, para evitar confundir a sub-optimizagao de
normas subordinadas de projecto, com a verdadeira
finalidade do planeamento.

O planeador tem de capacitar-se que estd rodeado
por um sistema, o sistema do crescimento economico
industrial, ou se preferirem, o «sistema de Liverpool».
E enquanto muitos dos objectivos ideais do planea-
mento estio em conflito com aquilo que o sistema
permite, o planeamento que ele de facto cria, nao €
uma realizacio dos seus objectivos ideais, mas um
reflexo da necessidade de sobrevivéncia do sistema.

No sistema oficial, o que planeia é colocado 2
maior distdncia possivel da populagdo. Ele ¢ formado
de modo a sentir-se superior, e € empregado por
poderes superiores, ndo pela populagio que deveria
servir. Existe uma diferenca de classes entre planea-
dores e planeados, e ambos sofrem com isso. O resul-
tado é que o planeador, tal como o0s organismos
oficiais de planeamento que o empregam, ¢ conduzido
a trabalhar ndo para a popula¢io, para o bem comum
mas sim para um modelo de papel, simplificado e
manusedvel, de algumas das mais superficiais, ou
mesmo distorcidas necessidades humanas.

Em vérios outros aspectos, o planeador vé-se
perante discrepincias. O seu objectivo é obscuro. O
planeador é suposto ser responsavel pelo meio ambiente
fisico de pessoas que ndo conhece, por formas de vida
que ndo pode conhecer, por um futuro que nio pode
imaginar. Ele nido pode pedir ajuda aos supostos utili-
zadores do seu plano, porque nio estdao identificados,
e muitos deles nem sequer nasceram ainda. Mesmo
que se escolhesse a primeira geragao de utilizadores,
estes ndo estariam habituados a formular os seus
desejos em termos de planeamento, e ndo tém experién-
cia sobre as alternativas oferecidas, porque apesar de
serem consideradas o foco de todo o planeamento,
nio sio mais do que pontos. E ndo se consulta um
ponto.

Finalmente, as suas ferramentas nao estdo de acordo
com a tarefa. O planeador est4 limitado a exercer uma
influéncia parcial sobre um namero restrito de todos
os factores que determinam o meio ambiente, ¢ nao
tem qualquer hipétese de conhecer os efeitos Gltimos
da sua tentativa para o influenciar. A preparagao
habitual do plano hoje em dia, ndo é mais do que a
introdu¢io de um nGmero relativamente pequeno de
impulsos adicionais artificiais, e dentro dos limites
intocdveis estabelecidos pelo sistema econémico geral.
Fundamentalmente, o planeamento ¢ participacao num
processo. A adicdo definitiva de alguns impulsos, ndo
pode substituir o processo continuo do planeamento
em correccao permanente,
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A distincia entre planeadores e planeados, os objec-
tivos obscuros do planeamento, e as suas ferramentas
insuficientes, tém como resultado prejudicar o que
planeiam. Poderdo entio os planeadores evitar esse
beco sem saida?

O caminho evidente, para ndo cair na armadilha,
consiste para o planeador em abandonar o sistema, e
identificar-se com os planeados, ou seja a populagao,
a comunidade, o povo.

As solugdes para os problemas fundamentais do
planeador, encontram-se fora do sistema actual. S6
planeando ndo para, nem sobre o povo, mas com O
povo, poderd o planeador vir a compreender o sufi-
ciente sobre o objectivo verdadeiro do seu trabalho,
o seu cardcter de continuidade, e as suas ferramentas
potenciais, para realmente servir os planeados.

Mas sera realista imaginar os planeadores a tro-
carem a sua confortdvel posicio superior por um
trabalho duvidoso com a multidio an6nima e inexpe-
riente, ¢ a substituirem normas de planeamento con-
venientemente simplificadas, por uma avalanche de
problemas extremamente complexos, que realmente nao
aprenderam a atacar?

E possivel que venha a ser realista. A explosdo
educacional que se estd a dar presentemente em muitos
paises, ¢ em particular em planeamento e nalgumas
actividades com ele relacionadas, a arquitectura, a
sociologia e a psicologia, provocard a duplicacio ou
triplicacdo destas profissdes dentro de poucos anos.
Esta situagio conduzird inevitavelmente & proletari-
zacio das profissdes de planeamento, o que podera vir
a ser um dos elementos necessarios para quebrar a
barreira entre planeadores e planeados.

A era pré-industrial sem planeamento, produziu
cidades em que se podia viver. O principio da era
industrial estragou as cidades e produziu a necessidade
de planear. Mas a presente era industrial de poucos
planeadores, estd a produzir mais frustracdo e alienagao,
do que solugdes para os problemas de planeamento
criados pelo sistema industrial. Parece agora possivel
imaginar-se uma era de muitos planeadores, em que
as barreiras entre planeadores e planeados, sio subs-
tituidas por identificacio e solidariedade.

Mas serd permitido aos planeadores quebrar estas
barreiras que constituem parte integrante do sistema
em vigor, e foram criadas para assegurar o planeamento
para o sistema — ou serd necessrio substituir nao so
as barreiras mas todo o sistema, antes de podermos
de novo produzir cidades habitdveis?

Terceiro principio de planeamento : Saber o que é
bom para a populagdo.

Este terceiro e muito pretensioso principio pertence
mais a um estado autocritico do que a uma demo-
cracia. E raramente citado de uma forma aberta, mas
esta sem duavida implicito na maioria dos nossos
planeamentos. Constitui a ideia fundamental das normas
de planeamento, da preparacdo e aceitagdo ou recusa
de planos individuais. Para além de dados como as
dimensoes dos seres humanos, e o registo de certos
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hdbitos que criaram em circunstancias peculiares e
com poucas possibilidades de mostrar preferéncias
alternativas, sabemos muito pouco sobre as neces-
sidades e desejos das populacbes actuais em matéria
de meio ambiente. E sabemos ainda menos sobre os
seus filhos e netos, que estdo destinados a ser vitimas
das nossas decisoes em matéria de planeamento.

O que é que serd bom: o ar puro e o Sol, ou a
proximidade de vizinhos? A interaccdao intensa, ou o
isolamento individual? O nucleo familiar, grupos de
familias, ou a interac¢do de individuos? Serd bom para
a mae trabalhar 40 horas por semana fora de casa, ou
mau para a crianga? Serdo os supermercados bons
porque baratos, ou melhores as pequenas lojas porque
situadas na vizinhanca?

Ou, a nivel diferente: Sera o crescimento bom?
E a produtividade, os transportes privados, a velo-
cidade?

Um simples plano ndo pode evidentemente resolver
estas questdes. Mas todas as respostas as pequenas
questdes que constituem um plano, tornam-se bastante
discutiveis e um pouco ridiculas a luz da falta de
resposta as questoes fundamentais.

Sera entdo impossivel o planeamento? S6 ¢ impos-
sivel o planeamento no sentido estdtico, a preparacao
de um plano a ser realizado, e ponto final. A conclusido
que se pode tirar de todas as incertezas, ¢ que para a
maioria dos problemas de planeamento ndo existe
resposta unica, mas sim muitas respostas diferentes
para todo o periodo de vida do plano realizado. O pla-
neamento ndao ¢ um plano; mas sim um processo.
Como ji foi sugerido em anteriores ocasides impor-
tantes, o planeador nio «forma os canais em que deve
circular a vidaw, limita-se a participar modestamente
num processo.

Aquilo a que pode aspirar, é evitar construir obsté-
culos a futuras formas de vida desconhecidas, quando
isso nao lhe é absolutamente impossivel.

Como processo, o planeamento é ainda mais verda-
deiro para os planeados do que para o planeador.
Para um cidaddo democrata, é dificil afirmar o que &
pior: se ser forcado a viver num plano mau, se ser
forcado a aceitar um plano supostamente bom, sem
para isso ter sido consultado. A tnica forma possivel
de incluir num plano todas as diferentes respostas a
cada problema, consiste em dar uma participacdo
activa a todos os habitantes, ¢ sentid-los na mesa de
presidéncia.

A felicidade nao consiste em viver nos arredores
com uma piscina e um atelier de escultura comum.
A felicidade —a esta escala— ¢ chegar a conclusdao
dec que uma piscina ou um atelier sio importantes,
discutir e chegar a acordo com os vizinhos sobre este
facto e depois concluir que a realizagdo ¢ econdmica,
fisica, e administrativamente vidvel.

A finalidade do planeamento nao é produzir um
estado desejavel, que, em qualquer caso, se dissiparia
imediatamente nas nuvens. A finalidade tem de ser
dinamica : abrir o caminho para um planeamento ¢ um
processso de decisdo, a cargo dos planeados.
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Adoptando a controversa definicio de Macluhan,
aplicada a um assunto diferente podemos dizer que
0 processo € o objectivo. Em contraste com a expressao
de Macluhan, a afirmagdo € porém dinamica e de-
mocratica, pois coloca os planeados numa posi¢do de
comando permanente do seu proprio meio ambiente.
O facto do processo ser o objectivo nido significa menos
planeamento ou menos planeadores.

Planear com a populagio, terd como consequéncias
inevitaveis, a utilizacdo de mais plancadores e uma
maior exigéncia em relagdo a estes. Mas as solicitacoes
aos planeados serdo ainda maiores. Se a participacao
directa funcionar alguma vez, e eu nio vejo outro
processo, as populagdes ou 0s povos cuja experiéncia
democritica se limita a um voto estipido de 4 em
4 anos, tém de sofrer um tipo qualquer de revolugao.
Presentemente. a revolucdo cultural proletdria chinesa,
¢ o melhor exemplo, em objectivos e escala, daquilo
que ¢ necessdrio. Necess4rio nao s6 para melhorar o
planeamento e tornar as cidades habitdveis, mas também
para uma democracia viva. Se nao fizessemos tanto
barulho a proposito dos nossos programas de auxilio
téenico aos chamados paises sub-desenvolvidos, talvez
pudessemos organizar programas de assisténcia cultural
em um ou dois deles. Mas levariamos naturalmente
algum tempo até esquecermos 0s nossos objectivos
falsos, e comecarmos a recuperar, relativamente aos
paises sobre-desenvolvidos.

O que finalmente tentei dizer, €. em resumo:
1 —Que ndo podemos fazer planos
2—Que ndao podemos evitar fazé-los

3 —Que para planearmos em condigdes, temos
de mudar o conceito de planeamento, os seus
objectivos, as suas ferramentas, e as relagoes-
-planeador-planeados, o que talvez contribua
um dia para alterar o sistema supremo dentro
do qual tantos esforgos temos feito para pla-
near. Estamos nés preparados para planear a
nossa saida do sistema?
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INTRODUC A0

O Merseyside, zona onde se efectua este Congresso,
encontra-se na juncao de duas regioes do Reino Unido.
Para o norte, leste e sul fica a Regido Noroeste da
Inglaterra. Para o sudoeste fica o Principado de Gales.
O objectivo desta comunicacao é fazer a apresentacao
desta drea e ilustrar situacoes em que a investigacao
constitul uma condicdo prévia necessdria no estabe-
lecimento de politicas e planos eficazes, que estdo
presentemente a Ser executados. Antes de nos debrucar-
mos sobre as operagoes especificas e estudos levados
a cabo sobre investigacao, valerd talvez a pena chamar
a atengd@o para a grande diversidade de condicbes que
se verificam nesta drea.

Estendendo-se de leste para oeste através do centro
da drea encontra-se a segunda maior zona de concen-
tracao de populacao na Gra-Bretanha. A populagao
total desta cintura urbana eleva-se a 4,8 milhoes. Na
extremidade ocidental fica a conurbagio do Mersey-
side, da qual a cidade de Liverpool constitui a maior
parte, enquanto que no extremo oriental fica a conur-
bacdo de Manchester. Os papéis destes dois focos
regionais sao complementares em relacdo um ao outro.
O Merseyside continua a manter a sua posicao de
segundo maior porto da Gra-Bretanha e como tal,
funciona como centro de industrias e comércio de base
portudria. Por outro lado, Manchester desenvolvel-se
como centro de outros tivos de comércio e como centro
administrativo para todo o Norte de Inglaterra.

Em contraste com estas condicées urbanas, a drea
possui zonas de grande beleza natural. a maior parte
delas incorporadas nos parques nacionais de Lake
District, Peak District e Snowdonia. A beleza nao se
limita as obras da natureza pois a drea contém ainda
cidades historicas como Chester, Lancaster e Conway.

Esta drea cresceu rapidamente, tanto em termos de
populacdo como de actividade econdmica, em con-
sequéncia da rdpida industrializacdo que ocorreu na
Gra-Bretanha nos séculos XVIII e XIX. Mais recente-
mente, esta regido tem sofrido um drdstico processo
de reconstrugao econdmica; algumas industrias foram-
-se construindo, outras tornaram-se Mmenos Cconsumi-
doras de mao de obra e outras ainda trocaram as
antigas instalagées por novos processos. Em consequén-
cia, tem havido dentro da drea problemas de deslocagées
da populacao, de declinio industrial e urbano, que
constituiram a génese do tipo de investigacao que é o
assunto deste Congresso.

POLITICAS ECONOMICAS
E POLITICAS REGIONAIS

Factores Politicos ¢ Econdmicos que afectam o De-
senvolvimento

A prosperidade desta drea no século XIX baseou-se
na disponibilidade de carvao de pedra, na industria
textil algodoeira de Lancashire, na importacio de
matérias primas e na exportacao de produtos manufac-
turados, e na grande procura de produtos agricolas.
Contudo, devido ao declinio da extrac¢io da hulha e
a crescente popularidade das fibras sintéticas e dos
produtos de algodao importados, ao diferente papel
da Grad-Bretanha no comércio mundial e & crescente
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concorréncia nos produtos agricolas, a regido teve de
proceder a ajustamentos drésticos na sua estrutura
econémica.

Para combater os efeitos de industrias em contragao
¢ com menor emprego de mido de obra, tem-se geral-
mente aceite que se devem estimular novas actividades
como geradoras de possibilidades de emprego e para
isso, o sistema de mercado livre deverd ser manipulado
por meio de incentivos aos investidores. A questao de
sc saber qual o melhor tipo do novo investimento e a
melhor localizagio tem dado origem a muitos debates
¢ muita investigacio. Inicialmente, o auxilio e os incen-
tivos tomaram a forma de programas especiais de obras
piiblicas que criavam possibilidades de emprego e
tornavam a drea duma maneira geral mais atraente ao
investimento privado, pela concessio de contratos
governamentais a empresas da zona e pela isen¢do de
certos impostos locais. Mais recentemente, reconheceu-
-se que ndo era razodvel tentar manter uma distri-
buicio histérica de oportunidades, visto que as exigén-
cias de localizacio das novas actividades diferiam
frequentemente muito daquelas a que sucediam. Con-
sequentemente, adoptou-se o conceito de polos de
desenvolvimento e fez-se uma tentativa substancial em
vista de se estabelecerem novas fontes de emprego nas
diferentes regides em locais onde era mais provéavel
que prosperassem. Os incentivos tomaram entdao a
forma de vultuosas contribuicdes para o investimento
de novos capitais. ligados a assisténcia em reci-
clagem industrial e a repetidos boénus per capita por
empregado.

Embora seja indiscutivelmente logica, do ponto de
vista econémico, a localizagdo de novos investimentos
onde é mais provéavel que florescam isto nao encontrou
aceitacgio em toda a parte. Ndo obstante uma tal
politica poder manter e melthorar a vitalidade econ6-
mica da regido, ela poderd dar lugar ao declinio das
localidades existentes na zona de leste do Lancashire
e a migragdes internas. Do mesmo modo pouco podera
contribuir para impedir o declinio em éreas actual-
mente estdveis, tais como Nelson e Colne, para as
quais, no entanto, se preveem riscos futuros muito
grandes. Estes problemas foram exaustivamente exami-
nados no relatério do Comité Hunt sobre assisténcia
econ6mica as 4reas intermédias, do qual resultou a
modificacdo da politica governamental neste campo.
Estio actualmente a estudar-se aplicagbes mais especi-
ficas desta politica integradas no Plano Estratégico para
o Noroeste —que estd a ser executado pelo governo
em colaboracio com as autoridades locais —e para a
Gales do Nordeste, como parte dos Estudos do Deeside.

A Associacio de Desenvolvimento Industrial do
Noroeste realizou alguns estudos sobre estes factores
regionais mas tem agora de desviar a sua atengao para
os efeitos potenciais dum certo nimero de propostas
importantes, A pesquisa de petréleo e gids natural
alarga-se actualmente ao Mar da Irlanda e parece
provavel que dentro de alguns anos grandes quanti-
dades deste combustivel venham a desembarcar na
Gales do Norte ou na costa do Lancashire. De igual
modo, a necessidade de novos abastecimentos de dgua
potdvel poderd dar lugar dentro de pouco tempo a
construgio de barragens na Baia de Morecambe e no
estudrio do Dee. Em ambos os casos, a barragem
afectard substancialmente os sistemas de comunicagido

rodoviéria e os esquemas de acessibilidade nessas 4reas.
Além disso, as grandes 4reas de aguas retidas propor-
cionardo oportunidade para a instalagdo de importantes
dreas de descanco e recreio.

O problema preocupante da poluigdo levou actual-
mente & limpeza dos cursos de agua e da atmosfera e
estes novos padroes ambientais levam por sua vez a
certas restricdes nas modificacoes industriais € a neces-
sidade de investigacio sobre os métodos de controle
das condi¢des ambientais.

Dimensdao Optima dos Centros Habitacionais

O realojamento da populacao, quer como parte
duma redistribui¢io de oportunidade econdmica, quer
como parte dum programa de renovagao urbana e
melhoria ambiental, dd lugar a questdo das dimensoes
futuras das povoagdes. Fizeram-se estudos sobre a
dimensdo Optima, relativamente as trés novas cidades
actualmente em constru¢io em Skelmersdale, Runcorn
¢ Widnes. E no entanto de particular interesse men-
cionar os estudos sobre este assunto relativos a nova
cidade de Lancashire Central que estd prestes a ser
construida e o estudo de viabilidade de desenvolvi-
mento urbano na margem Galésa do estudrio do Dee.

Nio se espera um crescimento substancial em muitas
das povoagdes existentes, mas ha uma certa urgéncia
quanto ao desenvolvimento dum nimero de povoagoes
do Cheshire pelo que o Concelho Municipal construiu
um modelo de crescimento urbano que tem sido
utilizado para ajudar a formular a estratégia de desen-
volvimento da regido. As aplicacdes deste modelo
revelaram ja os efeitos criticos das diferentes exigéncias
do crescimento, particularmente na periferia das grandes
dreas urbanas que parecem altamente atraentes a
inddstrias novas ou em readaptacao da mudanga de
local.

Outras Politicas de Ultilizacao do Solo e Transportes

Os problemas mais substanciais relacionados com
o crescimento urbano surgem nas grandes conurbagoes
onde, devido a escala das localidades, o problema da
dimensdo 6ptima é parte integrante do problema mais
lato da configuragdo interna da drea urbana e do seu
sistema de comunicagdes. Deve ser tao grande a parte
do tecido das conurbacdes que vai exigir uma substi-
tuicio durante os proximos trinta anos que parece
razodvel encarar uma renovagio profunda das suas
infraestruturas. Tém-se feito estudos sobre utiliza¢do
do solo e transportes nas duas conurbagdes €, no caso
de Merseyside estudaram-se todas as combinagoes e
permutacoes relativas a trés principios de revestimento
urbano, trés distribui¢oes de centros de emprego e de
areas residenciais e trés conceitos de transporte.

Realizaram-se igualmente estudos sobre a utilizagao
do solo e transportes em relagio as novas cidades e
algumas outras localidades. A maioria destes estudos
revelam a importdncia de se manter e desenvolver um
sistema eficiente de transportes publicos, estando actual-
mente em mado um certo numero de projectos de
experimentagbes combinando servicos secundarios de
autocarros com servigos ferrovidrios suburbanos de
passageiros. Deve mencionar-se em especial a Nova
Cidade de Runcorn onde o transporte publico é cons-
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tituido por uma linha especial de autocarro em forma
de «8» em que as paragens permitem atingir facilmente
a pé qualquer ponto da cidade.

As experiéncias sobre transportes nao se limitam
aos centros urbanos principais. Sdo também de referir
a investigacdo sobre os servicos rurais de autocarros
no Cheshire e a solu¢io no Peak Park onde os auto-
moéveis foram eliminados do Goyte Valley e a cir-
culagdo de veiculos estd limitada a um servico de
mini-bus.

Problemas de Decréscimo de Populacao

A manutencdo de bons servicos de transporte,
juntamente com servicos de educacio, saude e recreio
e outros necessarios a um nivel de vida razodvel depende
da populacio estar suficientemente concentrada para
que esses servicos possam ser explorados economica-
mente. Infelizmente, nalgumas partes desta regido, nio
se verificam essas condicoes, dai resultando que as
pessoas emigram para dreas mais bem servidas, redu-
zindo assim ainda mais a populacio e a viabilidade dos
escassos servigos existentes. Algumas partes do Norte
de Gales e do Nordeste de Lancashire estio nesta
situacdo tendo-se tentado superar estas dificuldades por
meio de subsidios aos transportes rurais e aos servigos
moveis € da promogdao do turismo. O Concelho Mu-
nicipal de Denbighshire concluiu recentemente um
importante estudo sobre os efeitos da aquisi¢do pelos
habitantes das cidades, de uma segunda morada na
regido, O Concelho Municipal de Cheshire tem estado
a investigar os meios de fornecer servicos de autocarro
eficientes e socialmente adequados, nas éreas rurais.

PROGRAMAS SOCIAIS E COMUNITARIOS
Retalhistas

Um dos servigos extraordinariamente necessario a
toda a populagio mas apenas disponivel em bases
estrictamente comerciais, ¢ o das lojas de venda a
retalho. Durante as duas ultimas décadas. os custos
cada vez maiores de distribui¢do colocaram o pequeno
comerciante em desvantagem em rela¢ao ao comerciante
de maior envergadura que pode obter economias através
de compras por grosso diluindo assim os seus encargos,
¢ aumentando as suas cifras de vendas por unidade
de espaco.

Em consequéncia destas tendéncias os retalhistas
dominantes procuraram novos negocios que nem sempre
sao do interesse publico. Afastar o trifego das zonas
centrais pode, por exemplo, tornar intteis grandes
investimentos publicos na infraestrutura dos transpor-
tes, a0 mesmo tempo que cria a necessidade adicional
de investimento em transportes noutros pontos.

O exemplo mais notavel deste género foi uma pro-
posta de constitui¢gio de um centro comercial fora da
cidade em Haydock Park, a meio caminho entre
Merseyside ¢ Manchester, numa estrada principal.
A Universidade de Manchester efectuou um estudo
completo e detalhado dos efeitos provaveis da execucio
desta proposta sobre outros centros comerciais e sobre
a rede de comunicagoes, mas os resultados foram de

URBANIZACAO — Lisboa - v. VIII - n.® 1- pags. 1 a 72 - Janeiro - 1973

tal modo preocupantes que a proposta foi recusada.
Mais recentemente, verifica-se uma crescente pressao
para a instalacdo de hiper-mercados estando o Secre-
tirio de Estado para o Meio-Ambiente actualmente a
rever todas essas propostas. A este respeito estd igual-
mente em elaboracdo um estudo de todos os tipos de
estabelecimentos de venda a retalho existentes na
regido levado a cabo pelo Concelho Municipal de
Lancashire.

A parte os efeitos produzidos nas localidades por
grandes estabelecimentos novos, o rdpido aumento no
montante de vendas estd a poér em duvida os célculos
sobre os espacos e o terreno necessario para as activi-
dades de retalho. Na regiao de Bolton e Liverpool
estio a estabelecer-se modelos de centros comerciais
que se espera venham a possibilitar politicas sub-
-regionais mais realistas. E claro que as dimensoes
varidveis e a acessibilidade dos centros comerciais terdo
implicagdes quanto a politica de utilizacdo do solo e
de transportes, problema este que estd a ser estudado
pela Universidade de Manchester. Em paralelo com
este trabalho, o Concelho Municipal de Cheshire esta-
beleceu um modelo de distribuicao de comércio que
pode ser utilizado para determinar o impacto de pro-
postas sobre o mais importante comércio retalhista.

A Construcao de Habitacoes e a Necessidade Social

Ainda mais importante do que a quantidade, tipo
e distribuicdo das lojas é a quantidade. tipo e distri-
buicdo das habitacoes. Durante a ultima década houve
mudancas radicais na politica habitacional causadas
por projectos de investigacdo, que por sua vez deram
origem a novas investigacoes. Nos primeiros anos da
década de 1960, afirmava-se geralmente que devia dar-
-se primeira prioridade a2 demoli¢io do maior niimero
possivel de bairros de lata. e ao realojamento dos seus
ocupantes nas mesmas dreas, na medida em que isso
fosse praticavel. Consequentemente, na sua maioria, as
principais autoridades no campo da habitacio procura-
ram os meios de acelerar os seus projectos habitacio-
nais. A Liverpool Corporation estabeleceu por essa
altura um programa controlado por computador que
lhe permitia duplicar o ritmo de demoli¢do e realoja-
mento durante um periodo de sete anos.

Durante este periodo. a crenca de que a maioria das
pessoas desejava ser realojada na localidade em que
tinha vivido até ai, foi sujeita a um teste, como parte
do estudo social nas dreas de futura reconstrucao.
A investigacdo feita revelou que as pessoas nido gosta-
vam dos edificios de grande densidade e construidos
em altura que seriam necessdrios para as acomodar
nas mesmas zonas. Indicou igualmente que cinquenta
por cento da populacio estava pronta a mudar-se para
qualquer outro lado. O estudo revelou ainda que existia
um sentimento de considerdvel afeicdo pelas habitagoes
a serem demolidas e que desse modo, se fosse possivel
melhorar as antigas habitagbes, os moradores prefe-
ririam isso a demolicdo. Estudos similares feitos noutras
partes do pais revelaram atitudes idénticas, dai resul-
tando que muitas autoridades locais reduziram ndo s6
a densidade como a altura dos seus projectos habi-
tacionais.
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Além disso, em 1968, o Governo introduziu nova
legislacdo que tornou financeiramente possivel as auto-
ridades locais e aos proprietarios particulares melhorar
antigas habitacdes que estivessem estruturalmente em
bom estado. A viabilidade dos melhoramentos foi
experimentada num certo numero de projectos em
execucio, incluindo um realizado conjuntamente pela
North West Civic Trust e pela Skelmersdale Deve-
lopment Corporation e outro pela SHELTER Neigh-
bourhood Action Project.

Uma das dificuldades que mais frequentemente se
deparam as autoridades do sector da habitacido ¢ a de
terem de administrar uma seccao de stock nacional de
habitagdes por forma a satisfazer uma necessidade
social, dispondo apenas de uma quantidade desprezivel
de informacdes acerca do sector privado da habitagao.
Actualmente, esta situacio é agravada por legislacdo
prestes a entrar em vigor, que afectard a estrutura
nacional dos arrendamentos e que poderd resultar numa
completa redefinicio das necessidades sociais. Ha ja
indicacbes que as politicas correntes nio satisfazem a
muitos dos necessitados, e parece que em muitos destes
casos, a necessidade ultrapassa as questoes relacionadas
com a habitacdo.

O Risco Social, a Accdo Preventiva e Saneadora

Na maioria das grandes cidades comeca a surgir
um grupo de pessoas cujas necessidades ultrapassam
0s seus recursos em tantos aspectos e a tal ponto que
os servicos de assisténcia normais nao sdo suficientes
para os impedir de serem apanhados numa espiral de
acontecimentos em progressiva deterioragdo. Estes
grupos sao frequentemente apontados como vitimas de
privacdes multiplas e necessitam atencdo especial caso
se queira garantir um nivel minimo e nao se queira
que a distancia entre os destituidos e os ricos atinja
proporgdes intoleraveis. Foram lancados diversos pro-
gramas de investigagdo a escala nacional e podem
encontrar-se aplicagdes praticas por toda a regido.

Um desses programas é o da Educacdo em Areas
Prioritarias (E. P. A’s) que foi concebido para oferecer
melhores oportunidades de educagdo nas 4reas onde é
necessario compensar as mas condicoes de habitacao
ou as mdas condigdes em relagdo ao ambiente. Além
duma melhoria geral das instalacdes escolares, este
programa abrange trabalhos experimentais e, em
Liverpool, acaba de terminar um projecto que durou
trés anos, o qual integra os pais na vida escolar.

Em paralelo com os projectos E.P.A., existe
também um programa de Auxilio Urbano que fornece
fundos para projectos de utilizagio de capital ou de
receitas, promovidas pelas autoridades locais fisicas ou
0s servicos nas zonas de meio-ambiente mau ou pobre.
O Auxilio Urbano n@o é em si mesmo um projecto de
investigacio, mas muito se aprendeu com a aplica¢gdo
deste programa, incluindo o facto de ser necessirio,
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nalgumas édreas tratar o problema «na sua totalidade».
Foi recentemente anunciado pelo Secretario de Estado
para o Meio-Ambiente que tal medida serd adoptada
numa base experimental, em determinadas dreas esco-
lhidas, de seis conurbagdes.

Um projecto mais especificamente orientado para a
investigagdo, estd agora no seu segundo ano, na Area
de Vauxhall, em Liverpool. Ai, um programa intensivo
de obras sociais e desenvolvimento comunitario, apoiado
pelo Governo e pelas autoridades locais, estd a ser
controlado por uma equipa de investigagdo universitdria
que comparard os resultados com os de cinco projectos
semelhantes noutras partes do pais.

Para ajudar a executar e a melhorar estes programas
sociais, a Corporagio de Liverpool efectuou também
um estudo sobre Mau-Estar Social, que examinou a
distribui¢io e as correlacdes de 36 indices de mau fun-
cionamento social, e ainda de mais 64 factores sociais
¢ econémicos. Este estudo forneceu indicagdes uteis
sobre as localizagbes e os topicos que exigem mais
urgentemente aten¢do e apontou areas em que inves-
tizacoes subsequentes poderao revelar métodos efectivos
de accdo preventiva. O Concelho Municipal de Cheshire
estd a utilizar técnicas similares afim de determinar os
niveis relativos de bem-estar em diversas partes do pais.

Estrutura das Autoridades Locais

Estas novas responsabilidades para as autoridades
locais, que as estdo a tornar cada vez mais inovadoras
e mais profundamente empenhadas em politicas deter-
ministicas, representam uma grande sobrecarga para o
sistema de governo local. Muitas autoridades tiveram
que rever o seu sistema de formulagdo de politicas
durante os Gltimos anos, mas talvez poucas tenham
feito alteragdes tdo profundas como a Cidade de
Liverpool, que reorganizou totalmente a sua estrutura
de administragio interna e sujeitou todas as suas activi-
dades a controle por meio dum sistema programado
de planeamento e orcamento.

Fora da 4rea de Londres, os governos locais estao
a preparar-se para uma redistribui¢do massica de fron-
teiras e funcdes que entrard em vigor em Maio de 1974.
Esta modificacido é também largamente provocada pelo
caracter diferente do governo local e da necessidade
cada vez maior de resolver problemas de crescimento
urbano e de redesenvolvimento. A investigacio mais
valida nestas matérias encontra-se no Relatorio da
Comissao Real sobre Administragdo Local na Inglaterra
¢ Pais de Gales e no trabalho do Instituto de Estudos
sobre Administracio Local da Universidade de
Birmingham. Localmente, o exame mais vasto € apro-
fundado das estruturas administrativas foi realizado
por Mckinsey & Co. Inc, para Liverpool, e pela
Unidade de Investiga¢ao Operacional da Administragao
Local e pelos Consultores de Administracao P. A.,
para o Cheshire.
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CONSIDER ACOES
SOBRE A
FORMULACAO
DE POLITICAS
E A

TOMADA

DE DECISOES

Participacio Publica
na

Tomada de Decisoes

A necessidade de assegurar o controle democratico
local e os meios para o conseguir, tem constituido uma
parte intrinseca das discussdoes sobre a reforma das
administracdes locais. Um exemplo especifico deste
movimento € a crescente actividade de participagio
publica nos dltimos anos. Tratando-se de um fenémeno
relativamente recente, que estd a crescer e a modificar-
-se rapidamente, sdo impraticiveis as investigacdes
definitivas. Contudo, vale a pena referir o estudo de
exploragdo sobre a natureza da participa¢io publica
realizado pelo Comité Skeffington. Inicialmente con-
cebido como participacdo no planeamento urbano, o
conceito estendeu-se agora em diferentes graus a muitas
das fungdes da administragio local e fez aumentar o
conhecimento da interdependéncia das decisdes nos
sectores puablico e privado. Friend e Jessop tentaram
formalizar estas relagdes no seu livro «A Administragio
Local e a Opg¢do Estratégica», 1969. Além disso, o
Instituto de Investigagdo Operacional iniciou seis exer-
cicios praticos em cooperagio, um dos quais se rela-
cionava com a preparagio do plano local para
Hoylake, Cheshire.
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Duma maneira menos formal, muitas autoridades
tém estudado a melhor forma de tomar em consi-
deragdo as opinides e as preferéncias locais. Segundo
parece os melhores resultados foram alcangados onde
existia um grupo estivel e representativo estabelecido
numa drea e um fluxo regular de informagio entre o
grupo e a administracdo. S6 em Liverpool durante os
altimos oito anos foram criados 17 Concelhos Comuni-
tarios e mais de 140 grupos mais pequenos de residen-
tes. O Concelho de Servigo Social de Liverpool auxiliou
estes grupos a estabelecerem-se e o Concelho Municipal
publicou uma série de jornais e documentos de debate
que foram largamente postos a disposicio do publico.
Muitos dos funcionarios do Concelho assistiram as
reunioes destes grupos € nos casos em que um grupo
dispde de assisténcia profissional independente, veri-
ficou-se que se estabelecem boas relagoes muito
rapidamente.

Serd talvez de mencionar igualmente uma técnica
designada «Charette» que estd actualmente a ser estu-
dada, na qual se sugere que as decisdes locais acerca
duma 4rea devem ser feitas por um grupo, represen-
tativo de todos os interesses da 4rea, livre de todas
as outras responsabilidades durante um periodo sufi-
cientemente longo para chegar a acordo sobre um
programa de acg¢do.

Deve admitir-se, contudo, que tais combinagoes de
trabalho com grupos comunitdrios podem facilmente
esconder o verdadeiro papel dos membros eleitos e
que € necessirio um maior estudo para determinar
quais as relacoes mais efectivas entre os membros
eleitos, os funciondrios administrativos e o publico, de
modo a serem mantidos os principios democraticos de
administragao local.

Formagao para Apreciacao do Meio-Ambiente

A interdependéncia das decisoes dos sectores publico
e privado torna extremamente importante que as deci-
soes do sector privado sejam tomadas ndo s6 com
conhecimento da decisdo do outro sector (conhecida
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através de participagdo), mas também com a com-
preensao clara das implicagOes de tais decisdes sobre
o meio-ambiente.

Na Gra-Bretanha, a formagdo para uma boa apre-
ciagio do meio-ambiente e a sua defesa, aparecem
frequentemente incluidas nas actividades dum grande
nimero de sociedades nacionais histéricas e de con-
servacio, e dum nimero algo mais pequeno de organi-
zagdes dedicadas ao planeamento. Tem-se verificado
um répido crescimento de tais organizagdes nos ultimos
anos o que reflecte possivelmente um maior desejo de
participagao publica. Mais recentemente, foram intro-
duzidos no ensino secunddrio estudos ambientais e
estudos urbanos o que com o estudo de projectos fez
aumentar a atencdo prestada ao meio-ambiente. No
entanto, por enquanto, este campo nao tem sido estu-
dado em profundidade.

Estratégias Flexiveis e Administracao Moderna

A maior participacio do publico, ligado as suas
atitudes passageiras, veio aumentar a complexidade do
planeamento, num periodo de modificacbes rapidas,
tendo contribuido ainda para modificar a técnica do
planeamento. A primeira destas modificagoes foi sur-
gindo 4 medida que o conceito de plano de «estado
final» se foi tornando menos realista, e levou & neces-
sidade dos planos adaptarem formulacbes mais gerais
dos objectivos. Simultaneamente a ac¢do especifica-
mente definida tem sido limitada a uma acc¢do a curto
prazo, normalmente considerada como constituindo
melhor meio de atingir o objectivo geral. A segunda
destas modificacoes estd relacionada com a natureza
da accdo tomada, visto que, a medida que o ritmo
das modificagdes aumentou, se tornou mais notorio que
a administracdo, através do planeamento, estd a mani-
pular um sistema em funcionamento, e nao a por mais
um tijolo numa parede. Como consequéncia, a acgio
adequada serd mais provavelmente definida em termos
de que poderi afectar acontecimentos futuros. Esta
forma de considerar o planeamento, estd tao estrita-
mente ligada a técnica de administragio que se torna
impossivel separar as duas. Como resultado, muito da
investigacio operacional e muitas técnicas de adminis-
tracio se tornaram relevantes para o planeamento, e
fazem, na realidade, parte integrante dele.

Do ponto de vista local, a investigacio mais ampla
sobre planeamento flexivel e a administracido foi feita
pelos consultores de administragdo que reconstruiram
os sistemas de administracdo e planeamento da Cor-
poracgdo de Liverpool e pelo Centro de Estudos do
Meio-Ambiente que fiscalizou o processo de planea-
mento de estruturas.

Como parte do novo processo do planeamento,
torna-se necessério criar sistemas ciclicos para controlar
o progresso realizado e a acgdo futura e para desen-
volver as fases seguintes de orcamento. Isto ndo foi
estudado a escala regional embora tenham sido reali-
zadas investigacOes substanciais pelo Instituto de
Estudos de Administragao Geral, pelos Servigos de
Administracio das Autoridades Locais e pelo Instituto
de Investigacio Operacional, relativamente a planea-
mento estratégico e local, na Cheshire.
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Planeamento Regional Global

Estes novos processos de planeamento sido parti-
cularmente adequados para o tipo de planeamento
estratégico global que é vulgarmente designado por
planeamento e administragio regional global. Infeliz-
mente, o enfraquecimento actual do planeamento a
este nivel na Gra-Bretanha ndo é devido a falta de
preocupagdo ou de competéncia, mas sim a auséncia
de poder executivo ao nivel regional.

Existem actualmente trés entidades que dedicam a
sua atencdo a estes assuntos: o Concelho de Planea-
mento Econémico do Noroeste, criado pelo Governo;
a Conferéncia Permanente de Autoridades Locais de
Noroeste, criada pelas Autoridades Locais; e a Equipa
estabelecida conjuntamente pela Administragao Central
e pela Local para preparar um Plano Estratégico para
o Noroeste. Nenhuma destas entidades tem poderes
executivos, mas se quiserem tirar licoes da experiéncia
obtida no Sudeste da Inglaterra, concluir-se-a que o
governo utilizard o plano estratégico para coordenar
as actividades e as politicas das autoridades locais.
Uma Comissio Real estd presentemente a estudar a
questao do governo regional desde hd alguns anos
para c4, mas até agora nao se conhecem os resultados
das suas investigacoes.

E, no entanto, importante chamar a atengdo para
os diferentes significados atribuidos a expressiao planea-
mento regional. O governo central usa com muita
frequéncia esta expressdo para descrever a distribuicao
de recursos entre diversas regidoes. Por outro lado, as
autoridades locais tendem a utilizar a expressio para
designar a infraestrutura regional. O planeamento, com
ambos estes significados, ¢ necessdrio e é, nitidamente,
a escala regional que deverd existir numa combinac¢ao
de estratégia nacional econdmica e fisica.

CONCLUSAO

O factor mais importante no planeamento fisico,
social ou econdmico em qualquer escala é, na verdade,
assegurar a devida integracdo dos varios aspectos, a
possibilidade de tudo se modificar com as circunstan-
cias e com o desejo do publico e a necessiria eficiéncia
da maquinaria para a execucao.

Seria indesculpavel concluir uma descri¢do de in-
vestiga¢do na pritica, sem tirar algumas conclusdes
quanto a forma do trabalho futuro. Parece, em geral,
que a necessidade de estudos subsequentes ndo €
exclusiva de cada regido. No futuro, como no passado,
as necessidades de estudo nascem de orientacdes ou
tendéncias a nivel supra-regional.

A escala nacional, parece improvivel que aqueles
que estdo habitualmente desempregados venham jamais
a ser reabsorvidos pela economia retomando o lugar
que tinham anteriormente. Por isso, é importante que
se identifiquem as futuras oportunidades de emprego,
de forma que as pessoas se possam preparar para as
preencher, ou talvez que se examine de novo o papel
do trabalho numa sociedade em que se podera ter que
satisfazer as necessidades de material e uma constante
mao de obra em decrescimento.
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A uma escala ainda maior, tudo o que se refere ao
desenvolvimento econémico exige urgentemente mais
estudos. A premissa que a prosperidade e a satisfacdo
humana sé podem ser atingidas por um crescimento
econémico continuo foi posta em causa pelos que sus-
tentam que o mundo ndo pode continuar indefinida-
mente a consumir os recursos naturais da terra a
velocidade actual. Se isto é assim, como se podera
ajustar a economia nacional para ser mais conservadora
do que é presentemente e quais serdo as implicacdes
deste facto no planeamento fisico?

Mas nem todas as necessidades de investigagdao sao
a macro-escala. Em relacio ao risco social e a pre-
vencao da disjungdo social, o conhecimento actual é
deploravelmente inadequado; nem héd competéncia na
previsao social nem se criou ainda uma técnica apro-
priada para a ac¢io preventiva. Existe, portanto, uma
necessidade de investigagbes intensivas em micro-
-escala sobre as causas e a manipulagio.

Em termos do meio-ambiente construido, muitas
das novas formas de constru¢io nio corresponderam
com frequéncia as necessidades dos utentes nem con-
seguiram realizar ambientes esteticamente satisfatorios.
Ha ainda neste campo muito que aprender.

Finalmente e talvez isto seja o mais importante, hé
necessidade de desenvolver nos sistemas governamen-
tais os meios de detectar e responder aos receios e
aspiracdes do publico. No sistema presente, espera-se
o impossivel do responsavel eleito, em termos de con-
trole democratico. Se nao se criarem sistemas aper-
feicoados para auxiliar os membros eleitos, a confianca
publica no governo desaparecerd e haverd um risco
muito real de anarquia destrutiva, na qual serd impos-
sivel realizar qualquer espécie de melhoria, planeada
ou nio. Parecerd estranho concluir que a necessidade
mais urgente do planeamento consiste na investigacao
sobre ciéncia politica, pois na verdade o planeamento
¢ uma actividade politica.
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EL - PROBLENMAC DE " EA

CIRCULACION

El nudo de la Plaza de la Independencia con la
existencia de la Puerta de Alcald que nos inspiraba,
y nos sigue inspirando, un profundisimo respeto, lo
resolviamos un poco equivocados por la creencia de
que entonces no se hacia inmediatamente precisa obra
alguna, dada la amplitud de la plaza. Por ello propo-
niamos la construccion de una galeria subterrinea
circular con las adecuadas rampas periféricas, para
independizar el tréfico de Serrano-Alfonso XII con el
de Alcald (ver plano num. 30).

La anchura de la galeria subterrdnea habria de ser
para dos circulaciones en sentido unico cada una, y
con la altura del gélibo internacional fijado entonces.

Naturalmente que hoy ha cambiado el problema.
Y dado el enorme trifico de la calle de Alfonso XII
y las inexistencia de los tranvias, seguimos pensando
que la solucién seria dos tinicas rampas para cuatro
circulaciones en dichas dos calles, cruzando la plaza
a distancia suficiente de la Puerta de Alcal4, y por
encima del Metro, para independizar los dos traficos
perpendiculares.
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EN MADRID

JOSE PAZ MAROTO

Creemos que una vez que la técnica municipal y
el publico se convenzan de que no afea para nada las
perspectivas urbanas el disponer de rampas de acceso
para cruces subterrdneos como el recientemente cons-
truido en el empalme de Veldzquez con Alcal4 la idea
tendrd via libre muy pronto y serd una venturosa
realidad.

El Plan se completaba con una reforma interior,
consistente en aperturas de nuevas vias de trafico,
pero tratado con una prudencia econ6mica mé&xima
que evitara toda utopia, segin indicibamos. Por ello,
las Gnicas reformas que se proponian eran las siguientes:

Apertura de la Gran Via de Amaniel, con ensanche
de la actual calle hasta 30 metros, para constituir el
enlace répido y directo de toda la zona de Valleher-
moso, llamada a temer un gran desarrollo por su
proximidad a la Ciudad Universitaria; y destinada a
recoger el trafico del Noroeste, incluso el desviado de
Cuatro Caminos y toda la zona de Bellas Vistas.

Proponiamos la continuacion de esta Gran Via
hasta Santo Domingo, y con el ensanche de la citada
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plaza y de la calle de Felipe V, enlazarla con la Plaza
de Oriente.

Apertura de la Gran Via de San Francisco, como
prolongaciéon de la calle de Bailén para enlazar con
la Puerta de Toledo, a fin de constituir el exutorio
rapido y logico hacia el Sur. Pero sin la «joroba» con
que se ha realizado.

Ensanche de la Via de Segovia, para que fuese el
colector general del trafico con el Oeste a través de la,
entonces tnica, existente carretera de Extremadura,
tanto para las comunicaciones urbanas como para las
interurbanas. Y ensanche, gradual también, de Con-
cepcion Jerénima para asegurar el enlace de dicha Via
de Segovia con la Plaza de Benavente.

Ensanche de la calle de la Colegiata y rectificacion
de alineaciones en la de Duque de Alba (en lo posible),
para asegurar debidamente el enlace de las calles de
Toledo y Via de Segovia con la Plaza del Progreso.

Ensanche, asimismo, a 25 metros como minimo,
de la calle de la Magdalena.

Y finalmente, puesto que estaba ya iniciada la
ejecucion de la plaza de Benavente, ensanche a 20
metros de la calle de la Cruz, para que constituyera,
con la de Sevilla, una eficaz desviacion del tréifico.

Proponiamos el enlace de Marqués de Urquijo con
¢l Paseo de la Florida, mediante el oportuno paso
superior, que habia estado casi en vias de realizacién
y que juzgdbamos imprescindible, con un ancho de
20 metros. Y que, a pesar del teleférico, seguimos
considerando absolutamente necesario.

Proponiamos el ensanche del Paseo de San Vicente
en cuanto se derribasen Caballerizas. Y enlace de
este Paseo con la Casa de Campo por el Puente del
Rey de entonces, debidamente ensanchado. Esto se
ha hecho posteriormente como todo el mundo puede
comprobar, y con excelentes resultados.

Finalmente, ensanche de la calle de los Reyes,
pues ya contibamos con que, mas tarde o mas pronto,
habria de procederse al derribo de la Universidad y
era llegado entonces el momento de efectuar dicha
reforma que sigue siendo imprescindible.

No olvidamos la ordenacion de la circulacién como
complemento de estas medidas de cirugia urbana; y
proponiamos la clasificacién en tres grupos de las
calles: de circulacién intensa, ordinaria, y de tréfico
local.

Las de circulacién intensa habrian de tener su
calzada libre en absoluto y dedicada al tréfico auto-
mévil, tendiendo, por consiguiente, a la supresiéon de
cruces a nivel de circulaciones perpendiculares; a la
prohibicién de accesos del peaton a la calzada mediante
los oportunos pasos inferiores con rampas y escaleras,
como es logico; a la supresion de lineas de tranvias;
a la prohibicion de estacionamiento en la calzada,
reduciendo al minimo el tiempo de parada. O sea, algo
de lo que ya comienza a hacerse, aunque timidamente.
Y prohibicién de giro de los vehiculos automéviles,
salvo en determinados sitios previamente sefialados.

El plano nimero 31 indicaba las calles de las tres
categorias que se preveian para Madrid, incluidas las
nuevas vias reformadas o ampliadas.

En él puede verse que, por ejemplo, en la calle de
Alcala desde O’Donnell hasta la Puerta del Sol, podia
circularse sin més cruces de trafico que el de los
vehiculos ascendentes que derivasen hacia la calle de
Sevilla. La Gran Via veria suprimidos los cruces de la
Red de San Luis y de Callao. En Recoletos, ademés
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del cruce superior en Colén, se indicaba la conveniencia
de otro en Marqués de Riscal, inferior o superior,
aprovechando la topografia del lugar. Y deciamos que
«en un futuro mds o menos préximo estos pasos supe-
riores habrian de ampliarse construyendo: uno en la
glorieta del Obelisco, para el trafico Este-Oeste; otro
en Abascal, para preveer la continuidad del trifico que
aquella arteria encauzaria no tardandoy.

Agregibamos que, en cuanto a las calles de circula-
ci6bn ordinaria sefialadas en el plano, la tolerancia en
cuanto a libertad de movimientos habria de ser mayor,
permitiéndose estacionamiento lateral, salvo en aquellos
sitios previamente sefialados por la Direccién de Trafico
Municipal, en que: por escasez de la anchura, por ne-
cesidad de conservar libre la calzada, por la proximidad
de edificios o centros que produzcan afluencia de tré-
fico, o por cualquier otra causa, no fuera conveniente
autorizar dichos estacionamientos.

Las medidas a aplicar en estas tres clases de calles
las clasificibamos en dos tipos: unas de aplicacion
forzosa, por no ser posible eludirlas; y otras de apli-
cacion reglamentada. Las primeras se referian a los
cruces a distinto nivel y direccion tnica en las calles asi
afectadas. En las segundas marcibamos unas bases
generales pard la incorporacion al Reglamento de
Trafico, que eran las siguientes:

1.* Prioridad absoluta, y sefialada de antemano,
del trafico en las vias de mayor categoria, que obligara
a los que circularan por las de categoria inferior a lo
que, luego, se ha llamado en el argot internacional
«stop». Y no vacilibamos en proponer que, como
primera medida, se considerara culpable «a priori»
(a reserva de aclaraci6on posterior) al vehiculo que no
respetara esta prioridad.

2.* Seiialamiento en las vias de primer orden de
los pasos de peatones necesarios procurando disponer
éstos, donde fuera posible, a diferente nivel, mediante
escalinatas moéviles o «tapis roulants», para estimular
al vecindario a usarlos. Esto ya ha comenzado a
realizarse, aunque timidamente.

3. Prohibicién terminante de cruce en esas calles
por sitios distintos a los pasos, mediante la imposicion
de multas fuertes y efectivas, y fijacion «a priori» del
principio de la supuesta culpabilidad del peatén cuando
es atropellado fuera de dichos pasos, que hasta lo
calificaba humoristicamente de «la caza autorizada del
peaton» fuera de sus sitios de paso.

4.* Prohibicién absoluta de giro en las calles de
primer orden, fuera de los sitios sefalados especifica-
mente y bien visibles.

Sefialaba también la conveniencia de editar por el
Ayuntamiento un plano de circulacién en el que, con
tintas de diversos colores y con la mayor claridad, se
representaran los sentidos de la misma, a fin de que
repartido profusamente permitiese al publico irse dando
cuenta de la ordenacion y coadyuvase a su cumpli-
miento.

Proponia unas normas para estacionamiento de
vehiculos particulares con prohibicién absoluta de
hacerlo en las calles de primer orden, y aun en aquellas
de segundo orden que no reunieran las debidas condi-
ciones.

Por dltimo, proponia un adecuado reparto de
sefializacion luminosa, que entonces estaba muy esacasa
e incompleta.

Ya apuntibamos nuestra firme creencia (que pos-
teriormente fue confirmada al ser Director-Gerente de
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CLASIFICACION DE VIAS
LEMA: TIME IS MONEY

PLANO NUMERO 31
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C3 Vies secundarisn,
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la Empresa Municipal de Transportes entre los afios
1952 y 1955) de que las medidas de mayor eficacia eran
la construccién de comunicaciones urbanas subterra-
neas. O sea, Metro y Vias publicas subterrdneas.

Y como pensibamos que las ideas contenidas en
nuestro trabajo era casi seguro que serian discutidas
y aun repulsadas por mucha gente que creerian ver en
ellas una «yanquizacién» inadecuada, haciamos una
propuesta minima de lo que creiamos necesario para
Madrid, «mirando las cosas. es cierto, con un punto
de vista lejano y amplio, pero procurando encuadrar
en la realidad del momento, de la ciudad y de la eco-
nomia».

Asi, pues, apuntdbamos la necesidad de las lineas
transversales metropolitanas ademés de la de los bule-
vares, hasta la Ciudad Universitaria; la de unién de
Progreso con el Puente de la Princesa, Matadero y
Mercado Central de Frutas, para permitir utilizar dichas
vias metropolitanas, ademds para la adecuada distri-
bucién de abastos de que carecia la ciudad.

Por iltimo, proponiamos la de Progreso-Caraban-
chel, por la calle de Toledo, cuya necesidad, deciamos,
es cada dia més patente.

Y no vacildbamos en dar la voz de alarma sobre
la necesidad de que la construccion de estas lineas
deberia ser estimulada por el Municipio mediante la
concesion de maximas facilidades y ayudas, mientras
no se obtuviera la promulgacién de una ley especial de
Extensién de Madrid, en la que se consignase la forma
de que el Municipio acometiera la construccién de
todas las lineas metropolitanas a base, no de los ingresos
que el trafico de las mismas pudiera representar, sino
de una participacién sobre la plus valia de los terrenos
de las zonas afectadas por dicha mejora, previa la
determinacion de dichas zonas y el coeficiente a aplicar
segtin la situacion de dichos terrenos.

Manifestabamos, por tltimo, que si nos dejiramos
llevar por el optimismo y de un espiritu excesivamente
previsor, propondriamos la construccién de verdaderas
vias subterrdneas tratadas como autovias, aludiendo a
lo que ya estaba proponiéndose y empezdndose a
realizar en Paris, (a pesar de ser un pais latino como
nosotros) cuyo temperamento dista tanto del yanqui
como el nuestro, y de una poblacion como Paris, que
tanto se preocupa del aspecto estético y ornamental.
Para tratar con ello de avanzar un poco mis en el
convencimiento de que se imponen medidas de este
orden.

Consigndbamos nuestro proposito de que el Ayunta-
miento acometeria valientemente el problema, pavoroso
ya, del trifico en Madrid sobre bases andlogas a las
propugnadas en mi trabajo, con lo que me consideraba
pagado. Pero no estaba muy seguro de que asi ocurriera
y hacia constar que «me resignaria con que al menos
quedase lanzada la semilla que, una vez sembrada,
fuera el tiempo haciendo su labor, los técnicos y
profanos vayan habituandose a mirarla cara a caray,
y con ello es posible, quiero creer que es seguro, que
sea acogida algin dia por regidores municipales infla-
mados del amor a Madrid y no se demore su realiza-
cion. Claro estd que advertia finalmente lo siguiente:

«Fl plan ha de hacerse cuanto antes y ejecutarse
lo mas de prisa posible. No se olvide! EI tiempo
es oro!»

Y si de la «Prehistoria» pasamos a la Historia, nos
limitaremos, en gracia a la brevedad, a sefalar que,
en 1957, el sefior Paz Casafié y yo propusimos la
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construccion de la famosa via subterrdnea: Cibeles-
Plaza de Espaiia, que se recibié con placemes y felici-
taciones y... se elevé también a la Superioridad (léase
alto del armario).

Esta via cuyo trazado se indica en el plano
niimero 32, y cuyo perfil longitudinal detalla el
ntmero 33, era sensiblemente paralela a la actual Gran
Via, a corta distancia de la misma pero con accesos
y enlaces con la superficie totalmente independientes
(para no congestionar mas la actual Gran Via de José
Antonio), y enlazada con varios estacionamientos sub-
terrdneos que sirvieran al trfico automovilista de los
vecinos que, viviendo en el ensanche o periferia de
Madrid, desarrollen sus actividades: laborales, de
negocios, comerciales, o sociales en general, en dicho
centro urbano de Madrid.

La via, cuya seccion se acompafia en el plano
nimero 34, seria de 14 metros de anchura, con calzadas
de 12 metros, para dar paso a cuatro circulaciones
rapidas (dos en cada sentido). Arrancaria del chaflan
libre de Cibeles, aprovechando los jardines del Minis-
terio del Ejército, (a los que mermaria en una minima
superficie, pues mediante una rampa del 5,84 por 100
alcanzaria profundidad suficiente para trabajar en mina)
para continuar a lo largo de la calle de las Infantas
con una suavisima rampa de 0,0022 hasta el encuentro
de las calles de Hortaleza y Fuencarral con la citada
de las Infantas. A lo que llamdbamos Nueva Red de
San Luis, por semejanza con la antigua ya existente.

De alli, y con un trazado practicamente en hori-
zontal, cruzando el nucleo viejo y congestionado de
este Madrid del pasado siglo, atravesaria la calle de
San Bernardo por debajo de la actual linea del Metro
Sol-Quevedo y de los colectores y galerias maestras del
Canal de Isabel II, para desembocar en la plaza de los
Mostenses, y enlazar, con una rampa del 7,50 por 100,
con la futura Plaza de la Universidad, ya que confiamos
en que, al derribarse ésta, pueda disponer de su actual
emplazamiento para espacio libre tan necesario en
aquel sector.

Como la futura Plaza de la Universidad estd a
corta distancia de la de Espafia, y estd previsto el
ensanche de la calle de los Reyes. quiérese decir que
el enlace del trafico desde Cibeles con la Plaza de
Espafia se haria rapida y sencillamente.

Desde esta Plaza de Espaiia el trifico ya quedaria
absorbido por la calle de la Princesa y la plaza de
Onésimo Redondo, ejes actuales y futuros de la
circulacion.

Pero si el dia de mafiana fuera preciso una mayor
facilidad, cabria perfectamente la continuacién del
tanel por debajo del ramal del Metro Sol-Argiielles,
para salir a la superficie en otro dngulo de la citada
Plaza de Espaiia, después de dar entrada desde dicho
acceso al piso inferior del estacionamiento subterraneo
que proyectamos en la citada Plaza de Espana.

Como complemento de esa via subterrdnea, que no
cumpliria su finalidad si no permitiera estacionamientos
de los coches que transporten los viajeros con destino
al centro congestionado de la capital, se han previsto
los siguientes estacionamientos, también subterrdneos,
que citamos por orden de urgencia o importancia:

1. Uno en la Plaza de Espaiia, desarrollado en
dos pisos, con doble rampa de acceso desde la fachada
Oeste del platillo central, y a profundidad suficiente
para volver a plantar después los jardines actuales (o
los que se crean mas adecuados), con el fin de no
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perder aquel bello y necesario espacio verde. La
capacidad prevista era de 1.200 vehiculos. (Este ya
estd aunque parcialmente).

2.° Otro, también de dos plantas, en el subsuelo
de la Plaza de la Universidad, con accesos desde las
calles de enlace con el Norte (o sea, las de San Bernardo
y Amaniel) y también dispuesto para poder construir
sobre €l un jardin. La capacidad era de 440 vehiculos.

3.2 Dos estacionamientos, separados por la doble
rempa de acceso de las calles Fuencarral y Hortaleza
en la via subterrdnea, desarrollados en dos pisos inde-
pendientes cada uno. Los pisos inferiores tendrian
acceso directo, y en ellos, cuya capacidad era de 180
vehiculos, podrian dejar los mismos los que circulen
por ella.

Los superiores, con capacidad para otros 150 coches,
tendrian acceso por rampas aisladas, desde ambas
calles Fuencarral y Hortaleza, para el servicio del
trafico superficial.

4. Estacionamiento, también de dos pisos con
jardin superior, en la Plaza del Rey actual, sin tocar
para nada el jardin y estacionamento actual existente
en la citada plaza. Su capacidad era de 120 vehiculos.
(También estd ya realizado).

5.° Estacionamiento, con acceso directo desde la
via suburbana, debajo de la actual Plaza de Bilbao,
o sea del que existe actualmente superficial, que tiene
dos plantas. Su capacidad era de 200 vehiculos.

6.° Por ltimo, en la Plaza de las Comendadoras
se contaba con un estacionamiento superficial, con
capacidad para 80 vehiculos, sin que ello perturbe el
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cardcter, un poco tipico, de la misma. (Todavia no le
ha llegado el turno, al parecer, pero le llegard).

Estas eran las obras fundamentales previstas para
una primera etapa, o sea, la urgente: pero, sin embargo,
si las necesidades de trafico lo exigian, dejabamos
prevista la construccién de otro ramal subterrineo
que, derivando de la citada via suburbana y cruzando
la Plaza de Callao, por debajo del Metropolitano,
terminase saliendo en rampa en la Plaza de Santo
Domingo, quedando esta rampa adosada al estaciona-
miento que acaba de inaugurarse, previa la demolicién
de unos pocos edificios en la esquina de la calle de
Campomanes.

Y para que no quedara en estudio técnico in-
cluiamos un avance de estudio econémico, que era
el siguiente:

Pesetas

OBRAS

a) Via suburbana principal, 1.507
metros lineales ... ... ... ... .

b) Obras de acceso Norte-Sur, o sea,
rampas de enlace con Fuenca-
rral y Hortaleza, y tinel de en-
lace con la Plaza del Carmen.

c) Vias de enlace de Mostenses-
Plaza de la Universidad-Plaza
de Espafia-Plaza de la Universi-
dad, urbanizaciones Plaza de la
Universidad y ensanches de la
vid'de; Amaniel ... ..o o o e

100.000.000

12.900.000

6.850.000

Plano nam. 32
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d) Estacionamientos:
Plaza de Espana ...
Nueva Red de San

| ERFIES et 0 |
Plaza del Rey ... ...
Plaza de Bilbao ...

26.400.000

24.000.000
3.000.000
14.000.000

Pesetas

Superficie de la Pla-
za de las Comen-
dadoras ... ... ... 750.000

_ 68.150.000

Total de las obras ... ... 187.900.000

EXPROPIACIONES

A) Para obras de espacios varios,
o sea las no reproductivas ... ...

B) Para reparcelacién y construc-
cién posterior, o sea las repro-
ductiVas & o o o a4 e

El total del producto que se cal-
cula obtener de la reparcela-

cion y venta de los terrenos.
AsaiEnde A

Los gastos totales, pues, ascien-
dena... .. Sl R e
YeloSANETesosiatsy on n e ua

360.960.330

307.788.610

699.642.400

856.648.940
699.644.400

El déficit, pues, que resulta sin tener en cuenta,
naturalmente, los ingresos que pudiesen producir la
explotacion de los estacionamientos subterrdneos, pues
ello dependeria de la tarifa que se autorizase y de la
decision del Ayuntamiento de prohibir el estaciona-
miento superficial en las zonas de influencia de los
subterrdneos, ascendia a 157 millones de pesetas.

Finalmente, y para facilitar la solucion economica,
creiamos y proponiamos que se aplicase el criterio que
el Estado ha sentado al aprobar el Plan de Transportes
recientemente en aquella fecha, en relacion con las
nuevas lineas metropolitanas y suburbanas.

Consiste éste en subvencionar las obras con el
importe de la infraestructura, o sea, aproximadamente
el 50 por 100, a fin de que el otro 50 sea aportado por
el Ayuntamiento, o Empresas concesionarias, para rein-
tegrarse de estas cantidades anticipadas con el importe
de las contribuciones especiales suplementarias que
habria que imponer a los edificios en las zonas de
influencia afectadas por las obras realizadas. Estas
zonas habrian de ser fijadas claramente en los pro-
yectos parciales correspondientes.

De esta forma el esfuerzo de la subvencion estatal,
tan justificado por el cardcter nacional de la reforma
en la capital de la nacion, y el sacrificio econémico
del Municipio, o de la Empresa concesionaria (si es
ia concesion la formula que se adoptara para ejecutar
la reforma), se verian compensados en un plazo de
varios afios por el esfuerzo de la ciudad. Y las pro-
piedades beneficiadas habrian de experimentar con las
obras grandes aumentos de valor.

El tiempo pas6 en vano. Y en 1964 tuvimos el
honor, Paz Casaiié y yo, de redactar y presentar al
Alcalde, sefior Conde de Mayalde, ¢l plan general de
Vialidad Urbana y Aparcamientos que detalla el plano
namero 35. Y lo hicimos como Profesores de Urba-
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nismo de la Escuela de Ingenieros de Caminos, ya
que municipalmente no nos correspondia tal mision.

La relacion de las obras propuestas fue la si-
guiente, en la cual, naturalmente, estdn incluidas las
obras ya citadas anteriormente y realizadas.

I. VIAS SUBTERRANEAS.

V.S.-1: Via subterrinea de Cibeles a Plaza de
Espafia. Sus caracteristicas, fines y estructura han sido
ya detalladas.

V.S.-2: Via subterranea de enlace de la estacion
de Atocha con Cibeles, bajo el lateral izquierdo del
Paseo del Prado. Su objeto es descongestionar el
principal nudo de circulacion existente en la glorieta
de Atocha (Carlos V), asi como el Paseo del Prado,
sirviendo de complemento del mismo, especialmente en
las horas punta. (Sigue siendo muy necesaria).

V.S.-3: Via subterrdnea de enlace de la calle de
Toledo con la de Bordadores y San Felipe Neri, a
través del estacionamiento subterraneo propuesto en
la Plaza Mayor, para alcanzar la méxima fluidez de
trafico de la congestionada zona de la calle Mayor.
(Ya estd hecha, con ligeras variantes).

V.S.-4: Via subterranea de enlace de Antonio
Maura con la calle de Siinz de Baranda, a través del
Retiro, para descongestionar el cargadisimo nudo de
circulacion de plaza de la Independencia y Cibeles,
asi como complementar y derivar el intensisimo de la
calle de Alcald. (Cada dia es mds necesaria).

V.S.-5: Via subterrdnea bajo la nueva via de Conde
Duque, desde Santa Cruz de Marcenado a Princesa.
(Quizds se ha perdido ya la oportunidad con el nuevo
edificio comenzado).

V.S.-6: Via subterrdnea de enlace de Maria de
Molina con la Avenida de América, para hacer posible
la circulacion, enormemente recargada, de dicha via
fundamental y suprimir los dos terribles puntos de
conflicto en el cruce con Francisco Silvela y con la
calle de Cartagena. (Estd ya en ejecucié con alguna
variante no importante).

V.S.-7: De Cibeles a Colén por debajo del andén
de los pares, para permitir el paso rdpido y estaciona-
mientos bajo Recoletos. (Estd ya ejecutada, si bien
sélo como aparcamiento, lo que merma su eficacia).

V.S.-8: Via subterrdnea de enlace de Santa Maria
de la Cabeza con Delicias por la calle del Ferrocarril,
con nuevo tiinel ferroviario que sustituya al actual, en
estado peligroso. (Su ejecucion se impone cada dia
mds. Sobre todo al cerrarse la estacion de Delicias).

II. PASOS SUPERIORES E INFERIORES

a) Cruces a desnivel de la Via-exprés Norte-Sur:
Atocha-Plaza de Castilla.

P.1.-1: Paso inferior en el cruce entre Fernando el
Santo y Ayala, con proyecto ya remitido (plano
nam. 36). (Su realizacion es urgente y se hard).

P.1.-2: Paso inferior en el cruce de Marqués de
Riscal-Ortega y Gasset (que puede enlazarse con el
anterior. Se hara).

P.S.-3: Paso superior de enlace Eduardo Dato con
Juan Bravo. (Su ejecucion, pese a toda clase de dificul-
tades, ya estd en marcha).

P.S.-4: Paso superior de enlace de Martinez
Campos con Diego de Ledn, con supresion del
Obelisco (que deberd ser trasladado de lugar) y expro-
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piacion parcial de terreno en la calle Her-Manos
Bécquer (Tendrd que hacerse pronto).

P.S.-5: Paso superior General Sanjurjo-Maria de
Molina, con desplazamiento de la estatua del Marqués
del Duero. (Cada dia mds urgente).

P.S.-6: Paso superior de enlace de Raimundo
Ferndndez Villaverde con Joaquin Costa. (En termi-
nacion).

P.I.-7: Paso inferior bajo la Plaza de Lima, frente
al Estadio Bernabet. Lo estd pidiendo a gritos maxime
con la realizaciéon del centro comercial del AZCA).

PI-8: Paso inferior en la Plaza del Cuzco.

PS. e 1-9: Pasos subterrdneos y Plaza bajo la
Plaza de Castilla, para independizar las circulaciones
de aquel importante nudo, que seri el principal del
Madrid préximo y que requiere un tratamiento especial.
(Por debajo o por encima, su ejecucion es inminente).

b) Cruces a desnivel en la via-exprés Este-Oeste:
de Moncloa a aeropuerto de Barajas.

P.S.-10: Paso superior de Cea Bermidez sobre
Guzmén el Bueno y avenida Islas Filipinas, para
suprimir aquel punto de conflicto, cuya importancia
aumenta vertiginosamente.

P.S.-11: Paso superior sobre la calle de Bravo
Murillo, para permitir la circulacion Norte-Sur occi-
dental a través de la citada calle de Bravo Murillo sin
interferencia. (No tardard en imponerse su ejecucion).

P.S.-12: Paso inferior bajo Joaquin Garcia Morato,
de General Sanjurjo, salvando el cruce con la linea
del Metro.
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P.S.-13: Paso superior de Maria de Molina sobre
la calle de Serrano y Lopez de Hoyos, absolutamente
indispensable para poder circular en un futuro préximo
por tan importante nudo de reparto de trifico. (Es
extrafio que aun no se haya acometido, pese a la
evidencia de su necesidad).

P.S.-14: Paso superior especial en la glorieta de
Quevedo, para cruce de la circulacion Norte-Sur de
la via occidental de Madrid.

¢) Cruces a desnivel de la Via Norte-Sur occiden-
tal: Cuatro Caminos-Glorieta de Quevedo.

P.I.-15: Paso inferior de San Bernardo bajo los
bulevares, en la Glorieta Ruiz Jiménez. El proyecto
fue entregado al Conde de Mayalde y espera su
realizacion.

P.I.-16: Paso superior de la segunda transversal
para enlace rapido con Hortaleza y Barajas, al Oeste.

d) Cruces a desnivel en la futura Gran Via del
Abroiigal.

P.S.-17: Paso superior sobre la calle Lopez de
Hoyos, para hacer posible el enlace de la extensa zona
Noroeste de Madrid, en rdpido desarrollo. (Ya parece
va a acometerse en la Avenida del Abronigal).

P.S.-18: Paso superior de la Avenida de América
(va construido).

P.S.-19: Paso superior del viaducto de las Ventas
para la calle de Alcala (ya construido por Obras
Publicas).

P.S.-20: Paso superior de la prolongacion de
O’Donnell, a construir por la Jefatura de Obras (Su
ejecucion, en la Avenida del Abrofiigal, es inminente).
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P.S.-21: Paso superior de acceso al barrio de
Moratalaz y a todas las zonas urbanizadas de aquel
sector.

P.S.-22: Paso superior del nuevo acceso de Va-
lencia (ya construido).

P.S.-23: Paso superior sobre la Avenida de Bar- :
celona y Avenida de la Albufera, como necesidad sk
urgentisima para la terrible circulacién de todo el
Puente de Vallecas. (De inminente y urgente comienzo B e T T
en la Avenida del Abrofiigal). : J

P.1-24: Paso inferior bajo el ferrocarril de la [‘ L
Renfe (puente de los Tres Ojos), ya existente, pero i
necesitado de cierto acondicionamiento. (Incluido en i 2
la Avenida de la Paz). i

P.S.-25: Puente sobre el Manzanares para el i
empalme con la carretera de Andalucia, a construir - 0
por la Jefatura de Obras Publicas. (Incluido en la : —
misma Avenida). : S i (Rasi) T [ i

¢) Cruces aislados de enlace de vias importantes. ; -k S| |

P.L-26: Paso inferior bajo la Plaza de Mariano - e i ] | o (o
de Cavia, de enlace de Maria Cristina con el nuevo . S e
acceso de Valencia (ya en servicio). % )| S el |36 | S | e

P.1.-27: Paso inferior bajo la Renfe, de enlace de '

] e
-
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Méndez Alvaro con Doctor Esquerdo, como descon- A ]
gestion de tréfico, especialmente pesado en beneficio 1 '
de la glorieta de Atocha, hoy Carlos V (el proyecto E
estd aprobado, pendiente solamente de celebracion del z
concurso y ejecucion). (Causas desconocidas han retra- | e ) B 4 —— e ey
sado su ejecucién, que es de suponer sea rdpida). ; i | Sl !

P.I-28: Paso inferior con cardcter de via sub- . L ISR ) e
terrdnea de la prolongacion de la segunda transyersal . : i
norte de Madrid, o sea, avenida de Alberto Alcocer, s e et ==y
bajo la Ciudad Lineal, para enlace con el aeropuerto (5 I 5
de Barajas (Es de suponer se incluya en el plan de :
ordenacion de Arturo Soria). :

P.1-29: Paso inferior bajo la Plaza de Santa i
Bérbara y Alonso Martinez, de enlace de Hortaleza
y San Mateo con Almagro, bajo los bulevares y el
Metro, como unica solucién para evitar el aumento
creciente de aquel punto de conflicto y con acceso
directo al parking contiguo a construir (atin es posible).

P.S.-30: Nuevo Puente de Praga, con cruce sobre
Antonio Lépez, en proyecto por Obras Piblicas, con
pasos superiores sobre Antonio Lopez y enlaces con
dicha v aide ribera. (Ya construido).

P.S.-31: Nuevo puente (Norte), con paso superior, .
para desdoblamiento Puente Toledo (realizado parcial-
mente).

P.S.-32: Nuevo puente (Sur) con paso Superior,
para desdoblamiento Puente Toledo.

P.1.-33: Paso inferior bajo Doctor Esquerdo, para
servicio de las barriadas de Urbis y Moratalaz. (Pro- '
yecto por Paz Casaiié y pendiente de ciertas gestiones
con Urbis). i

P.I.-34: Cruce a desnivel de carretera de Vicélvaro e - -1
con prolongacion de O’Donnell. —

P.I-35: Cruce a desnivel de Marqués de Urquijo 4 L
con Renfe y carretera de La Corufia. (Cada dia mds k
pedido por la opinién publica, pese al Teleférico). ; e
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P.1.-36: Cruce superior de Doctor Esquerdo con
Avenida Mediterrineo, sobre plaza Conde de Casal.
(Cada dia mds urgente y ya en estudio). \

P.1-37: Cruce a desnivel de Menéndez Pelayo-
O’'Donnell.

P.1.-38: Cruce calle Martel-Entrevias, bajo el
ferrocarril (ya construido).
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P.L-39: Cruces superiores combinados de calle
V. Arlesén (ya terminado) y calle Imagen (terminado).

P.L-40: Cruce inferior de Alcald bajo Plaza de la
Independencia. (De absoluta necesidad hoy dia).

P.L-41: Cruce de Lopez de Hoyos bajo Glorieta
Ruiz de Alda, para salvar aquel punto de graves
conflictos. (En ejecucion avanzada).

P.L-42: Cruce inferior Avenida de América con
Arturo Soria (ya construido por Obras Piblicas).

P.L-43: Cruce inferior de carretera de Aragén con
Arturo Soria, con enlace subterrdneo a la futura esta-
cion Este de autobuses. (No creemos tarde en acome-
terse dada su urgencia).

P.1-44: Transformacién y ensanche del paso infe-
rior de Méndez Alvaro bajo la Renfe. (En prdxima
ejecucion).

P.S.-45: Cruce superior de Veldzquez sobre Lopez
de Hoyos. (De evidente necesidad y urgencia).

PARKINGS. —Pero como el problema de la
transformacion viaria urbana esta intimamente enlazado
con el de los aparcamientos, propusimos en dicho Plan
otra red de estacionamientos: subterraneos, semisub-
terraneos, y elevados.

En su virtud, en el plan que propusimos, tendente
ademds a aumentar el nimero de pequefas plazas
ajardinadas en el casco urbano, se incluian, segun
detalla el plano general, los siguientes estacionamientos:

E.J.-1: Estacionamiento de la plaza de la Uni-
versidad, a construir en dos pisos en toda la manzana
comprendida entre Reyes, San Bernardo, Noviciado y
Amaniel, en los terrenos ocupados actualmente por la
Universidad y sus dependencias, cuya cesién debe
interesarse de la Superioridad, y con expropiaciéon de
las casas de la acera de la calle Noviciado.

E.J.-2: Estacionamiento en dos plantas bajo los
jardines de la Plaza de Espaiia. (Ya construido parcial-
mente).

E.J.-3: Estacionamiento bajo la plaza del Conde
del Valle de Suchil, en tres plantas.

E.J.-4: Estacionamiento en dos plantas bajo los
jardines de Barceld, posteriormente al Museo Munici-
pal. (En terminacion a corto plazo).

E.J.-5: Estacionamiento de tres plantas bajo los
jardines delante del Cuartel de la Montana.

E.J.-6: Estacionamiento en tres plantas bajo la
plaza, o espacio libre, en el sur de la de Oriente.

E.J.-7: Estacionamiento en dos plantas bajo los
jardines de la Plaza de Santa Ana. (Terminado y en
servicio).

E.J.-8: Estacionamiento en tres plantas bajo la
plaza de la Villa de Paris, como descongestion de
aquel ntcleo judicial y el previsto en la Plaza de Colon.
(Parece va a ser inmediatamente acometido).

E.J.-9: Estacionamiento en dos plantas en Colon
(Casa de la Moneda) con acceso a la Estaciéon de
enlaces ferroviarios y con posibilidad de ampliacién a
toda la manzana, si se destina al fin ésta a espacio
libre. A realizar tan pronto como se convierta en jar-
dines la manzana).

E.J.-10: Estacionamiento en tres plantas en los
espacios verdes reducidos que, al parecer, se conservan
atn en la manzana entre Juan Bravo, Maldonado,
General Mola y General Pardifias, para servicio del
barrio Salamanca. (Inexplicablemente no acometido por
los incidentes, tan poco urbanistas, producidos en
aquella manzana).
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E.J.-11: Estacionamiento en tres plantas bajo los
jardines exteriores al Museo de Ciencias Naturales que,
a nuestro juicio, podria convertirse (con beneficio
urbano) en un edificio singular de altura, disminuyendo
incluso su superficie actual y aumentando extraordi-
nariamente el volumen utilizable. (De lo mds urgente y
conveniente).

E.J.-12: Estacionamiento en dos plantas en el
espacio libre y calle Occidental del Estadio Bernabéu,
si éste ha de subsistir. Y si ha de desaparecer, puede
realizarse con mayor superficie. (No acometido por
ignoradas causas).

E.J.-13: Estacionamiento de dos plantas bajo la
plaza, en apertura, frente a la basilica de la Merced
(zona del Generalisimo). (En ejecucion con los de la
Plaza Comercial).

E.J.-14: Estacionamiento en dos plantas en la
plaza de arranque de la via del Capitin Haya (zona
del Generalisimo). (Ejecutado parcialmente por Infor-
macion y Turismo).

E.J.-15: Estacionamiento en tres plantas en los
terrenos contiguos al actual Estadio Metropolitano:
bien contintie éste, o bien s¢ transforme en zonas de
bloques (aiin es posible hacer algo pese a las inmo-
biliarias).

E.J.-16: Estacionamiento en tres plantas bajo el
angulo del Parque del Oeste-Moncloa con acceso por
Moret.

E.J.-17: Estacionamiento en dos plantas bajo la
plaza de Olavide, con traslado del actual mercado.
(Lo estd pidiendo a voces).

E.J.-18: Estacionamiento en tres plantas en los
jardines de la glorieta de San Vicente.

E.J.-19: Estacionamiento en Casa de
(Puerta del Angel).

E.J.-20: Estacionamiento en dos plantas bajo los
jardines de la plaza del Hospital General, con
ampliacién sustancial a tener en cuenta en la urbani-
zaciébn que se proyecta al derribar dicho Hospital y
para descongestionar la glorieta de Carlos V. (Ligado
a la suerte del Hospital y a las presiones inmobiliarias).

E.J.-21: Estacionamiento bajo la Plaza de Puerto
Rubio (Puente de Vallecas).

E.J.-22: Estacionamiento lateral en la Avenida de
América, bajo el jardin a construir en el espacio libre
actual. (Como ha desaparecido el citado espacio libre
(uno mads!), no puede hacerse).

E.J.-23: Estacionamiento en tres plantas delante
del Clinico, en Isaac Peral, para servicio piblico y de
la Estacién Occidental de Autobuses.

Estacionamientos subterrdneos con plaza superior:

E.P.-1: Estacionamiento en dos plantas en la plaza
entre la catedral y la de la Armeria (No perturbaria
a una ni a otra).

E.P.-2: Estacionamiento en tres plantas en la
plaza de San Andrés.

E.P.-3: Estacionamiento en cuatro plantas en la
plaza del Marqués de Comillas, con reposicion del
jardin.

E.P.-4: Estacionamiento en tres plantas bajo la
Plaza Mayor, enlazado por la via subterranea Toledo-
Arenal, citada anteriormente. (Ya ejecutado y en
servicio).

E.P.-5: Estacionamiento en tres plantas en la Plaza
del Rey. (Realizado y en servicio).

Campo
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E.P.-6: Estacionamiento en dos plantas bajo la
actual Plaza de Vézquez Mella, enlazando con la via
subterrdnea Cibeles-Plaza de Espaiia.

E.P.-7: Estacionamiento subterraneo en cuatro
plantas en la calle de Sevilla. (Ya construido).

E.P.-8: Estacionamiento de Santo Domingo. Des-
calzas Reales. (Ya construido).

E.P.-9: Estacionamiento de Santo Domingo. (Ya
construido).

E.P.-10: Estacionamiento bajo la plaza del
Marqués de Salamanca, fundamental para el servicio
de aquel importante sector. (Ya construido).

E.P.-11: Estacionamiento en tres plantas en la
explanada oriental de la plaza de toros de las Ventas,
entre la misma y la rampa de acceso.

Estacionamientos mixtos de subterrdneos y ele-
vados:

E.M.-1: Plaza del Carmen, en dos plantas sub-
terrdneas con edificio elevado, expropiando las casas
viejas y fuera de linea comprendidas entre la calle de
la Salud y la de Tres Cruces. (Parece va a ejecutarse
solo en la plaza. Lo sentimos).

E.M.-2: Estacionamiento de los Montenses (re-
construido).

E.M.-3: Traslado de las Escuelas Aguirre, cuya
estructura no corresponde ya a la importancia de su
emplazamiento, y construccion de un estacionamiento
subterrdneo en varias plantas y el elevado correspon-
diente en ocho plantas.

(Imposible ya, por el destino dado a aquel solar).

E.M.-4: Estacionamiento en varias plantas sub-
terraneas y elevadas, en la plaza de acceso a la estacién
de Delicias, dejando libre en una de ellas los accesos
a dicha estacién, mientras ésta continie en su actual
emplazamiento.

— Estacionamientos elevados:

E.E.-1: Estacionamientos en seis plantas en el
cruce de Tudescos y Luna. (En estudio).

E.E.-2: Estacionamiento en ocho plantas, en el
cruce de Mejia Lequerica con San Mateo, con expro-
piacion del edificio entre San Mateo y San Opropio.
(Aiin se estd a tiempo de realizarlo).

E.E.-3: Estacionamiento en ocho plantas en los
terrenos ocupados actualmente por la cochera del
Metropolitano, en la Avenida de Reina Victoria, por
haber quedado ésta ya desbordada y sin la eficacia
que tenia al ser construidas otras cocheras en los
extremos de linea, de la Plaza de Castilla. (Aun se
estd a tiempo).

EE.-4: Estacionamiento elevado en ocho plantas
en los terrenos de las cocheras del Metro en la calle
de Alcala y Manuel Becerra: bien dejando subsistente
la planta baja para dichas cocheras, o bien prescin-
diendo de ello, ya que se van a construir otras en el
extremo de la linea de Ventas.

EE.-5: Angulo de General Mola y Ortega y
Gasset, con traslado del pequefio edificio religioso
existente (seis plantas y subsuelo). (Parece se va a llegar
tarde por causa de las inmobiliarias).
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E.E.-6: Estacionamientos dobles en cruce de Santa
Maria de la Cabeza y Antonio Lépez, combinados con

el nuevo puente de Héroes del Alcédzar. (Aun de posible
realizacion).

E.E.-7: Estacionamientos de Argiielles, en ocho
plantas, en la manzana a expropiar en el cruce de
Princesa y Alberto Aguilera, cuyos edificios son muy
viejos e inferiores, al tono exigido en aquel lugar.

(Parece que se ha perdido ya la ocasion por razones
inmobiliarias).

E.E.-8: Estacionamiento en seis plantas y sub-
terrdneo en la zona lateral de la Gran Via de los
Reyes Catolicos. (Auin puede hacerse y debe hacerse).

De este plan de cruces a desnivel y parkings, y de
una manera oficial ya, remitimos el proyecto del paso
inferior en la Castellana en el cruce de Ayala y
Fernando el Santo, cuyo detalle en planta y perfil se
indica en la citada figura 36.

Ignoro en qué sima municipal cayé este proyecto
que no ha habido manera de localizar después; como
tampoco la maqueta que nos esforzamos en presentar.

Misterios del municipalismo!

Lo tnico que consegui fué que el gran periodista
y cronista de la Villa, mi admirado amigo Lorenzo
Lopez Sancho, publicara en «Pueblo» el 9 de abril
de 1966, un gracioso e irénico articulo titulado «Carta
de Paris. Otro Madrid bajo tierra?», en el que un,
supongo que hipotético amigo polaco: Kolchanowsky.
habiéndose enterado del Plan Paz Maroto al leer dicho
diario, decia:

«Tu pueblo— me ha dicho ignorando que uno es
un paleto — tiene que ser mas rico que el Potosi.
Tiene que ser la California virgen con pepitas de oro
hasta en los charcos. Si alguien puede pensar en serio
empresas tan gigantescas, es porque las fuentes publicas
en vez de agua manan millones. Algo habrad para mi
Arréglame pronto el pasaporte. Te lo suplico».

Y aiiadia:

« Y qué hago yo ahora con mi amigo Kolcha-
nowsky, querido Director? Coémo le convenzo yo de
que todo eso no es mas que un alarde técnico de Paz

Maroto; pero que nuestro Ingeniero sabe de sobra que
s¢ trata de una simple utopia?

«Aqui en Paris, donde los problemas circulatorios
son gordisimos, donde hay Ingenieros que de cuando
en cuando publican dibujos preciosos sobre lo que
sera el Paris del afio 3000, nadie se atreveria a sugerir
al Prefecto, o al Presidente del Consejo Municipal, la
construccién de ocho Avenidas subterraneas. Hay que

tener cuidado con los psiquiatras, siempre 4vidos de
trabajo.

Y remachaba:

«Estoy seguro de que Paz Maroto ha hecho tra-
bajar como negros a sus productores de materia gris,
y que todo en sus planos, es tan formidable, metodico
y clarividente como «El viaje a la Luna» de Julio
Verne. Pero, como ello, enormemente futuristay.

Y, por si era poca la ironia, terminaba diciendo:

«Aunque nunca escribes a nadic, enviame dos
renglones, querido Director. Dime que eso de Paz
Maroto es la mas bonita novela de Ciencia-ficcion de

36

este siglo. Y que el Ayuntamiento, modestamentes
probremente, previsoramente, ha encargado a un gran
equipo de: técnicos; de urbanistas; de expertos en
circulacién, el gran plano del Madrid de mafiana, que
deberan ir haciendo poco a poco los particulares.
Dimelo, por favor, para que yo pueda ensefidrselo a
Kolchanowsky. Entre Paz Maroto y el premio aquél
que le dieron a dos arquitectos polacos, media Varsovia
tiene hechas las maletas para irse a vivir a la Argan-
zuela y alrededores. Qué vamos a hacer con ellos si
la Delegacion Nacional de Deportes no va a permitir
que los fiche el Real Madrid?

«Ansiosamente espera tus noticias y te abraza sub-
terrineamente, este paleto lleno de nostalgia, que lo es».

Ello me obligb a contestar con otro articulo apare-
cido el 30 de junio de 1966, en «Pueblo» logicamente,
en el que hacia, también irdnicamente, las siguientes
principales consideraciones:

«Digale ante todo, que esté tranquilo y no tema
por mi estado mental; pues, aunque cansado y bastante
agotado por treinta y siete afios de intensisimo trabajo
en el Ayuntamiento de Madrid, y cuarenta y cinco de
trabajar por toda Espafia como Ingeniero consultor
(lo que me hace considerar mi préximo apartamiento
de la actividad municipal), no creo deba, por ahora,
tener cuidado con los Psiquiatras, como me recomienda.

«Lo mismo le deseo a él, aunque su juventud le
proteja més que a mi.

«Digale también, que nuestro plan de cruces a
desnivel (subterraneos y elevados), en los puntos de
conflicto mas necesarios, y de aparcamientos de tres
clases — subterrdneos, superficiales y elevados—, no
es una simple utopia, sino una realidad que, poco a
poco se ird imponiendo.

«Afiada que no es tan enormemente «futurista»
como el viaje a la Luna de Julio Verne; aunque tam-
poco sea para realizarlo en un afio ni en un quinquenio.

Y que creo que no es muy afortunada (para su
punto de vista) la comparacion; pues desde poco
tiempo a este parte, estamos asistiendo a la apoteosis
de Julio Verne, con la realizacién (y aun superacion)
de todas sus predicciones, calificadas de fantasticas por
sus coetaneos. Que se dé una vueltecita por la Expo-
sicion que se acaba de abrir con el titulo de «Julio
Verne. Ayer y mafana», y lo comprobara.

«Digale también que se entere bien, en el Ayun-
tamiento de Paris del Plan, que discuten, de cons-
truccién de vias subterraneas; de la ejecucion, ya
avanzada, de las vias-rapidas de las orillas del Sena,
por algunas de las cuales ya podrd pasearse Isidro;
de cémo van las obras de la via a desnivel del bulevar
Periférico, y de los miles de millones que estd costando
y costard; de como se van multiplicando los paseos
subterrdneos por encima de esos catorce que ha con-
tado, al parecer (Puerta de Charenton y Amiéres, entre
los mas recientes, por si quiere comprobarlo), y los
parkings que se multiplican en los accesos a la capital.

«Animele a que se pase por el 94 de la rue Saint-
Lazare, redaccion de «Le Monde Souterrainy, salude
a Mr. Edouard Utidjean, Secretario del Comité Inter-
nacional de Urbanismo Subterrdneo (cuya Vicepresi-
dencia ostento yo hace afios), que me estd ayudando a
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organizar el préximo Congreso en Espafia, que me
tocard presidir, si Dios me da vida hasta entonces.
Y sus augurios sobre la intervencién de los psiquiatras
no se confirmardn. Y que éste le explicard la labor
realizada en Paris y en Londres, y en muchas mais
ciudades europeas, por no citar a las americanas y
evitar asi que Isidro pueda decirme que lo de América
tiene otra escala.

«Y si de paso lee los nimeros 142 (de junio de
1965) y 144 (de diciembre de 1965), de dicha Revista,
bien recientitos, aprenderd los planes en marcha, que
la Prefectura del Sena viene realizando (y proyecta
seguir ejecutando), de aparcamientos subterraneos. O
vias (si las quiere llamar asi por su longitud mucho
mayor que la de los que nosotros propugnamos para
Madrid), que en nimero de 22 tratan de «evitar el
caos que tanto deploramos en la superficie», y la valen-
tia que estan teniendo con la construccién de un Metro-
Exprés, pese a la gran longitud de las lineas de Metros
corrientes parisienses.

«Y se enterard también de cémo el Consejo del
Condado de Londres (nuestro Ayuntamiento aqui) y
el Ministerio de Transportes conjuntamente, acaban
de contratar con la firma de «Consultings americanos
Walbur Smith and Associatesy, el estudio de las solu-
ciones viarias a acometer para poder circular por el
gran Londres, de 940 millas cuadradas, habitadas por
nueve millones de personas.

«Digale que la anchura de 40 metros para las
avenidas subterrdneas que en su imaginacién se ha
creado, y que no tienen nuestros modestos cruces a
desnivel (que s6lo tienen 14 metros para dos direcciones
en cada sentido y las aceras de proteccién), puede que
costase «millones y millones, s6lo para desplazar alcan-
tarillas, conducciones de gas, agua y toda suerte de
cables» como dice. Pero que aqui, nosotros, no hemos
pensado en esa fantasia urbanista de Isidro. Y que,
afortunadamente, la topografia de Madrid es envidiada
por los técnicos parisienses de Vialidad y Saneamiento,
por lo que influye en la economia de las obras sub-
terrdneas y en su muchisima menor longitud, cosa que
no ocurre en Paris por sus escasos desniveles, la super-
ficialidad de su nivel acuifero y las caracteristicas de
sus colectores.

«Digale que el documentadisimo trabajo que el Jefe
del Servicio de Trafico y Planeamiento de la Direccin
General de Carreteras, mi companero don Antonio
Valdés Gonzilez public, antes de ser Delegado de
Circulacion y Transportes del Ayuntamiento de Madrid,
verda que los perjuicios y pérdidas que se calcula
produce la situacion actual, son de 1.500 millones de
pesetas (de las de ahora), al afio, s6lo para 160 kms.
de calles aforadas.

«Y que propugnaba un Plan de reformas, que en
Su primera etapa prevista para 1973, requeria una
inversion de 4.000 millones de pesetas.

Y que confiamos en que ese gran equipo de técnicos,
de urbanistas y de expertos en circulacion, presididos
ahora por el amigo Valdés como Delegado de Circula-
cién del sefior Alcalde, por el sefior Ingeniero Delegado
de Obras, y otros jovenes Ingenieros (algunos alumnos
mios de Urbanismo de la Escuela de Ingenieros de
Caminos, lo que me llena de gran satisfaccién), sub-
sanard la omision de la antigua Comisaria de Orde-
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nacién Urbana de Madrid que no pudo (o no quiso),
acometer el estudio de la reforma interior. Y yo confio
en que en el plan que proponga, ademas de las medidas
de urgencia que ya estén aplicando, incluiran una buena
parte de las que nosotros hemos propuesto.

«Por de pronto ya estdn hechos (y en servicio), por
el sefior Paz Casafié: los tineles de Mariano de Cavia
y Alfonso XII; los pasos superiores sobre el ferrocarril
de Vallecas. Y, cuando la economia municipal lo per-
mita, se acometera el paso inferior bajo la Renfe, que
unird Méndez Alvaro con Doctor Esquerdo, y resolvera
la actual situacién de la Glorieta de Carlos V.

«Asi podrd juzgar exactamente mi «Juliovernia-
nismo». Pero que recuerde que algo parecido me
dijeron cuando en 1940 propuse el Plan de Galerias de
Servicio y que, pese a todas las dificultades econémicas
y de cambios de Alcalde (alguno de los cuales no se
mostré muy dispuesto a seguir el Plan), y con un tesén,
que s6lo Dios y yo sabemos ha sido preciso, hoy
tenemos més de 30 kilémetros en servicio y en préxima
ejecucién (ya con ayuda del Estado), 10 kilémetros
més. Y, lo que es mejor, que nadie discute ya, que
dichas galerias son precisas en las vias urbanas de las
caracteristicas que yo aconsejaba.

Y que el Plan de Transportes por Metropolitanos
que dejé aprobado en 1955, también calificado de
«Julioverniano», ya estd en marcha, aunque se haya
modificado en algunos trazadosy.

Terminaré diciendo, en homenaje al buen amigo
Lopez Sancho, por la nobleza de su rectificacién ante
los hechos, que tuve la satisfaccién de recibir una carta
suya de 20 de abril de 1957, con el siguiente parrafo
entre otros:

«Es bien cierto que sus ideas sobre circulacién sub-
terranca estdn siendo confirmadas en parte por las
necesidades acuciantes de la Villa. Ya sabe usted, que
yo, modesta y afectadamente me he permitido insistir
en algunas de ellas. La economia espafiola y madrilefia
no estdn para grandes hazafiasy.

Y a continuacién me invitaba, amablemente, a
publicar en «ABC» unos trabajos sobre los problemas
circulatorios madrileios y sus soluciones; pues le
parecia importante hablar de estos asuntos y «més a
hombres como usted, con voz y voto en el problema.

Yo, agradeciendo mucho esta invitacion y estas
agradables manifestaciones de quien es una autoridad
en estas cuestiones de urbanismo y periodismo madri-
lefio, no me he decidido (hasta ahora), a salir a la
palestra publica y diaria, porque, aunque me he quitado
voluntariamente el segundo apellido, que por lo visto
es el de guerra: el Maroto, para ver si me quedo solo
en Paz y me dejan en paz, temo que produciria moles-
tias y causaria disgustos entre los que tienen hoy dia
en sus manos la responsabilidad de Madrid. Y que,
quizds tengan otras ideas més jovenes y acertadas,
aunque mucho de lo que estdn realizando se parece
como un huevo a otro huevo, a lo que hemos detallado,
segun el sefior Alcalde tuvo la amabilidad y la gentileza
de decirme putblicamente en un acto privado en la
Casa de Leon.

Qué Dios les dé el maximo acierto para con-
tinuar su labor!
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L"URBANISME:

création et restructuration
PROPOS D’'UN ELU LOCAL

par
Joseph LAJUGIE

Doyen de la Faculté de Droit, Adjoint au
Maire de Bordeaux, Vice-Président de la
Communauté urbaine, Membre du Conseil
Economique et Social, Président de I'Institut
d’Economie régionale du Sud-Ouest.

Le mouvement d’urbanisation accéléré, dont on a
déja rappelé hier I'ampleur et les conséquences, pose
aux responsables des collectivités locales de difficiles
problémes de gestion en ce qui concerne I'accueil des
migrants qui viennent grossir, de facon continue, la
population déja agglomérée dans les villes, des pro-
blémes de choix plus délicats encore en ce qui concerne
avenir de ces agglomérations et I'orientation de leur
développement ultérieur.

Ce sont ces questions que je voudrais évoquer,
puisqu’il s’agit seulement, dans cet exposé, de jeter
guelques idées qui pourront servir de point de départ
a I’échange de vues qui va s’instaurer entre les assis-
tants, et je le ferai dans 'optique d’un économiste qui
s‘est trouvé confronté, depuis de longues années, aux
dures réalités quotidiennes d’une gestion municipale et
maintenant communautaire, laissant 3 M. ARSENE-
HENRY le soin de traiter le probléme sous I'angle de
architecte et de I'urbaniste, plus ouvert sans doute
aux conceptions anticipatrices audacieuses, parce que
moins soumis a de «subalternes» contraintes budgé-
taires.

— Quels sont les besoins a satisfaire?

— Quelles sont les politiques possibles?

— Quels sont les éléments du choix?

— Quels enseignements tirer de 'expérience borde-
laise en la matiére?

Tels sont les quatre points que je me propose
d’examiner successivement.

I. Les besoins a satisfaire

Et, tout d’abord, de quoi s’agit-il? Quels sont les
besoins spécifiques des agglomérations urbaines?

Je crois qu’on peut les ramener A trois problémes
essentiels, d’ailleurs étroitement liés entre eux et inter-
dépendants: un probleme de fonctionnement; un pro-
bléme de développement; un probléme d’entrainement.

| — Probléme de fonctionnement:
Les grandes villes étouffent dans leurs limites tra-
ditionnelles et I'ampleur des migrations alternantes,

accrues par l'extension des banlieues, aggrave la
congestion.
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La ville, théoriquement lieu privilégié de com-
munications, devient, en fait, un endroit ol les com-
munications sont, physiquement et psychologiquement,
de plus en plus difficiles. L’homme ne se trouve plus
a son aise dans ce vétement inadapté, écartelé qu’il
est entre I'habitat, le travail, les loisirs.

De nombreuses activités étouffent dans le centre
traditionnel, sans pouvoir retrouver ailleurs les con-
ditions d’accueil, d’environnement, de concentration
souhaitables. Cette situation est génératrice de cofits
supplémentaires, mais aussi d’une insatisfaction crois-
sante, caractéristique du probléme urbain de notre
temps.

2 — Probléeme de développement:

Spontanément, on le sait, le développement urbain
se réalise par 'extension indéfinie de banlieues uni-
formes en «tache d’huile», trop souvent formées par
la juxtaposition de cités dortoirs. Le résultat, c’est la
«ville en miettes», qui aboatit 2 une dispersion exces-
sive, peu favorable & I'accomplissement des fonctions
urbaines.

L’exode progressif des résidents du centre vers la
périphérie a une double conséquence. D'une part, la
partie du centre la mieux équipée, la plus satisfaisante
au point de vue de I'habitat et de 'urbanisme tend 2
devenir un simple lieu de rassemblement de commerces
ou de bureaux, qui se vide chaque soir de sa population,
pour n’étre animé que par l'arrivée et le départ des
spectateurs que la télévision familiale n’a pas encore
détournés des théatres et cinémas, d’oll une utilisation
insuffisante des équipements collectifs mis en place 2
grands frais.

D’autre part, seule conserve une certaine vie la
partie du tissu urbain central, vétuste, dégradée, mal
équipée ou continue a s’entasser, dans des locaux plus
ou moins salubres, une population des plus modestes,
parfois sous-prclétarienne, dont le taux de peuplement,
trés élevé, augmente les cofits de relogement, qui con-
ditionne toute politique cohérente de rénovation et
d’équipement.

Ces défauts de structure empéchent les grandes
villes de remplir pleinement les fonctions qui leur
incombent dans une armature urbaine régionale hiérar-
chisée. Et nous retrouvons ici le theme central de ce
congreés: «L’urbanisation, moteur ou conséquence du
développement régional».

3 — Probléme d’entrainement

Le mouvement d’urbanisation qui est souvent la
conséquence du sous-développement régional, devrait
étre le moteur d’un développement régional équilibre,
la grande métropole devant &tre dotée des infrastruc-
tures d’accueil et des équipements de base nécessaires
pour lui permettre de remplir sa double fonction:

— d’une part, accueillir une plus grande partie des

populations que I'évolution des techniques et des struc-
tures agricoles méne a quitter le milieu rural et qui
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étaient, jusqu’ici, contraintes d’émigrer vers la capitale
ou vers les seules régions industrialisées du territoire;

—d’autre part, faciliter I'implantation de poles de
développement industriels et d’activités tertiaires supé-
rieures, susceptibles d’induire un mouvement régional
de croissance, relayés par des villes de taille moyenne,

dotées a leur tour des équipements appropriés a leur
réle.-

Comment donc mettre ces villes, grandes ou
moyennes, en mesure d’assumer les responsabilités qui
sont les leurs dans la région et dans la nation?

II. Les politiques possibles

Création ou restructuration, tel semble étre parfois
le dilemme posé aux responsables locaux de la politique
d’urbanisation.

En rédlité, je considére, pour ma part, que c'est la
un faux dilemme et que le probléme n’est pas de choisir
entre deux politiques alternatives mais bien de décider
de la part a faire a l'une et a l'autre, en fonction des
conditions locales.

Mais commencons d’abord, pour éviter tout malen-
tendu, par bien préciser le sens des mots que nous
employons. C’est d’autant plus nécessaire que le voca-
bulaire courant est loin d’étre, a cet égard, toujours
suffisamment précis.

A sen tenir au titre méme des organismes spécialisés
dans les opérations d’urbanisme et de construction, on
pourrait penser que I'option se présente entre «rénova-
tion» et «création», rénovation du tissu urbain existant,
et création de quartiers nouveaux ou de villes nouvelles.
En fait, tous les spécialistes sont d’accord, je crois,
aujourd’hui pour distinguer trois catégories d’opéra-
tions: création, restructuration, rénovation.

1 — La création: elle n’appelle pas de longues
explications; c’est la politique d’extension du tissu
urbain, par empiétement progressif sur l'espace rural
ou semi-rural, aboutissant solt 2 I’'aménagement des
zones encore disponibles dans les communes urbani-
sées, soit a la création de villes nouvelles a partir de
centres de peuplement souvent trés modestes mais qui
bénéficient de vastes étendues de terrains, susceptibles
d’étre acquises & bon compte et d’étre aménagées sans
les contraintes et hypothéques d’une urbanisation spora-
dique et anarchique.

9 La restructuration: c'est la politique qui con-
siste A réaménager cette partie du centre des villes que
nous évoquions tout a I'heure, celle dont le sous-
équipement et 'insalubrité sont tels qu’ils condamnent
leurs habitants a des conditions d’habitat et de vie
aussi peu satisfaisantes du point de vue de leur santé
physique que leur équilibre moral, des conditions qui
ne peuvent plus étre tolérées a I’époque ol nous vivons.
Ici, la seule politique possible est la démolition des
immeubles délabrés et des ilots insalubres aprés reloge-
ment des résidents, et la réalisation de structures ur-
baines modernes répondant a la fois, aux besoins
économiques de la collectivité et aux besoins humains

des populations.
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3 — La rénovation: enfin, désignera, au sens strict
du terme, des opérations plus limitées dans leur ampleur
mais qui n’en sont pas pour cela plus faciles a réaliser.
Il s’agit essentiellement de restaurer des quartiers pré-
sentant un intérét historique ou architectural, ceux que
I’on essaie de faire reconnaitre comme «secteurs sauve-
gardés». Il s’agit, sans toucher au gros ceuvre des bati-
ments, ni souvent au tracé des rues, voire des ruelles
existantes, de les débarrasser de toutes les additions
intempestives accumulées au cours des ans et qui
défigurent des fagades ou des intérieurs auxquels une
restauration avisée peut rendre toute leur qualité, sans
empécher d’ailleurs la modernisation et I’introduction
du confort nécessaires.

Il est bien évident que, si ce dernier type d’opé-
ration, indispensable pour sauvegarder et mettre en
valeur le patrimoine immobilier et architectural d’une
ville peut améliorer les conditions de vie des résidents
et créer, éventuellement, un élément touristique attrac-
tif, il n’est pas susceptible d’apporter une réponse
aux besoins nouveaux résultant du mouvement d’urba-
nisation accéléré auquel nous assistons.

Seules les opérations de création ou de restruc-
turation répondent a cet impératif.

Quels sont les éléments pouvant déterminer le choix
entre ces deux politiques?

III. Les éléments du choix

Le choix entre ce que I'on pourrait appeler
«l’urbanisme créateur» et «l’urbanisme ordonnateur»,
semble dépendre de trois séries de considérations:

—la hiérarchie des besoins a satisfaire.
—le colt de chaque catégorie d’opération.
—le schéma d’urbanisme adopté.

1 — La hiérarchie des besoins:

Le développement urbain, nous I’avons dit tout 2
I'heure, doit a la fois permettre d’accueillir une popu-
lation, et faciliter I'implantation et le fonctionnement
des activités secondaires et tertiaires, moteurs de la
croissance régionale.

Il est bien évident que, selon les périodes, I'un ou
Pautre de ces impératifs est plus vivement ressenti et
l'accent sera mis, en conséquence, sur I'une ou I'autre
politique.

La période d’aprés-guerre, remarquée par la poussée
demographique a connu une forte demande en loge-
ments urbains. La création de nouveaux quartiers, la
construction rapide d’ensembles neufs n’a fait ainsi
que répondre souvent de facon insuffisante, & cette
demande.

L’accélération de I'exode rural devrait, dans la
décennie suivante, renforcer cette tendance et maintenir
le méme ordre d’urgence.

C’est seulement avec la satisfaction progressive de
ce besoin de logement et le ralentissement de I’essor
démographique que Iattention s’est portée, au cours
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du Ve Plan sur la nécessité de revitaliser le centre des
villes, en en remodelant les secteurs anciens les moins
satisfaisants pour en faire des centres directionnels ou
de loisirs, opération beaucoup plus complexe mais
surtout beaucoup plus longue 4 réaliser du fait de la
nécessité d’acheter les immeubles existants et d’en
reloger les habitants.

2— Le cofit comparé des deux catégories d’opéra-
tions constitue un second élément de la décision. On a
’habitude de considérer que la création ex nihilo de
zcnes d’habitation revient moins cher, le prix plus
faible des terrains compensant les dépenses d’aménage-
ment et d’équipement en voies de circulation et en
reseaux de toutes sortes.

Sans doute y aurait-il lieu d’analyser de facon plus
précise ce probléme et peut-étre de nuancer cette posi-
tion. Il n’est pas démontré que la reconquéte des
centres des grandes et moyennes villes ne soit pas
finalement moins cofiteuse, étant donné Iexistence de
nombreux équipements déja réalisés, les possibilités
d’emploi offertes sur place et tous les cofits directs et
indirects inhérents aux migrations alternantes des popu-
lations logés a la périphérie.

3 —Enfin, le schéma d’urbanisation adopté est un
troisitme ou, plus exactement, le fait qu’il y ait ou non
un schéma d’urbanisation. Je veux dire que, pendant
plusieurs années, les décisions prises par les autorités
responsables ont été quelque peu empiriques. Prises
sous la pression des besoins immédiats, elles ont
répondu a la nécessité de parer au plus pressé, sans
considération suffisante de I'avenir, sans une vue pros-
pective de ce que pourrait étre ou de ce que devrait
étre un développement rationnel de I’agglomération.
D’ou la préférence donnée aux terrains périphériques,
aux zones peu denses plus rapidement disponibles et
qui répondaient, de ce fait, & la priorité donnée aux
besoins de logements.

C’est seulement lorsque s’est précisée la conception
de I'ensemble des fonctions urbaines & promouvoir que
ces mémes autorités ont été amenées a élaborer un
schéma général d’urbanisation, tenant compte des mul-
tiples données, pour aboutir finalement a la constitution
d’ensembles restructurés au centre des villes.

Est-il possible, 3 cet égard, de tirer un enseigne-
ment d’une expérience vécue?

IV. Les lecons de l'expérience bordelaise

C’est, bien entendu, I'expérience bordelaise que je
retiendrai ici, et jentends, par 14, l'expérience de
'agglomération bordelaise, puisque commencée dans le
cadre des limites communales, elle se poursuit dans
celui de la Communauté Urbaine, instituée il y a
trois ans.

A Bordeaux, dans le grand Bordeaux comme
ailleurs, ce sont des opérations de création qui ont été
les premiéres envisagées aprés la guerre.

Aprés 1945, 1’évolution du paysage urbain est trés

rapide. Une multitude de lotissements individuels,
quelques ensembles collectifs de taille variée sont &
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I'origine de quartiers neufs, mais on est en presence
d’une conquéte anarchique du sol, les densités restant
généralement faibles a I'échelon du quartier. C’est une
dizaine d’années plus tard seulement, lorsque les
systémes de financement auront été mis au point, que
des opérations concertées pourront étre lancées spé-
cialement dans le cadre des Z.U.P. et des Z.A.C.

En méme temps, la taille des opérations augmente
sensiblement, de quelques centaines de logements a
des ensembles en regroupant plusieurs milliers, qu’il
<agisse de la Cité de la Benauge et de la Cité du
Grand-Parc 2 Bordeaux, ou de celles réalisées 2a
MERIGNAC, a PESSAC puis dans les communes de
la rive droite.

Le plus spectaculaire de ces programmes est, sans
conteste celui en cours de réalisation au quartier du
Lac a Bordeaux-Nord. C’est lui que nous retiendrons
pour le comparer a la grande opération de restruc-
turation, amorcée vers 1955, dans le quartier de
I'Hétel-de-Ville, I'opération Mériadec. Je me conten-
terai, bien entendu, de situer les deux opérations et
d’en donner les caractéristiques principales que les
responsables ici présents pourront compléter tout a
I'heure.

| — La restructuration du quartier de I'Hotel-de-
Ville

Ceux qui ont connu le quartier Meériadec, il y a
encore une quinzaine d’années, savent ce qu’était cette
véritable cour des miracles grouillante au coeur de la
cité. Sur 20 hectares, a l'emplacement des anciens
marais de l'archevéché, entre la place Mériadec et
I'Eglise Saint-Bruno, les constructions médiocres éta-
blies au XIXe siecle s’étaient délabrées; autour du
«marché aux puces», les hangars et les entrep6ts des
récupérateurs de chiffons et de ferrailles voisinaient
avec des échoppes insalubres et de petits ateliers
vétustes. Les prostituées partageaient certaines rues
avec les clochards et un sous-prolétariat d’immigrés.
Sillonné par des égouts a ciel ouvert, ce quartier, I'un
des plus déshérités de la ville, était devenu un vaste
ilot de misere et de déchéance qu'il convenait de faire
disparaitre.

C’est en 1955 que M. CHABAN-DELMAS, Maire
de Bordeaux, lanca les premiéres études relatives au
remodelage de ce quartier. L’ obijectif était alors de
construire des logements neufs a l'emplacement des
ilots insalubres, en y ménageant seulement Iimplan-
tation de quelques batiments administratifs.

Trés vite, cette idée de reconstruction des ilots
insalubres fit place a celle de restructuration, car il
apparut que l'on ne pouvait manquer de saisir
Poccasion ainsi offerte d’étendre le centre de la cité,
en le dotant des équipements complémentaires indis-
pensables au développement de Bordeaux, métropole
d’équilibre et métropole régionale.

C’est pourquoi I'opération, confiée en 1960 a une
cociété mixte de construction, la S.B.U.C,, le fut
en 1964, 4 une société de rénovation urbaine spéciale-
ment constituée, la S. B. R. U. et un programme assczZ
impressionnant fut peu a peu précisé. Il comporte:
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_des activités administratives du plus haut niveau:
Préfecture régionale, Trésorerie générale, Rectorat,
Communauté Urbaine, sur prés de 55.000 m* de
planchers.

—des activités économiques: centre commercial,
bureaux de sociétés, hotel de luxe sur une superficie
de 35.000 m? pour les commerces et 133.000 m*
pour les bureaux.

__des activités sociales et culturelles.

—_Enfin, un millier de logements de standing assez
élevé, représentant une surface de 112.000 m?, le
tout complété par 5.000 places de stationnement et
un grand parc qui constitue I'axe de la composition.

Le parti retenu est celui d’une architecture ré-
solument contemporaine reflétant par sa trame monu-
mentale le caractére d’un quartier central remarquable-
ment ordonnancé, et auquel la séparation sur deux
niveaux des automobiles et des piétons assurerait, a
la fois, 'ambiance d’animation nécessaire et des faci-
lités de circulation exceptionnelles.

Mais, pour parvenir a ce résultat, encore conve-
nait-il de libérer les 26 hectares concernés et quelques
chiffres donneront une idée de l'ampleur de Ieffort
nécessaire.

Les surfaces privées 2a acquérir représentaient
20 hectares, couverts de 845 immeubles, comportant
500 activités économiques et 2.500 familles y résidaient.

Aussi ne peut-on s'étonner de voir que, si les
premiéres études remontent a 1955, le rythme de
réalisation a été sensiblement inférieur a ce qu’auraient
souhaité les responsables du projet, par suite des
délais d’acquisition et de libération des terrains, de la
nécessité de reloger les résidents, des difficultés de
financement d’une opération de cette envergure.

A Theure actuelle, c’est-a-dire quinze ans apres le
lancement de I'affaire, les acquisitions réalisées corres-
pondent a 61 % des immeubles, 47 9% des surfaces et
65 % des activités économiques. Sur 2.500 familles qui
résidaient dans le quartier, 1.338 lont quitté, soit
53,5 % dont pius de la moitié pour étre relogés dans
des immeubles H. L. M. ou dans des logements rénoves.

Les premieres réalisations comportent un immeuble
d’habitation et le nouvel hotel des postes, a vrai dire
édifié un peu en marge du programme. Un premier
ilot de 7000 m? a été cédé en janvier 1971 a 13 SHEl
Les Jardins de Gambetta, pour la réalisation d’un
ensemble immobilier (logements, bureaux et com-
merces). La livraison des premiers logements devrait
intervenir début 1973.

2 — L’aménagement du quartier du Lac procede
d’une conception toute différente. Il s’agit d’une vaste
zone de 1000 hectares, située au nord de la Commune
de Bordeaux et débordant sur celle de Bruges, zone
de marais vouée jusqu’a nos jours au maraichage dans
ses meilleures parties, a la chasse au canard et a la
bécasse, pour le surplus.
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C'est en 1957 que M. CHABAN-DELMAS faisait
décider par le conseil municipal de Bordeaux de
Iacquisition de ces terrains dont 'aménagement allait
étre confié a une société d’économie mixte, la
S.A.U.N. A . B. (Société d’Aménagement Urbain du
Nord de I’Agglomération Bordelaise).

La premiére tiche fut de remblayer les zones basses
de ces terrains marécageux et la solution retenue
consista dans I'ouverture d’une immense carriére qui
allait fournir 19 millions de m* de matériaux divers
(sable, tourbe, grave) et permettre, en méme temps,
grice a la présence d’une nappe souterraine qui en
assure le remplissage régulier, la constitution d’un
vaste lac de 160 hectares, d’une profondeur moyenne
de 15 métres.

Ce lac constitue I’élément central de 1a composition
retenue qui comporte quatre grands éléments:

—le parc des expositions desservi par un parking de
10.000 places et destiné 4 accueillir 1a Foire interna-
tionale de Bordeaux qui étouffait sur la place des
Quinconces et des salons spécialisés, puis les installa-
tions nécessaires a la tenue de grands Congres,
I'auditorium ol nous sommes et les hotels voisins.

— Une base de plein air et de loisirs de 225 hectares,
comprenant 8 antennes sportives dans des clairidres
isolées au milieu d’espaces verts comportant 16 ter-
rains de rugby et autant de football, basket-ball, de
volley-ball et de hand-ball, § terrains de hockey sur
gazon, 48 tennis, 8 frontons de pelote basque, des
bassins de natation, 1 golf populaire, des terrains de
tir, d’équitation, a quoi s’ajoutent, sur le lac, un
club de canoé kayak et une école de voile.

— Une zone d’habitation, devant comprendre 10.000
logements, répartis en 3 clairiéres de 3.000 loge-
ments et une de 1.000 et devant s’accompagner de
17 groupes scolaires pour le primaire et de huit
ctablissements d’enseignement secondaire.

— Enfin, les espaces verts publics sont prévus pour
une superficie plantée de I'ordre de 400 hectares
environ,

On voit I'ampleur du programme retenu et que

compietent encore d’importants équipements routiers,
en particulier le franchissement du lac par 1'autoroute
reliant le pont d’Aquitaine a la rocade périphérique et,
par elle, aux futures autoroutes du Sud et du Sud-Est.

Je n’ai pas besoin d’insister sur les résultats obtenus
¢n quelques douze années et que vous avez sous les
yeux. Malgré le travail préalable considérable repré-
senté par le creusement du lac et le remblayage des
terrains, le parc des expositions était mis en service
des 1969, l'auditorium et les hotels début 1971, et dans
la premigre clairiere d’habitations, mille logements
H L.M. sont en cours d’achévement.
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CONCLUSION

Quelles legons tirer du rapprochement de ces deux
opérations?

Elles confirment simplement ce que I'on pouvait
raisonnablement escompter, c’est-a-dire qu’il sst plus
facile de créer que de restructurer. Méme sur un terrain
comme celui-ci. avec toutes les contraintes, tous les
handicaps supplémentaires que comportait la nature du
sol, on a pu obtenir les réalisations spectaculaires alors
que n’était pas encore entidrement libéré le quartier de
Meériadeck, attaqué quelques années zuparavant.

Et Ton pourrait étre tenté de penser, comme
semblent parfois le faire les auteurs du VI* PLAN,
qu'étant donné les difficultés que présentent les opé-
rations de restructuration et la lenteur de leur réalisa-
tion, mieux vaut mettre l'accent sur des créations plus
rapidement disponibles et, a premiére vue, moins
coliteuses.

Je vous ai déja dit que je n'étais pas persuadé de
la validité de ce dernier argument et la Section de
I’Aménagement du territoire du Conseil Economique
et Social devait souligner, lors des débats sur le Plan,
la nécessité de prendre aussi en considération les avan-
tages résultant d’une meilleure utilisation des équipe-
ments préexistants au centre des villes,

Il sera particuliérement instructif de comparer le
celit global des deux opérations que nous venons
d’évoquer, lorsque le bilan définitif pourra en étre
établi, mais nous n’en sommes pas encore la, et de
longtemps.

Je me contenterai pour I'instant de conclure comme
je vous I'avais laissé pressentir, que ces deux types
d’opérations répondent 4 des besoins différents et ne
peuvent pas étre envisagés comme alternatifs mais
comme compiémentaires,

Les villes ont besoin de conquérir des espaces
vierges pour assurer le logement des nouveaux arrivants
el satisfaire des besoins qui ne pourraient I'étre dans
le tissu urbain traditionnel; c’est le cas ici, du parc des
expositions, des bases de plein air et de loisirs. Encore
faut-il que se développement soit bien maitrisé et
s'intégre dans un schéma d’ensemble cohérent et
rationnel.

Mais les villes doivent aussi sauvegarder, a tout
prix, et revitaliser, au besoin, leurs centres tradition-
nels dont la désertification progressive compromettrait
I"accomplissement des fonctions directionnelles qui leur
incombent, au point de vue administratif comme au
point de vue économique et dont le dépérissement
compromettrait méme la valeur des nouvelles réalisa-
tions périphériques.

Une fois rattrapé le retard pris entre les deux
guerres en matiere de construction et avec le ralen-
tissement de la pression démographique, le remodelage
du centre des villes sera la tiche ingrate mais néces-
saire des prochaines décennies.
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ELEMENTS DUNE PQLITIOE
DINDUSTRIALISATION

Ce document, adopté par le Con-
seil d’Administration du CNERP,
présente les conclusions du XIX®
Congrés des Economies Régionales
(Besangon, 15-17 octobre 1970).

Le Conseil National des Economies Régionales et
de la Productivité (C.N.E.R.P.) et les Comités d’expan-
sion et de productivité donnent leur totale adhésion a
Poption faite par les Pouvoirs publics, dans le cadre
du VI¢ Plan, de donner priorité a l'industrialisation.
Ils affirment avec la méme vigueur que [lindustria-
lisation nest pas en elle-méme un objectif. Elle doit
répondre aux besoins de I'homme et de la cité. Elle
a pour fin la croissance globale de la Société, et pour
nécessaire contrepartie la découverte d 'un  nouvel
humanisme.

Pour qu’elle soit le moteur d’un d Sveloppement
global, lindustrialisation doit satisfaire a quatre exi-
gences:

— s'insérer dans laménagement de la région;

— se fonder sur le choix d’activités d’entrainement,
le nombre d'emplois créés n’étant pas a lui seul
un critére suffisant;

—accepler une discipline rigoureuse dans la lutte
contre les nuisances;

——metire en action, a tous les niveaux, des hommies
de haut niveau de formation.

Vouloir efficacement une industrialisation dont la
finalité et les exigences sont ainsi précisées implique
le choix et la mise en cuvre d'une politique de
développement économique. Le CN.E.RP. et les
Comités d’expansion et de productivité, par le présent
document, apportent leur contribution a la définition
de cette politique. Ils y mettent en valeur les quatre
données qui doivent définir la politique d’industria-
lisation en France:

— une condition de base: une répartition géogra-
phique équilibrée du développement;

— des instruments d'action: cadres d’accueil , régime
des aides, instruments financiers, mesures de
décentralisation et déconcentration;

——une finalité: la croissance globale;

—un cadre d’action: le programme contractuel tri-
partite.
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1. UNE REPARTITION
EQUILIBREE

GEOGRAPHIQUE

—Si le «saupoudrage» des activités est irrationnel,
chaque commune ne pouvant prétendre avoir son usine,
le choix comme lieux d’industrialisation des seules
grandes villes n’est ni humain ni réaliste.

— Une corrélation existe entre urbanisation et
industrialisation. L’entreprise industrielle trouve profit
a étre placée auprés d’un centre urbain luj apportant
un certain nombre de services: I'entreprise, a4 son tour,
provoque la naissance d’activités induites favorisant
I2 croissance de la ville.

— Pour toute implantation, on prendra en consi-
dération le rapport entre la taille de I’entreprise d’une
part, la taille de la ville — avec ses environs — d’autre
part.

Une entreprise importante trouve des avantages
supplémentaires a s’installer auprés d’une grande ville.
Plus le niveau technique de fabrication est élevé, plus
Passise urbaine de I'implantation doit étre importante:
Pentreprise y trouve une aire plus large pour la sélection
de son personnel, elle bénéficie d’un meilleur appui
culturel (formation et recherche dans le cadre de
I'Université) et technique (assistance réciproque des
entreprises en des domaines spécialisés, contrats de
sous-traitance),

En revanche, limplantation d’établissements de
taille petite ou moyenne reléve de critéres plus souples.
La concentration de telles entreprises dans des grandes
villes peut certes constituer un atout en cas de crise
conjoncturelle; situées dans des villes petites et
moyennes, voire en des villages-centres de zones rurales,
clles peuvent établir avec leur environnement un
¢échange profitable aux deux parties.

Les zones rurales trouveront ainsi avec Iindustrie
des chances nouvelles de développement. L’industria-
lisation doit étre concue de telle fagon qu’elle permette
I'aménagement rural et une expansion de I'agriculture
liée & des industries nouvelles (industrie alimentaire
en particulier).

— Un terme permet de cerner la réalité d’ensemble
ou s’équilibrent dans I’harmonie de leurs fonctions
secteurs urbains et secteurs ruraux, industrie et agri-
culture: celui de «foyers d’activitén. I convient
d’accueillir favorablement la promotion de ces foyers
proposés par la Commission Nationale d’Aménage-
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ment du Territoire (C.N.A.T.), a4 condition que les
ensembles ainsi reconnus soient dotés d’un pouvoir
local capable d’en concevoir et d’en maitriser le
développement.

— L’expérience montre qu’une entreprise ne doit
pas mobiliser & son usage exclusif une fraction trop
importante des disponibilités d’une localité et de son
environnement; il est profitable que plusieurs activités

de nature différente puissent ccexister.

2. DES MOYENS D’ACTION

Pour soutenir le développement régional, largement
dépendant de lorientation générale de la politique
économique, I'aide de I'Etat a Iindustrialisation doit
s’orienter de facon privilégiée vers I'aide aux infrastruc-
tures et la création de cadres d’accueil des implantations
nouvelles. Une réforme du régime des aides et des
conditions de financement, I'extension des mesures de
décentralisation et de déconcentration sont indispen-
sables pour mener & bien une politique de dévelop-
pement industriel.

2.1. UN ENSEMBLE COORDONNE DE
CADRES D’ACCUEIL

En liaison avec la création et le développement
des zones d’habitat, les plans d’aménagement doivent
prévoir la création de cadres d’accueil diversifiés:

__ terrains industriels: ils représentent la réserve fon-
ciere dont disposent les collectivités locales; ils restent
non équipés, ce qui laisse a I'utilisateur final le
choix des équipements correspondant a ses besoins
réels;

— zones industrielles, proprement dites, prééquipées par
la commune ou l'association intercommunale, avec
possibilité d’usines préconstruites, de services géné-
raux communs aux diverses entreprises (traitement
de linformation, etc.);

__sites industriels: la qualité de leur équipement les
élevera au niveau de centres en état de compenser
lattraction de Paris. Pour cela, ils appellent la
présence simultanée:

o de divers types d’infrastructures au nombre
desquels il faut placer, 2 un rang privilégié, les équipe-
ments de services (banques, assurances, bureaux
d’études, etc), les équipements de formation, de
recherche, de loisirs et de culture.

e d’institutions publiques et privées, capables de
soutenir le développement harmonieux de Iactivité
économique;

o d’une mentalité de développement, renouvelant
les comportements et faisant sauter les points de blocage
hérités d’une société pré-industrielle.

— poles industriels: ils se situent 4 la dimension de
’économie nationale et internationale (Dunkerque,
Le Havre, Nantes - Saint-Nazaire, Bordeaux, Mar-
seille - Fos). 1ls constituent de véritables poles
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d’entrainement pour d’autres centres (sous-traitance,
etc.), si le réseau des communications et télécom-
munications permet des relations aisées.

Ces divers cadres d’accueil relevent de niveaux
différents de programmation: communal ou intercom-
munal pour les terrains et les zones, régional pour les
sites, national pour les pdles. Si les ensembles de
moindre importance s’accommodent d’une concertation
souple, les grandes réalisations exigent une program-
mation rigoureuse.

Les collectivités locales et les divers promoteurs de
ces cadres d’accueil ne peuvent se contenter de les
créer: ils doivent aussi les «vendrey, et leur assurer un
environnement de nature i leur assurer une activité
économique durable. L’accueil des entreprises nouvelles
et de leur personnel, spécialement pour faciliter leur
intégration au milieu, exige des institutions équipées a
cette fin.

2.2. UNE REFORME DU REGIME DES
AIDES.

Pour que I'efficacité du régime des aides au dévelop-
pement régional soit accrue, les mesures suivantes sont
a adopter:

— Etude préalable a Uattribution.

e Faire une analyse économique de I'entreprise et
de son implantation, permettant aux collectivités locales
d’accueil et aux autorités responsables de se prononcer
cn connaissance de cause. Les Sociétés de Dévelop-
pement Régional (S.D.R.) devront étre mises en mesure
de donner un avis technique.

e Tenir compte des phénoménes qui dominent
I’évolution économique de la région, a long et a moyen
terme prolongé.

— Champ d’application.

o Aider non seulement les créations et extensions
d’entreprises, mais également les opérations de moder-
nisation et de restructuration.

— Procédure d’attribution.

e Réduire les délais d’instruction des dossiers de
demandes d’aides (actuellement de 3 a 18 mois) pour
rapprocher la date de leur versement du moment de
I'investissement.

e Eviter la dispersion des pouvoirs de décision
concernant les différentes sortes d’aides.

e Eviter tout autant la centralisation des décisions
qui est, en elle-méme, une cause de retard et de mauvaise
appréciation des opérations.

e Eviter que la rigidité du point de vue des fonc-
tionnaires enfermés dans la lettre des textes 1égislatifs
ou réglementaires réduise le champ d’application de
ces textes.
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e Desserrer, voire supprimer, le lien arithmétique
existant actuellement entre le montant des primes et le
nombre d’emplois a créer.

® Supprimer la différence, dans le calcul du montant
des primes, entre les créations et les extensions.

© Soustraire le montant des aides 2 la fiscalité.
— Différentes catégories d’aides.

® Donner une certaine préférence aux préts a long
terme avec bonification d’intéréts plutét qu’aux primes.

¢ Tenant compte du point précédent, accorder un
role plus important aux Sociétés de Développement
Régional dans le cadre de I’extension de ces préts.

2.3. DES INSTRUMENTS FINANCIERS
EFFICACES.

Pour assurer la compétitivité des régions francaises
en face des régions européennes disposant déja d’ins-
truments financiers efficaces, les mesures suivantes
s’'imposent:

® Permettre la matérialisation rapide des projets,
en rendant plus simples et plus claires les conditions
de financement.

e Ne pas multiplier indiiment, pour la réalisation
d'un projet, le nombre des partenaires financiers, et
par la, simplifier et réduire les procédures.

® Adapter les conditions de financement aux con-
traintes de la gestion.

® Redéfinir les objets des circuits financiers publics
et privés, pour leur permettre en particulier la mobilisa-
tion de I'épargne régionale au profit de la région elle-
méme, en introduisant un systéme de péréquation du
crédit en faveur des régions défavorisées.

2.4. DES COLLECTIVITES LOCALES
RESPONSABLES.

— Un interlocuteur responsable: voila ce que re-
cherche T'industriel. Pour que les collectivités locales
le deviennent, une véritable décentralisation est néces-
saire.

— Une responsabilité réelle des collectivités locales
— spécialement en matiére de financement et de res-
sources — est seule capable de garantir.

® que les équipements collectifs (zones industrielles,
équipements socio-culturels, etc) soient réalisés au
mieux et utilisés au maximum de leur rentabilité;

® que soient déterminées de fagon claire et définitive
les charges pesant soit sur 'entreprise, soit sur la
collectivité.

— Remédier a I'inadaptation des collectivités locales
aux besoins de la société industrielle est une condition
essentielle du développement. Le remodelage de la
carte administrative fera apparaitre les supports opéra-
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tionnels qui manquent aujourd’hui, les sociétés d’éco-
nomie mixte n’ayant été qu’une solution intérimaire.
Les regroupements de communes faciliteraient la
décentralisation des décisions, et par 1a leur meilleur
ajustement a chaque situation.

— Les collectivités locales (départements, communes
et syndicats) doivent avoir la possibilité de prendre en
charge, & c6té de I'Etat, des investissements d’infrastruc-
ture, a la condition qu’elles trouvent les moyens de
crédit correspondants.

2.5. LES MESURES ADMINISTRATIVES
suivantes sont de nature a favoriser I'industrialisation:

® Accélérer la déconcentration administrative et
fournir des moyens en personnels nécessaires:

© Mettre en ceuvre la globalisation des crédits
publics a T'échelon régional, permettant aux respon-
sables des choix réels;

® Remédier aux défauts du systéme d’adjudication,
qui pésent sur la réalisation des infrastructures:

® Préparer les représentants des Pouvoirs publics
aux conditions nouvelles de I'exercice de leurs respon-
sabilités, dans le cadre de la déconcentration et de la
décentralisation.

3. INDUSTRIALISATION POUR LA
CROISSANCE GLOBALE

3.1. TROIS PRINCIPES doivent orienter le
choix des investissements. I convient de donner la
priorité aux investissements:

® qui contribuent a la croissance harmonieuse des
éléments constitutifs de la cité (emploi, logement,
developpement culturel).

® qui permettent un développement industriel re-
cueillant d’adhésion de I'ensemble de la population, et
en particulier celle des groupes socio-professionnels;

® qui assurent la compétitivité entre les régions, en
leur donnant la possibilité de mobiliser des moyens
financiers tant publics que privés.

Les priorités sont & déterminer en fonction de ces
critéres plus qu'en fonction des types d’infrastructures,
car leur importance relative et leur articulation varient
en fonction de chaque région et de chaque secteur
industriel.

Toutefois, il convient d’attirer 'attention sur:

® les télécommunications qui devraient rapidement
étre transformées en service public bénéficiant de
l'autonomie financiére;

° les nouveaux moyens de transport, capables de
devenir les instruments de localisations nouvelles des
activités industrielles, dans le cadre d’une politique
générale d’aménagement du territoire.
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3.2. LES INFRASTRUCTURES ASSURANT
LA QUALITE GLOBALE D'UN MILIEU doivent
étre mises en place en priorité.

e Infrastructures pour la formation des hommes.

— Formation scolaire et universelle avant I'entrée
dans la vie active, formation permanente au
cours de la vie professionnelle: des équipe-
ments adaptés doivent permetire cette néces-
saire qualification des hommes.

__Des centres de recherche, pure et appliquée,
sont a4 mettre en place pour assurer une
coopération permanente entre la vie écono-
mique et I'Université.

— Une formation économique générale et une
connaissance des problémes économiques ré-
gionaux sont indispensables pour tous les
acteurs de la vie économique.

e Sont a développer les entreprises de services,
banques, assurances, bureaux d’études, de conseil,
cenires de sous-traitance.

e La qualité de l'environnement est assurée par
la présence:

—de logements suffisants, en nombre et en
qualité;

— d’équipements de formation, d’éducation per-
manente, de santé, de sports et loisirs;

__ d’une ambiance dynamique, créée en particulier
par la participation active de tous a I’élabora-
tion et a la réalisation des plans de dévelop-
pement.

3.3, L’industrialisation qui concourt au dévelop-
pement régional n’est pas seulement la création
d’activités nouvelles, mais d’abord LE DEVELOP-
PEMENT DES ACTIVITES REGIONALES EXIS-
TANTES.

Pour que lindustrialisation soit une source de
croissance globale de la région, une attention parti-
culiere doit étre portée a linsertion de I'entreprise dans
le milieu. A ce prix:

— Paugmentation du tissu industriel d’une région
par apport d’autres sociétés entraine, aprés une phase
d"adaptation, un accroissement des échanges a 'intérieur
de la région;

__la diversification des activités a un effet béné-
fique pour la région; par réactions successives, elle
conduit 2 une augmentation de la qualification des
emplois et appelle donc une plus grande qualification
des hommes.

3.4. Au passif de lindustrialisation s’inscrivent
les NUISANCES. Il importe de mesurer les risques
que comportent chaque implantation. Pour la lutte
contre la pollution, il convient de fixer la répartition
des charges entre l'entreprise et la collectivité. Des
solutions doivent étre trouvées pour qu’elle ne soit
pas un élément de distorsion dans la concurrence tant
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a T'échelle nationale (entre usines anciennes et usines
nouvelles) qu’a I’échelle internationale (selon que les
Etats imposent ou non des obligations aux entreprises).

3,5. POUR UNE MENTALITE DE
DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL

— Derriére des affirmations d’acceptation de I'indus-
trialisation, se cachent parfois des attitudes de refus,
par crainte de voir disparaitre un équilibre de vie
ayant pour lui d’avoir duré des anneées.

__1’industrialisation ne se fera pas si toute la
nation n’adhére a cet objectif. Pour cela des actions
Jinformation et de formation économiques sont a
développer.

—Les salariés en particulier n’entreront dans cette
perspective que s’il leur apparait clairement que le
progrés social passe par I’industrialisation.

4. DES PROGRAMMES CONTRACTUELS
TRIPARTITES DE DEVELOPPEMENT
INDUSTRIEL ET URBAIN

Pour que les actions d’industrialisation s’inscrivent
dans un projet de développement global, il est néces-
saire qu’elles soient menées dans le cadre de program-
mes contractuels tripartites conclus entre I’entreprise
qui s’implante—ou se développe —, la collectivité
locale qui l'accueille, et I'Etat.

—Ta collectivité locale, dés qu’elle aurait recu un
avis sur la valeur économique du projet, s’engagerait
a fournir a lentreprise les équipements qui relevent
de son niveau;

— L’entreprise S’engagerait sur un programme de
croissance, afin d’éviter le sous-emploi des équipements
mis en place;

— L’Etat apporterait son aide, qui irait, selon les
cas, & I'entreprise elle-méme, aux infrastructures lides
directement a limplantation, ou aux infrastructures
nécessaires 4 la croissance globale de la cité ou du site.

Les forces économiques et sociales devront étre
associées a la préparation de ces programmes.

5. CONCLUSION

1’industrialisation ne peut se contenter de la multi-
plication des entreprises, des emplois et des biens livrés
3 la consommation. Elle demeurerait trés éloignée des
aspirations fondamentales de I'homme si elle n’abou-
tissait qu’a I’augmentation séche des forces de produc-
tion et au renforcement des moyens de concurrence.

Pour étre un moyen de croissance pour la Société,
et de meilleure insertion de tous les hommes en celle-ci,
Pindustrialisation doit s’établir en relation étroite avec
une nouvelle organisation des agglomérations et une
nouvelle forme des rapports sociaux.

L’industrialisation ne mobilisera les énergies de la
nation que si elle est congue comme un instrument
privilégié de développement global au bénéfice de tous
les hommes.
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LA SITUACION ACTUAL
DEL PLANEAMENTO URBANO
Y SUS ANTECEDENTES (%)

CIUDAD Y TERRITORIO

FERNANDO DE TERAN
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Quiero empezar expresando mi agradecimiento al
Instituto de Estudios de Administracién Local, por
haberme ofrecido el honor de hablar en este acto ante
todos ustedes. Ello me permite dejar constancia
publicamente del reconocimiento de la deuda de gra-
titud que todos los que de una u otra manera nos
encontramos en el campo del urbanismo, tenemos
contraida con esta casa por su constante y renovado
esfuerzo en relacion con muchos de los temas que
mds nos preocupan.

Primero como alumno y luego como profesor, puedo
dar fe del perfeccionamiento que creo que se va
logrando en estos cursos del Centro de Estudios
Urbanos para técnicos urbanistas, y también personal-
mente puedo atestiguar en relacién con las dificultades
que entrania el llevar adelante sin desmayo, esa singular
empresa que es la revista «Ciudad y Territorio». Y esto
sin hablar de todas esas otras actividades fundamen-
tales de esta casa, relacionadas mas directamente con
lo que constituye la medula de su razén de ser: los
problemas de la Administracion Local. Como pertene-
ciente al Ministerio de la Vivienda, y como persona
muy vinculada afectiva y efectivamente a este Instituto.
no puedo dejar de felicitarme de las lineas de colabo-
racion por las que discurre la confluencia de intereses
de estos dos organismos en el terreno del urbanismo.
Colaboracién imprescindible, desde que aquel Decreto,
en 1957, trasladara al Nuevo Ministerio de la Vivienda
las facultades urbanisticas de la Administracién Central.

* k% &

Al invitarme a intervenir en este acto con una
feccion, me ha dejado el Instituto en plena libertad
para escoger el tema de la misma. En esta libertad,
mi eleccion creo que tiene bastante logica. Por una
parte me parecia interesante aprovechar la ocasién para
romper una nueva lanza en defensa y apoyo de la
teoria urbanistica. Es «Teoria de la ciudady la asigna-
tura que explico en este centro, y es la preocupacion
intelectual por la comprension de los fenémenos
urbanos, una de las tareas que considero como mas
importantes, necesarias y dignas de atencién. Pero por
otra parte, estoy de lleno metido en el vértigo diario
de los problemas practicos y concretos de la apremiante
realidad de la gestion urbanistica. Entonces, lo que
voy a tratar de esbozar son algunos aspectos del
encuentro de la teoria y la practica del urbanismo en
el terreno del planeamiento urbano, tal como los
estamos viviendo en la situacion actual. Para ello, sin
perjuicio de que me refiera directamente a la situacion

(*) Leccién pronunciada el dia 13 de mavo de 1971, en el
Instituto de Estudios de Administracién Local, durante el
acto de clausura del curso 1970-1971 para técnicos urbanistas,
celebrado bajo la presidencia del Iltmo. Sr. Director General
de Administraciéon Local,
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espaiola, no tengo mds remedio que remontarme al
marco general de referencia de las situaciones univer-
sales, de las cuales la nuestra no es sino una concrecion
particular, y a las situaciones historicas que las han
precedido, ya que esta situacion actual no es mas que
un punto determinado de una linea evolutiva que tiene
sus antecendentes, que tendra su continuacion y que
solo puede comprenderse en funcién de dichos ante-
cedentes.

Para que el intento resulte més facil de seguir,
expondré antes que nada el esquema al que voy a
sujetarme.

En todos los campos del saber humano que se
encaminan hacia una formulacién cientifica, hay un
proceso historico de maduracion que atraviesa dife-
rentes fases. La primera de ellas se caracteriza por el
aspecto intuitivo, aleatorio y precientifico de la forma
en que son manejados los datos y son elaboradas las
hipotesis o las proposiciones, las cuales carecen, por
lo tanto, de rigor, jugando el papel de anticipaciones
imaginativas en una primera aproximacién a la inter-
pretacion de la realidad.

En una segunda etapa del proceso en formacion se
descubre su propia endeblez, su cardcter subjetivo, y se
inicia la bisqueda de certezas racionales objetivas,
renunciando a las interpretaciones globales imaginativas,
por sugestivas que fueran, para lo cual entra en juego
el analisis sectorial de las diversas parcelas en que
puede descomponerse el campo de estudio.

Pero llega luego un momento en que este trabajo
analitico ya desarrollado no es suficiente. Las necesarias
investigaciones sectoriales independientes llevan a un
punto critico de desconexién, de atomizacién, que
reclama de algiin modo una especie de sintesis armo-
nizadora, una organizacion global de todos esos saberes
parciales, en una construccion teérica unitaria de base
ya no imaginativa, sino construida sobre todos esos
conocimientos adquiridos racionalmente. Es el momento
en que puede empezar a hablarse de nueva ciencia.

Pues bien, en el terreno del urbanismo, y en su
proceso de aproximacion a la formulacién cientifica,
pueden encontrarse también claramente estas tres fases,
pudiéndose afirmar que nos encontramos actualmente
en el comienzo de la tercera. Mi intento va a consistir
en analizar ese proceso de maduracion cientifica en lo
que tiene de basamento tedrico para una disciplina que
no serid nunca una ciencia pura, puesto que no se
conforma con el conocimiento y descripcion de la
realidad, sino que su misi6bn es intervenir sobre esa
realidad a partir de su conocimiento, para tratar de
configurarla voluntariamente. Esta disciplina es el
planeamiento urbano. Y precisamente por el caricter
prictico de la misma, este andlisis nos llevard logica-
mente, a continuacién, a examinar la forma en que el
basamento tedrico es utilizado para la labor de con-
figuracion voluntaria de la realidad, a través de la
instrumentacién de las medidas complementarias que
requiere la insercion de la teoria sobre la realidad, para
hacerse eficaz y operativa practica. Con ello entraremos
en el terreno de los apoyos legales y administrativos
sin los cuales el planeamiento carece de operatividad.
Por dltimo, la l6gica de nuestro discurso nos ha de
conducir a una evidencia final: aunque exista una
solida base teérica, y aunque la préctica esté en principio
adecuadamente preparada, si no estén claros y defini-
dos los objetivos politicos, el planeamiento se mueve
en la contradiccion, la ineficacia y la esterilidad, ya
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que, en definitiva, el planeamiento no es mds que una
estrategia, de delicada formulacién, para la obtencion
de unos fines determinados en funcién de una politica.

& ok kK

Como es sabido, los origenes del urbanismo mo-
derno hay que referirlos siempre al momento histérico
en que se produce la industrializacién de la ciudad.
La tenebrosa historia de aquel periodo es suficiente-
mente conocida como para que tengamos que recordarla
ahora, asi como las condiciones de crecimiento caético
y degradacion social y ambiental en que se vio sumida
la evolucién de las ciudades industriales, al acoger en
su seno a esas dos realidades nuevas que eran la fabrica
y el proletariado que la servia.

Pues bien, el pensamiento de los primeros hombres
que empezaron a plantearse la necesidad de ordenar
el desarrollo urbano, surge en medio de esta situacion
histérica, como reaccién contra sus muy visibles con-
secuencias negativas, clamando por una organizacion
capaz de armonizar las nuevas formas de trabajo y las
ventajas de la ciudad, con las tradicionales virtudes de
la civilizacién rural que empezaba a desmoronarse.

Asi, la primera etapa del proceso de formacién de
la teoria urbanistica tiene una doble vertiente: por una
parte aparece un comin denominador en todas sus
manifestaciones, que es la negacion del «laissez-faire»
como forma de organizacion de la sociedad, basada en
el libre juego de todas las fuerzas en el seno de la
misma, oponiendo a esta féormula la manifestacion de
una voluntad que desea implantar un orden social y
urbano creado en contradiccion con las tendencias
espontineas. Queda asi apuntado desde el principio,
un tema clave que ha de caracterizar toda la evolucion
del urbanismo moderno, que nos remite desde el primer
momento al terreno de las opciones politicas.

Por otra parte, esta primera etapa se caracteriza
por la formulacion de propuestas concretas, para oponer
un orden formal y social nuevo al cadtico crecimiento
de la ciudad no planeada y a los problemas de desin-
tegracion entre la industria, la agricultura y la residen-
cia. No hay atn nada que pueda parecerse a un plan-
teamiento cientifico. Estamos todavia en el terreno de
Ja imaginacién, lo cual se manifiesta en el cardcter
cerrado, estitico, autosuficiente de todas aquellas pro-
puestas ut6picas, de entre las cuales va a sobresalir con
fuerza la «ciudad jardiny de Howard.

El éxito de Howard puede en. parte explicarse por
constituir sus ideas una sintesis ordenada de todas las
que hacia tiempo se encontraban en el ambiente y
empezaban a formar al principio de una teoria urba-
nistica. La teoria de los tres imanes era sugestiva, clara
y de fécil comprensién. La ciudad es un primer iméan
para la poblaci6n por el atractivo que ofrece la con-
centracion de relaciones humanas, desarrollo cientifico,
cultural, técnico y econémico. El campo es el segundo
im4n como ambiente natural que ofrece salud y reposo.
Fl tercer imén es la ciudad-campo, o la ciudad-jardin,
que puede ofrecer las ventajas de la ciudad y del campo,
eliminando los aspectos negativos que se producen en
Ja concentracién urbana o en la dispersién rural.

Ideas semejantes habjan venido siendo utilizadas
para defender toda clase de propuestas tendentes a
buscar ese pacto entre ciudad y naturaleza. «Urbanizar
el campo, ruralizar la ciudad» habia sido el lema, muy
anterior, comin a Ildefonso Cerdd y Arturo Soria. Y
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todo el principio del siglo XX puede decirse que estd
presidido en el terreno de la teoria urbanistica por ese
mismo principio, junto con la busqueda de un modelo
de comunidad social satisfactoria y equilibrada. De
ahi que todas aquellas propuestas acabaran, carentes
de otra forma posible de expresion y configuracién, en
modelos de «ciudad ideal» que, como deciamos antes,
estan concebidos como pequefios microcosmos aislados
y autosuficientes, como pequefias islas desconectadas
de un proceso demasiado complejo de urbanizacién que
se pensaba que podria ser influido por la creacion de
estas nuevas células ejemplares tanto desde el punto de
vista formal como social.

De todo ello va a derivar como secuela logica otro
de los grandes postulados de la incipiente teoria urba-
nistica: la necesidad de la estabilizacion demogrifica y
la descongestion de las grandes ciudades por medio de
la creacion de pequeifias ciudades nuevas a su alrededor,
cada una de las cuales podria ser una de aquellas
ejemplares células de una nueva situacién en la cual se
cumpliese la ruralizacién de lo urbano y la urbanizacion
de lo rural, neutralizindose asi el peligroso desequilibrio
observado entre campo y ciudad. Hasta mucho mds
tarde no se ha visto que estas premisas imaginarias y
no cientificas, deducidas intuitivamente y no del estudio
de la realidad, ignoraban por completo el verdadero
funcionamiento y la naturaleza real del proceso de de-
sarrollo urbano, por lo cual las propuestas, careciendo
de adecuacion al mismo, no podian tener validez para
intervenir sobre él. defraudando a aquel claro deseo
de negar el «laissez-faire», con una intervencién volun-
taria eficaz. Al desconocer las verdaderas leyes de ese
proceso, al carecer de elementos reales para compren-
derlo, al sustituir el conocimiento por el deseo, aparece
la utopia, forjada sobre los datos imaginarios que
podia elaborar cada autor, el cual todavia no podia
comprender, por su propia situaciéon histérica, que la
industrializacion ha deshecho las relaciones de trabajo
cerradas de los antiguos asentamientos rurales, las
tnicas que conocian los utopistas, y que el desequilibrio
entre campo y ciudad aparece hoy no sélo como inevi-
table, sino como constituyente de una nueva forma de
organizacién de la actividad y la residencia, adecuada
a los nuevos procesos de produccién y consumo en las
sociedades industriales desarrolladas.

LA

Al final de los afios 20, tras una abundante cosecha
de «ciudades-jardiny periféricas y marginales, de diversa
talla, esparcidas por todo el mundo, empieza a dibujarse
una nueva actitud que va a renegar de la herencia de
los viejos utopistas, reclamando el rigor de un anélisis
racional de los problemas reales. Se inicia la segunda
etapa del proceso por el cual el urbanismo se va acer-
cando a la ciencia.

Esta nueva etapa, que queda inicialmente definida
en el plano teérico durante los afios 30, se caracteriza,
como deciamos que ocurre normalmente en este tipo
de procesos, por la proliferacién de andlisis sectoriales,
fragmentarios y parcializados que profundizan indepen-
dientemente en diversos sentidos hacia la comprension
de los fenémenos reales, con lo cual, todo intento de
creacion de una teoria general en estos momentos es
todavia prematura. Cada investigador estd demasiado
absorbido por la parcela particular de su propia inves-
ligacién y sus generalizaciones, necesariamente incom-
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pletas y simplificadas, le llevan inevitablemente a pri-
vilegiar un determinado sector, el que conoce bien, en
detrimento de los demas y, por lo tanto, del equilibrio
necesario para la comprension completa.

Esta etapa, que podemos llamar racionalista, se con-
creta historicamente en una clara independencia de las
fermulaciones teéricas de los urbanistas arquitectos,
respecto a las del resto de los investigadores que se
preocupaban del fenémeno urbano desde los campos
correspondientes a las diversas disciplinas cientificas
que empezaban a profundizar en él: la ecologia, la
geografia urbana, la economia, la sociologia, la sico-
logia, etc. En este periodo, hay una incomunicacién
entre estos campos del saber, al mismo tiempo que un
avance en paralelo que sélo mas tarde acabars por
llegar a una confluencia.

Inmersos en movimientos arquitecténicos de gran
pujanza y atractivo renovador (constructivismo, neo-
plasticismo, expresionismo, organicismo) y aislados en
Su incomunicacién interdisciplinar, los urbanistas del
momento tratan de racionalizar su posicién frente al
hecho urbano, en un deseo de superacion del roman-
ticismo utépico de la etapa anterior, aplicando a la
ciudad el anilisis funcional que se impuso por aquellas
fechas en el terreno de las artes y las ciencias.

Ya no se trata, como en la época anterior, de in-
ventar una nueva realidad imaginaria, la utopia, para
compararla y sustituirla por la realidad circundante,
sin saber nada acerca de los medios para conseguir
dicha sustitucion. Ahora se trata de analizar la realidad
para reformarla de acuerdo con unos principios. Y el
método de andlisis es el que proporcionaba el pensa-
miento del momento: la descomposicién funcional, la
clasificacion de las funciones princi pales que se desar-
rollan en el seno de la ciudad, y el desmembramiento
de ésta en zonas correspondientes a cada una de esas
funciones. Es asi como se justifica tedricamente una
de las mis importantes y decisivas incorporaciones del
urbanismo: la zonificacion, el principio segin el cual
el planeamiento se manifiesta en primer lugar por un
esfuerzo de puesta en orden que tiende a fijar para cada
actividad humana el lugar que mejor le conviene, desde
¢l punto de vista de su utilizacion y su funcionamiento
Y que se concreta por una serie de delimitaciones y
localizaciones sobre un fondo de plano topogrifico,
completadas por indicaciones y reglamentaciones rela-
tivas a la naturaleza, importancia y aspecto de las
construcciones susceptibles de ser edificadas en cada
sitio. En nombre de este principio se consuma la diso-
ciacion funcional de la ciudad y se postula la locali-
zacion obligatoriamente predeterminada y clasificada,
no ya sélo de la industria respecto a la residencia, sino
también del comercio, del deporte, del descanso y de
la diversién. Y tras la clasificacién y descomposicién
funcional el andlisis lleva también a la sistematizacion
racional de la forma en que cada una de las funciones
puede desarrollarse mds eficazmente. Surgen las clasi-
ficaciones de la edificacion (extensiva, intensiva, abierta,
etc.) en tipos diferentes para su utilizacion por zonas;
surge la clasificacion jerarquizada de los sistemas viarios
y surge la conocida teoria de las comunidades urbanas
escalonadas, segiin la cual la ciudad debe componerse
de agrupaciones celulares de «unidades vecinales» de
un tamaifio demogrifico y fisico definido, constituyendo
«barrios» como unidades mayores, cuya agrupacion
da lugar a «distritosy, y la agrupacion de éstos a la
ciudad, descansando toda la teoria sobre la sistema-
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tizacion de la jerarquia del equipo urbano: la escuela
primaria, el comercio de diario, el comercio semanal,
el centro de 2.* Ensefianza, el parque de barrio, etc.

La formulaciéon tedrica de todos estos principios
alcanza un alto grado de coherencia al mismo tiempo
que una gran difusion internacional durante los afios
30, a través de la accion decisiva de los Congresos
Internacionales de Arquitectura Moderna, los CIAM,
y finalmente, encuentra su expresion definitiva en un
documento de transcendental importancia en la historia
del urbanismo, la Carta de Atenas, en el cual la ciudad
queda esquematizada y reducida a las cuatro funciones
clementales, bien claras y definidas, de habitar, trabajar,
circular y recrearse.

Asi, cuando después de la segunda guerra mundial,
Europa tiene que enfrentarse con la reconstruccion en
gran escala, hay todo un arsenal de principios tedricos
preparados para su utilizacién. Sélo falta que las Admi-
nistraciones publicas los acepten. Y es Le Corbusier
quien con su lenguaje poético, anuncia gozosamente
que «en el alba de la Reconstrucciony, el ministro
francés ha aceptado la Carta de Atenas como guia de
sus trabajos.

Se inicia entonces en Europa un periodo fértil en
realizaciones con aplicacién de aquel cuerpo tedrico,
gracias a la penetracién del mismo en las esferas
politicas. Se crean nuevos ministerios, se abren paso
nuevas legislaciones urbanisticas, se acomete la redac-
ci6n de importantes planes metropolitanos y se inician
las politicas urbanisticas nacionales, a la cabeza de las
cuales se destaca el gobierno britdnico, que desarrola
un importante aparato administrativo, al servicio de un
urbanismo voluntario y controlado a escala nacional.

Ciertamente que ya existia aisladamente desde
mucho antes, la contundente experiencia soviética, pero
Jo importante de la nueva situacion es el esfuerzo que
supone la instrumentacién de un sistema eficaz de
ordenacién urbana y territorial fuera del marco de una
economia planificada y de un sistema de socializacién
total.

Sin embargo, ya hemos dejado apuntadas las limi-
taciones e insuficiencias inevitables, inherentes al estadio
intelectual en que se encontraba el proceso y hemos
aludido a como en estos momentos, toda construccion
teérica con pretensiones de generalidad, no podia ser
totalmente valida adn. Por eso vemos hoy con claridad
lo prematuras y aun gratuitas que en medio del inne-
gable valor que, en lineas generales, tuvo la aportacién
racionalista, resultaban, por ejemplo, las apresuradas e
impacientes generalizaciones de Le Corbusier, ansioso
de definir lo que él mismo llamaba el «riguroso edificio
teorico del urbanismo moderno», y por eso también se
nos aparecen como ingenuas y abusivas las simplifica-
ciones en que tuvo que basarse, falto de los conoci-
mientos cientificos adecuados, para poderse inventar el
edificio tedrico riguroso. Por eso, finalmente, al terminar
la década de los 50, en ese edificio levantado con tanto
esfuerzo de investigacion, pero también a fuerza de
imaginaci6én, empiezan a manifestarse importantes
grietas. En la década de los 60, que alumbra la critica
del racionalismo y la incorporacién al urbanismo
practico de la aportacion de las diversas ciencias que
habian venido trabajando desde hacia tiempo en torno
al problema de la ciudad, se va a marcar el principio
de la tercera etapa del proceso, y el comienzo de la
verdadera ciencia urbanistica.
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Es. en efecto, toda una suma de hechos coincidentes
lo que va a caracterizar el principio de una nueva
situacion.

En primer lugar, la aplicacion sistematica del racio-
nalismo, en su versiéon funcionalista o en su derivada
organicista posterior, habia producido abundantes reali-
7aciones. tanto en el terreno de la planificacion urbana
de gran ambito (los primeros planes metropolitanos),
como en el mas reducido del disefio de nicleos urbanos
nuevos. Entre los grandes planes estaban los de Moscu,
de Londres, de Copenhague, de Estocolmo, de Tokio,
de Paris, de Roma, de Madrid, de Barcelona y de
tantas otras ciudades. Entre los niicleos nuevos estaban
las nuevas ciudades socialistas, las nuevas ciudades de
Gran Bretaiia, las nuevas ciudades israelies, los grandes
conjuntos franceses, las cocolonias alemanas, nuestros
poblados dirigidos y nuestros poligonos. Y estas reali-
dades habian tenido tiempo de manifestar sus fallas.
Se inicia la critica y revision del periodo anterior.
Critica absolutamente necesaria y constructiva por
cuanto que ejercida sobre una realidad, puede poner
de manifiesto los errores, que es la forma cientifica de
avanzar, pero innecesariamente cruel muchas veces,
abusando de lo facil que resulta ridiculizar a posteriori
las situaciones ya superadas, desde fuera de sus con-
dicionantes histéricos.

Y esta critica, hoy ya muy finamente elaborada,
pone claramente de manifiesto la pobreza y la elemen-
talidad, del esquematismo desnudo de la concepcion
racionalista de la ciudad, asi como su insuficiencia para
explicar la complejidad real de los fenomenos urbanos
y por lo tanto para influir eficazmente sobre ellos.
Frente a la huida utopista de la primera etapa, el
analisis y la descomposicion funcionalista de la segunda
suponen un intento vélido de aproximacion realista,
pero al mismo tiempo una simplificacion apresurada
e inventada en parte, ante una realidad excesivamente
compleja que sigue sin dejarse comprender desde una
perspectiva parcial. La teoria funcionalista podra seguir
siendo un medio instrumental cémodo y claro de apro-
ximacioén, siempre que se complemente con otras
visiones desde otros angulos, pero hoy estd claro que
no se puede reducir asi la compleja estructura del feno-
meno urbano y que el planeamiento derivado de la
simple descomposicion funcional es, en gran medida,
ingenuo e ineficaz.

No ha escapado a esta penetrante critica, esa pieza
conceptual que tan importante papel ha jugado en todo
el urbanismo moderno, que es la teoria de las unidades
urbanas. Antes al contrario, es uno de los blancos
preferidos, por lo que tiene de invento basado en una
pretension de cientificismo, que se apoya en una $OCio-
logia mas programitica y querida que efectivamente
real y observada. Este es, en efecto, uno de los a priori
que hoy se pueden apreciar en la teoria urbanistica de
aquellos momentos. Del mismo modo que sefialabamos
como una equivocacién del utopismo, el deseo de
restablecer el equilibrio campo-ciudad por la creacion
de pequefias unidades urbanas nuevas, frenando el
crecimiento de las grandes ciudades, lo cual veiamos
que era précticamente imposible por contradictorio con
la realidad intrinseca del fenémeno urbano actual
apoyado en la industrializacion avanzada y en el sistema
economico que lleva aparejado, podemos ahora senalar
de modo semejante que la pretension del urbanismo
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moderno de reestructurar la ciudad sobre la base de
las comunidades urbanas cerradas, lldmense barrios o
unidades vecinales, encaminada a la recreacién de un
ambiente comunitario con vinculos vecinales efectivos
en el grupo residencial correspondiente, supone el des-
conocimiento de la dindmica social actual de la vida
urbana, en la cual las relaciones personales no se
verifican a nivel de grupo estable, territorialmente de-
finido, sino a nivel de grupos abiertos, de procedencias
fisicas diversas y distantes que tienen lugar no en los
pequefios dmbitos vecinales, sino en los lugares de
encuentro colectivo de la ciudad, que deben reunir unas
caracteristicas espaciales adecuadas.

Este aspecto de la critica estd ligado al de los
valores visuales, ambientales y simbélicos de la ciudad.
El simplismo formalista del racionalismo, derivado del
utilitarismo que se manifestaba en el famoso lema
segin el cual «la forma sigue a la funciény», daba una
escenografia urbana necesariamente elemental, excesiva-
mente clara, compuesta de cuerpos geométricos simples
e independientes. Los estudios que se han realizado
después prueban la necesidad de una cierta ambigiiedad
y complejidad, de una cierta confusién y abigarramiento
para que la escena urbana sea suficientemente atractiva
y no produzca aburrimiento. La simplificacién racio-
nalista habia eliminado algo consustancial con lo
urbano: la estructura espacial compleja, continua y
formalmente rica y variada (lo contrario de la simpli-
cidad geométrica) capaz de ofrecer una gama de inter-
pretaciones lo mas rica posible en posibilidades para
identificaciones simbolicas individuales y colectivas de
naturaleza privada y piiblica.

Pero como ya habiamos apuntadoo antes, la critica
del racionalismo y la manifestacion de su insuficiencia
viene apoyada por la convergencia sobre el campo de
lo urbano, de una serie de disciplinas fisicas, humanis-
ticas, sociales y econémicas que habian venido avan-
zando de modo independiente desde hacia tiempo,
manteniéndose en el terreno de las ciencias descriptivas
sin influencia directa hasta entonces sobre el planea-
miento urbano.

Podria tomarse como punto de arranque de esas
investigaciones paralelas, la aparicion de la llamada
«antropologia socialy, ligada inicialmente a los nombres
del francés Durkheim y del inglés Radcliffe-Brown,
que se ocupa de descubrir las relaciones internas que
explican las formas de organizacién de la sociedad.

Por su parte, la «ecologia socialy, obra de la escuela
de Chicago, y definida por McKenzie como el «estudio
de las relaciones temporales y espaciales de los seres
humanos en tanto en cuanto son afectados por las
fuerzas del medio fisico», supone también la apertura
de una fecunda via de aproximacion cientifica al estudio
de la realidad urbana, ya que su hipotesis fundamental
se puede expresar asi: el estudio de la sociedad requiere
el estudio de su aspecto més visible, especialmente su
reparticion sobre el territorio, su distribucion geogra-
fica. Se inicia, pues, el estudio cientifico de los elemen-
tos del medio fisico naturales y artificiales, y de los
elementos de la organizacion social que se imbrican en
aquéllos. La verificacion de estas hipotesis lleva a los
trabajos que més fama dieron a la escuela de Chicago,
entre 1920 y 1940 (Park, McKenzie, Burguess, Hoyt,
Davie, etc.) con los diversos modelos de organizacién
ecol6gica de la ciudad. Los desarrolos posteriores de
la «ecologia humana», han contribuido también pode-
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rosamente a la base cientifica de acercamiento al fené-
meno urbano. (Hawley, 1959.)

Otro fecundo campo de investigacién fue abierto
en 1933 por el aleman Walter Christaller, con la for-
mulacién de la teoria del lugar central, que trat6 de
explicar las causas de la formacién de los centros
urbanos, y que consiste, como ustedes recordaran, en
una serie de proposiciones y definiciones cuyas conse-
cuencias logicas son la clasificacién jerarquica de los
centros urbanos segin sus funciones y su capacidad de
proporcionar bienes y servicios a un 4rea tributaria que
esta a su alrededor (seglin una trama de organizacién
espacial). Las propuestas de Christaller han sido poste-
riormente reelaboradas, especialmente, por August
Losch (1954) y una serie de trabajos posteriores atin,
que nos llevan al terreno de la «economia urbanay, y
a los estudios sobre la localizacion de las actividades
economicas en el espacio en funci6n de la accesibilidad,
bien en el campo del desarrollo urbano (William
Alonso, 1965) como en el de la amplia escala regional
(Walter Isard, 1956; Jean Labasse, 1966).

Paralela a la «ecologia socialy y a la «economia
urbana» se desarrolla en la Europa de los afios 20 y
30, la «geografia urbana» que se plantea el estudio de
las relaciones entre la comunidad humana y el medio

- fisico en que vive. Los fenomenos sociales serdn siempre

observados en la forma en que se localicen geografica-
mente. La escuela de Grenoble es la primera en ofrecer
estudios completos de ciudades concretas realizados con
este enfoque. Paul Blanchard en 1928 avanzaba la me-
todologia que desarrollan posteriormente Tricart y
George entre otros.

Aportacién de importancia singular es la debida
a la sociologia, desde que en 1932 Maurice Halbwachs
defini6 el alcance de la «morfologia social» que tiene
por objeto el estudio de todos los aspectos de la so-
ciedad que toman formas materiales. Especialmente
cuando la sociologia se interesa por los aspectos espa-
ciales o de localizacién, y no simplemente por los
fenémenos sociales sin relacion con el medio fisico, se
produce la aportacion interesante para el urbanismo.
Este es el caso de la «sociologia urbana», cuyo avance
ha permitido analizar el llamado «espacio social», tra-
tando de explicar el comportamiento humano en fun-
cion de la configuracion del medio urbano en que se
desarrolla. ;

Podrian seguirse enumerando otras muchas dis-
ciplinas desde las cuales llegan también interesantes
aportaciones al campo del urbanismo, y resultaria fati-
goso y fuera de lugar tratar de p